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RESUMO

Desde 2010, a Federagao Internacional dos Trabalhadores em Transportes (ITF)
e o Global Labour Institute (GLI) vém trabalhando em questdes relacionadas

a trabalho e emprego no setor de transporte informal, e identificaram a
necessidade urgente de entender o impacto atual e potencial dos projetos

de Bus Rapid Transit (BRT) sobre o emprego. Consequentemente, a ITF
encomendou ao GLI uma sequéncia de Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho
em Nairébi (2017-18), Dacar (2019) e Abdija (2022). O GLI também foi contratado
pela Agence Francaise de Développement (AFD) em Kampala (2019-20) e pelo
Projeto de Mobilidade e Acessibilidade Urbana de Gana (GUMAP) em Acra
(2021) para realizar pesquisas aplicando a mesma metodologia.

As Avaliacdes do Impacto sobre o Trabalho compartilham importantes
caracteristicas:

* métodos de pesquisa participativa,
» ferramentas de pesquisa inovadoras,

» uma definicdo ampla e inclusiva de “trabalhador em transportes”, que abrange
todas as pessoas que dependem diretamente do transporte informal para sua
subsisténcia,

 parceria com instituicdes académicas locais,

* incentivo ao didlogo construtivo e a8 negociacdo entre sindicatos e autoridades
de transporte,

* e, 0 mais importante, contam com a participacao ativa de sindicatos e
associacgdes de trabalhadores que representam trabalhadores informais do
setor de transporte.

Em 2024, a Volvo Research and Educational Foundations (VREF), a ITF e o GLI
identificaram a oportunidade de revisar a pesquisa realizada em todas as cinco
cidades, consolidar descobertas e propostas gerais com potencial de aplicagao
internacional para reformas no transporte publico, analisar e documentar a
metodologia participativa de pesquisa desenvolvida ao longo dos projetos

e identificar oportunidades para integrar as Avaliagées do Impacto sobre o
Trabalho como uma ferramenta para melhorar as condi¢des dos trabalhadores
durante as iniciativas de reforma do transporte publico.
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METODOLOGIA DE AVALIACAO
DO IMPACTO SOBRE

O TRABALHO

Os principais métodos de pesquisa das
Avaliagcdes do Impacto sobre o Trabalho incluem
pesquisas por questionarios, discussdes

em grupos focais e entrevistas detalhadas

com trabalhadores do transporte informal
potencialmente afetados pela introdugao do BRT.

Os sindicatos e as associagodes de trabalhadores
sao parceiros ativos e beneficiarios desde

o inicio. Isso aumenta a chance de que as
pesquisas de campo, especialmente as
pesquisas por questionario em larga escala,
sejam respondidas de forma mais honesta e
precisa pelos trabalhadores entrevistados, ja que
eles tendem a confiar mais nos pesquisadores
do que em académicos ou consultores externos.

Essas organizacdes que representam os
trabalhadores em transportes participam
ativamente do planejamento e da execug¢ao
de cada projeto, com o apoio de parceiros
académicos locais.

Em todas as cinco cidades:

Foram realizadas 3.221 pesquisas por
questionario nas cinco cidades, coletando
dados sobre as caracteristicas da forga de
trabalho, condigdes de trabalho, meios de
subsisténcia, operagodes, conscientizacao e
percepcdes em relagdo ao BRT e as propostas
de reforma.

41 debates em grupos focais exploraram com
mais profundidade os principais problemas
enfrentados pelos participantes em seu trabalho,
as dificuldades do transporte de passageiros,

o conhecimento atual sobre a proposta de
implantagao do BRT e/ou outras reformas
propostas, além de suas proprias ideias e
sugestdes de melhorias.

Foram realizadas 88 entrevistas detalhadas
com motoristas, proprietarios-motoristas

e proprietarios de pequenas frotas para

criar exemplos ilustrativos minuciosos da
microeconomia das operag¢des, incluindo os
principais fatores que afetam os meios de
subsisténcia, os custos operacionais € a renda.

Quando possivel, as minutas dos relatérios de
pesquisa foram apresentadas e discutidas em
seminarios, com a participacao de sindicatos,
associacdes, parceiros académicos, autoridades
de transporte relevantes e representantes do
governo, além de uma série de outras partes
interessadas importantes convidadas (como
instituicdes de empréstimo, organizagcdes
doadoras e ONGs).



PRINCIPAIS CONCLUSOES
E LICOES APRENDIDAS

Ha diversos tipos de ocupacao na forca de trabalho do transporte
informal de passageiros. Muitas pessoas dependem desse trabalho
para sobreviver, nao apenas motoristas ou proprietarios de veiculos.
Esses trabalhadores sao frequentemente ignorados quando se
considera o impacto das reformas sobre o emprego e a economia, e
raramente sao incluidos nas consultas e pesquisas realizadas pelas

autoridades de transporte.

A grande maioria dos trabalhadores sé@o
homens, embora existam exemplos de mulheres
motoristas, cobradoras e mototaxistas. A maior
parte das mulheres que dependem diretamente
do setor para sua subsisténcia sdo vendedoras
nos terminais.

Embora muitas pessoas acreditem que a forga
de trabalho seja predominantemente jovem, as
pesquisas mostraram uma grande diversidade
de idades. Da mesma forma, apesar da ideia
comum de que os trabalhadores da economia
informal ndo sido escolarizados, a maioria
havia concluido o ensino médio. Poucos
trabalhadores, especialmente motoristas e
mototaxistas, haviam concluido algum tipo

de formacgéo profissional. A maioria dos
trabalhadores esta no setor ha muitos anos.

A economia do transporte informal é
impulsionada pelo chamado “sistema de
metas”, no qual a maioria dos motoristas é
empregada informalmente pelos proprietarios de
veiculos. Os motoristas pagam uma taxa diaria
ou semanal ao proprietario do veiculo e obtém
seus ganhos a partir do dinheiro que sobra apds
a dedugéo da meta e de outras despesas. O
sistema de metas tem sérios impactos negativos
sobre motoristas e passageiros, pois 0s
motoristas sdo incentivados a trabalhar longas
horas e a dirigir de forma agressiva e perigosa
para atingir suas taxas de metas diérias.

Geralmente, é dificil identificar o proprietario
do veiculo. Em algumas cidades, existe uma
crenca generalizada de que as grandes frotas

pertencem a pessoas com fortes interesses
politicos e comerciais. Muitas equipes de taxi

e trabalhadores de ponto de taxi ndo sabem
quem é o proprietario dos veiculos que operam.
O pagamento das metas geralmente é feito aos
agentes ou representantes dos proprietarios, em
vez de aos proprios proprietérios, e a verdadeira
titularidade é muitas vezes mantida em sigilo.

O investimento por parte dos grandes
proprietarios de frotas pode estar diminuindo,
pois eles ndo estdo conseguindo bons retornos
sobre o capital investido. Ao mesmo tempo,
outros pequenos operadores e motoristas
estdo entrando no mercado. Os proprietarios-
motoristas e os proprietarios de pequenas
frotas conseguem obter uma renda modesta,
mas muitos ndo conseguem arcar com o custo
real de manutenc¢do ou desgaste, o que acaba
fazendo com que usem os veiculos até o limite.
No entanto, muitos motoristas empregados
informalmente no sistema de metas querem se
tornar proprietarios.

Muitos proprietarios-motoristas e proprietarios de
frotas de pequeno porte estao endividados, com
veiculos comprados com empréstimos de bancos
ou revendedores de veiculos, geralmente com
taxas de juros muito altas. Alguns motoristas que
nao tém acesso a empréstimos formais compram
seus proprios veiculos por meio do “trabalhe e
pague”, um tipo de contrato de compra parcelada
entre o motorista e o antigo proprietario (ou outro
credor informal). O motorista faz um pagamento
inicial alto e o restante do dinheiro é quitado com
uma taxa de juros muito elevada.
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As pesquisas por questionario incluem perguntas
elaboradas para medir a renda liquida média

de trabalhadores de diferentes ocupagdes. Os
dados obtidos tém limitagdes significativas.
Muitos trabalhadores ndao t¢m conhecimento
sobre suas préprias financas, ou ndo conseguem
distinguir os gastos pessoais das despesas
essenciais do dia a dia no trabalho. Além disso,
em uma entrevista rapida na rua, ha sempre a
possibilidade de o entrevistado nao confiar o
suficiente no pesquisador para fornecer um

exemplo preciso de sua renda e despesas médias.

Ademais, a renda e as despesas podem variar
significativamente de um dia para o outro.
Condicoes climaticas adversas, eventos publicos,
agitacao politica, avarias e outros fatores podem
afetar consideravelmente os lucros.

Apesar dessas limitacdes, as pesquisas por
questiondrio permitem uma aproximacao da
renda liquida diaria. A maioria dos trabalhadores
do transporte informal ganha menos do que os
trabalhadores da economia formal, embora haja
excegoes, principalmente entre os prestadores
de servigos qualificados, como mecénicos. Em
todos os casos, os lucros informados apresentam
grandes variagdes. Ha grandes diferencas nos
proventos entre homens e mulheres.

As dificuldades de se obter um quadro preciso
dos meios de subsisténcia somente através

de pesquisa por questionario levaram ao
desenvolvimento de entrevistas mais longas

e detalhadas com uma pequena amostra de
trabalhadores. Elas sdo elaboradas para analisar
os padrdes de renda e despesas com mais
profundidade, embora sejam, na melhor das
hipoteses, perfis ilustrativos e nao definitivos.

Para os motoristas do sistema de metas, o maior
custo operacional é a compra de combustivel,
seguido de perto pela prépria taxa de meta.
Outros custos importantes incluem pagamentos
a outros trabalhadores (cobradores e motoristas
auxiliares), propinas a policia, taxas de terminais e
manutencao.

Os ganhos diarios médios variam muito entre
proprietarios de frotas, proprietarios-motoristas/
motociclistas e motoristas e motociclistas de
meta, dependendo de uma série de fatores, como
as rotas operadas, o tamanho e as condi¢des do
veiculo e o nimero de horas trabalhadas.

Na maioria das Avaliagdes do Impacto sobre

o Trabalho, nao houve nenhuma tentativa de
medir a lucratividade das operagdes, portanto,
elas se restringem a estimativas de custos e
receitas operacionais. No entanto, em Kampala,
houve uma tentativa de estimar a lucratividade
dos proprietarios-motoristas e dos proprietarios
de pequenas frotas. (Nao houve qualquer
intenc¢do de estimar os meios de subsisténcia

ou a lucratividade dos proprietarios de grandes
frotas). Embora muito limitados, esses exemplos
demonstram que o setor é extremamente precario,
€ nao é preciso muito para que um motorista ou
proprietario-motorista de veiculo perca dinheiro.
A lucratividade pode variar muito de um dia para
o outro. Basta uma tempestade, uma repressao
da policia ou uma pane mecénica para que o
proprietario-motorista se endivide. Por outro lado,
em um dia favoravel, um motorista pode ganhar
um bom dinheiro. A maioria dos proprietarios nao
tem ideia se seu negdcio é lucrativo ou nao.

Problemas enfrentados
pela forca de trabalho

Quando solicitados a identificar os principais
problemas enfrentados no trabalho, a resposta
mais comum foi, definitivamente, o assédio
policial. Essa parece ser uma caracteristica do
setor em todas as cidades. A policia é acusada
de suborno, prisdes arbitrarias, extorsdo e
brutalidade.

A economia do transporte informal € dominada
pelo trabalho inseguro e precario. Sdo poucos
os trabalhadores que tém algum tipo de contrato.
A renda pode sofrer grandes flutuagoes,
dependendo de diversos fatores externos, como
clima, congestionamento, eventos publicos,
“medidas de repressao” as regulamentagdes ou
niveis de assédio policial. A flutuagao dos custos,
principalmente os aumentos repentinos no valor
do combustivel, pode afetar drasticamente os
meios de subsisténcia.

Ha pouca ou nenhuma protecao social. Nao
ha, por exemplo, beneficios para aposentadoria,
doenca ou maternidade. Muitos trabalhadores
dependem de organizagdes informais de
assisténcia muatua e fundos de bem-estar. A
magnitude da insegurancga foi amplamente
revelada durante a pandemia de Covid-19,



que teve um impacto devastador sobre os
trabalhadores do transporte informal.

As jornadas de trabalho extremamente longas
s30 uma das caracteristicas mais marcantes da
vida profissional no setor de transporte informal,
consequéncia direta do sistema de metas. Os
trabalhadores que pagam altas taxas de metas
aos proprietarios de veiculos nao conseguem
ganhar dinheiro até que tenham trabalhado
horas suficientes para pagar a meta. Longas
jornadas de trabalho levam a outros problemas
importantes: direcdo agressiva, acidentes, uso de
drogas e alcool para manter-se acordado e outros
problemas de saude, além do impacto sobre as
responsabilidades familiares e a vida social.

As equipes de veiculos e os funcionarios das
estacdes sofrem com o péssimo ambiente

de trabalho. A poluicdo causada por veiculos
antigos e com manutencgao precéria prejudica
muito a qualidade do ar. Os terminais tém
pouquissima protec¢ao contra chuva, sol e poeira.
A falta de saneamento adequado é uma questao
particularmente importante, especialmente

para as mulheres. Os prestadores de servigos,
como vendedores de alimentos e mecanicos,
reclamam de 4gua e eletricidade caras ou
indisponiveis e da falta de espaco de trabalho
seguro e satisfatorio.

Ha um sentimento latente de ressentimento

e frustragdo em relagao ao que é percebido

como falta de respeito pelos trabalhadores do
transporte, seja por parte dos passageiros, das
autoridades ou da midia. Eles sdo frequentemente
retratados como criminosos e bandidos.

Sem duvida, ha altos niveis de criminalidade
dentro e fora do transporte informal,
principalmente pequenos furtos, e a total
auséncia de segurancga pessoal. O transporte

de dinheiro torna os motoristas e motociclistas
particularmente suscetiveis a crimes violentos.
Ha também problemas mais estruturais de
crime organizado e facg¢des criminosas, por
vezes agravados ou favorecidos pela corrupg¢ao
policial. H4 também uma crenca generalizada de
que algumas das atividades ilegais estao ligadas
a politicos poderosos e outras autoridades.

Os trabalhadores relatam inimeros problemas
de salide e seguranca, intimamente ligados
as mas condic¢des de trabalho, & inseguranca
no emprego, a qualidade dos equipamentos

de trabalho e as longas jornadas de trabalho
associadas a fadiga. A direcdo agressiva e 0 mau
estado das estradas frequentemente causam
acidentes. Também ha problemas de abuso de
drogas e alcool, uma consequéncia do excesso
de horas de trabalho.

Problemas enfrentados
pelas mulheres
trabalhadoras

Ha uma discriminagao generalizada contra
mulheres que tentam conseguir empregos mais
lucrativos e estaveis, como membros da equipe
de veiculos. Além disso, as areas de servi¢os
fora das estradas tendem a ser dominadas por
homens. Ainda existem barreiras culturais e
comportamentais significativas para as mulheres
no setor, além da hostilidade dos proprietarios
de veiculos, passageiros e colegas de trabalho.
A falta de oportunidades de treinamento, de
saneamento no local de trabalho e de protecao
social, como o salario maternidade, afeta as
mulheres de forma desproporcional.

A principal preocupacao das mulheres ao
tentarem entrar no setor e durante o trabalho é

o assédio sexual generalizado. Tanto por parte
dos proprietéarios de veiculos quanto de outros
trabalhadores do transporte e passageiros. As
trabalhadoras reclamam que se sentem forgadas
a “suportar” o assédio e as exigéncias sexuais
para manter seus empregos.

Organizacao e
representacao

Para quem nao esta familiarizado com o setor

de transporte informal, um terminal de 6nibus

ou um ponto de mototaxi pode parecer cadtico

e desorganizado. No entanto, esses locais de
trabalho sdo extremamente organizados, com
regras e procedimentos claros para todos que
trabalham l4. As formas de gerenciamento e
organizacao do local de trabalho variam muito
de uma cidade para outra, mas geralmente estéo
sob a égide de um sindicato ou associagao, que
frequentemente redne tanto trabalhadores quanto
proprietarios de veiculos entre seus membros.

Héa enormes diferencas entre os sindicatos,
suas fungdes no gerenciamento operacional do



transporte de passageiros e suas relagbes com
as associacdes de trabalhadores e proprietarios.
Algumas dessas diferencas tém raizes em suas
respectivas histdrias coloniais e pds-coloniais
francéfonas e angléfonas, que moldaram as leis
trabalhistas, as estruturas e a cultura sindicais,
além das relagdes entre sindicatos e partidos
politicos.

Em alguns casos, ha grandes conflitos

de interesse para sindicatos. Alguns sao
responséveis pelo gerenciamento e operagao
das rotas e estacdes e mantém a disciplina sobre
a forgca de trabalho. Os sindicatos dependem
da cobranca de taxas para obter sua renda, e
nao de taxas de filiagao pagas voluntariamente.
Esse pode ser um negdécio muito lucrativo.

Por outro lado, os sindicatos defendem e
promovem os interesses de seus membros por
meio de negociagdes e acordos coletivos com
as autoridades, a fim de melhorar os meios

de subsisténcia e as condi¢des de trabalho.
Esses conflitos de interesse podem levar a uma
insatisfacdo consideravel entre os funcionarios.

Conscientizacao e
percepcoes em relacao
ao BRT e a reforma

Com excegéao de Acra, onde uma versao do BRT
ja havia sido implementada e, portanto, era bem
conhecida, as pesquisas em todas as cidades
incluiam uma pergunta sobre se os entrevistados
conheciam o BRT. Em Nairébi e Abdija, uma
ampla maioria ndo tinha ouvido falar de BRT; nas
outras cidades, havia mais conhecimento.

A maioria dos trabalhadores entrevistados se
opde a implantacdo do BRT. Em cada cidade,
os grupos focais foram convidados a discutir
por que o BRT era ou ndo era uma boa ideia e
como o BRT poderia afetar o trabalho deles. O
motivo mais comum para as reagdes negativas
a perspectiva do BRT &, sem surpresa, o medo
da possivel perda de empregos e meios de
subsisténcia.

Os trabalhadores também reclamam da falta

de consultas eficazes, da falta de respeito

pela experiéncia e pelo conhecimento dos
trabalhadores da economia informal no setor
de transporte publico e da auséncia de planos e
ideias para melhorias.

Em razdo da extenséo da corrupcdo e da
evidéncia historica de fracassos passados, ha
um grande ceticismo quanto a competéncia e
capacidade do governo de implementar com
sucesso projetos significativos de melhoria no
transporte publico. H4 também a suspeita de
que o BRT beneficiara apenas os passageiros de
classes mais favorecidas ou que seja utilizado
como estratégia para retirar os mais vulneraveis
das ruas.

Por outro lado, alguns respondentes do
questionario e participantes de grupos focais
destacaram possiveis impactos positivos do
BRT, como beneficios para o desenvolvimento
econdmico do pais, melhorias no sistema de
transporte e na reducéo do congestionamento,
geracao de empregos de melhor qualidade e
contribui¢gdo para um ambiente mais seguro e
limpo.

Percepcoes em relacao
as politicas e propostas
de reforma

A primeira Avaliacdo do Impacto sobre

o Trabalho em Nairébi e as avaliacdes
subsequentes em Dacar e Abdija focaram

no impacto potencial do BRT, enquanto os
estudos em Kampala e Acra foram mais amplos,
investigando as percepc¢des e o nivel de
conscientizagado em relagdo a outras medidas
destinadas a reformar e melhorar o transporte
publico que estavam sendo consideradas pelas
autoridades.

A maioria dos trabalhadores entrevistados acha
muito dificil imaginar um sistema de transporte
publico que funcione com um modelo de
negocios diferente das tradicionais operagdes
baseadas em dinheiro, no esquema “lotar e
partir”, operado em sistema de metas, com
muitos proprietarios de veiculos competindo por
passageiros.

Os trabalhadores sao, em sua maioria, contrarios
a ideia de servigos programados, temendo

uma reducéo no trabalho e na renda. Apesar

da explicacdo de que isso poderia levar a uma
renda fixa estavel (salario) e a redugao das horas
de trabalho, a grande maioria acredita que isso
tornaria mais dificil atingir sua meta diaria para
0s proprietarios e levaria a horas de trabalho
ainda mais longas.
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Muitos acreditam que a reorganizacao

dos servicos em empresas operacionais

os discriminara, e que essas empresas sO
contratardo pessoas conhecidas ou restringirao
as vagas a membros da familia. Algumas
pessoas acham que as empresas (ou o0 governo)
serao incapazes de administrar o sistema de
transporte publico.

As equipes de veiculos se opdem, em sua
maioria, a ideia de adotar o sistema de
pagamento sem dinheiro, preocupadas com
a possibilidade de os passageiros usarem o
sistema para engana-los e com a possibilidade
de perder os empregos dos cobradores. Ha

Chamador de taxi

também a preocupacéo de que eles ndo tenham
o dinheiro necessario para cobrir despesas
essenciais, como propinas da policia e reparos.
Os prestadores de servigos e funcionarios de
estacdes sdo unanimemente contra.

A grande maioria dos entrevistados reconhece
a necessidade de modernizagao da frota e de
substituicdo de veiculos antigos e poluentes.
Muitos acreditam que o governo deveria pagar
por veiculos novos ou indenizar os proprietarios
pelo descarte dos antigos.



IMPACTO

Entrevistas com alguns dos formuladores

de politicas publicas, pesquisadores e
representantes do setor envolvidos na reforma
do transporte publico revelam uma mudanca
notavel nas discussdes sobre politicas nos
ultimos anos, além de um aumento do interesse
em entender a dindmica interna do setor e um
maior reconhecimento de que a reforma do
transporte urbano sem o envolvimento das
partes interessadas da economia informal tende
a fracassar.

E dificil avaliar a contribuigcdo das Avaliagées do
Impacto sobre o Trabalho para essa mudanca no
“clima” das politicas, mas elas tiveram uma certa
influéncia.

As Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho
também influenciaram a construcdo de um
entendimento mais aprofundado sobre o
funcionamento do setor, como relagdes de
trabalho, modelos de negécios, ecossistemas
microecondmicos e organizagdo interna.

Uma avaliagédo detalhada do impacto direto
sobre os meios de subsisténcia imediatos e as
condicdes de trabalho dos trabalhadores esté
além do escopo deste relatorio. No entanto,
h& algumas evidéncias de que a atengéo

dada a forga de trabalho pelas avaliagdes,
especialmente nos casos em que os relatérios

12 &

e as atividades de acompanhamento foram
cobertos pela midia local, levou a algumas
melhorias, por exemplo, no comportamento da
policia. Certamente houve um fortalecimento
da voz dos trabalhadores, mas o progresso nos
meios de subsisténcia praticos e nas condicdes
de trabalho é lento.

As Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho,
especialmente os seminarios nos quais os
relatorios da pesquisa sdo apresentados e
debatidos, oferecem uma oportunidade muito
importante para que os sindicatos e associagdes
participantes, as autoridades de transporte e
outras partes interessadas se encontrem, muitas
vezes pela primeira vez. Isso abre caminho para
o desenvolvimento de oportunidades de dialogo,
consulta e negociagao a longo prazo. Elas
também melhoram a capacidade organizacional
e a forga de negociacgao dos sindicatos e
associacdes que participam diretamente da
pesquisa.

No entanto, a capacidade dos sindicatos e
associac¢des continua muito baixa em algumas
cidades para que seja possivel aproveitar ao
maximo as oportunidades, principalmente
quando os trabalhadores estao divididos em
dezenas de organizagcdes concorrentes.



PRINCIPAIS QUESTOES E
RECOMENDAGOES

Construcao de confianca e
respeito

Em geral, a falta de confianga dos trabalhadores
na capacidade, habilidade ou integridade das
autoridades responséveis pelo planejamento,
regulamentacdo e implementagao do transporte
€ um grande problema em todo o setor. Poucas
autoridades de transporte tém o conhecimento
Ou a experiéncia necessaria para compreender
o impacto social, econdmico ou politico de suas
decisdes de planejamento e regulamentacéo
sobre a forga de trabalho informal.

Isso pode agravar a desconfianca da forga de
trabalho na capacidade do governo de administrar
ou regulamentar o setor de transportes e a
desconfianga diante das propostas de reforma.
Os trabalhadores nao veem sinais de que as
autoridades tenham feito qualquer tentativa séria
de resolver os principais problemas enfrentados
pela forca de trabalho informal nos transportes.
Faltam oportunidades sérias para que os
representantes da forga de trabalho tomem
conhecimento, debatam ideias e participem da
elaboracao de propostas de reforma.

Quando de fato ha uma consulta, geralmente

é feita com os empregadores (proprietarios de
veiculos) e/ou depois que os planos ja foram
decididos ou comecaram a ser executados,
aumentando a frustragéo e a desconfianca dos
trabalhadores e de seus representantes.

Para criar o nivel essencial de confianca e
segurancga para a realizagdo de uma reforma
que inclua e seja aprovada pelos trabalhadores,
€ necessario consultar e negociar nos estagios
iniciais de planejamento e desenvolvimento

de projetos, com termos de referéncia e
procedimentos acordados.

Em 2015, a Organizagao Internacional do
Trabalho (OIT) adotou a Recomendacao da OIT
sobre a Transi¢cdo da Economia Informal para

a Formal (R204). Essa Recomendagéo fornece
uma estrutura politica valiosa para governos e
autoridades de transporte ao considerar a reforma

dos servigos, com recomendagdes especificas
sobre a necessidade de inclusdo de trabalhadores
e empregadores/proprietarios no planejamento.
Ao promover a reforma do transporte publico
informal, os planejadores e as autoridades devem
desenvolver e elaborar diretrizes especificas
sobre a implementag¢do da R204.

Capacitacao de
trabalhadores,
proprietarios e governos

E necessario desenvolver a capacidade

das organizagdes integrantes, tanto dos
trabalhadores quanto dos empregadores
informais (proprietarios), a fim de fornecer
educacéo e informacao aos seus membros,
permitindo que eles representem
democraticamente seus interesses, participem
do desenvolvimento de politicas e estejam
totalmente engajados nas negociagdes com as
autoridades de transporte. Também é necessério
que os 6rgaos governamentais e as autoridades
de transporte tenham maior capacidade

de compreender o setor e de interagir de

forma significativa com as organizagdes de
trabalhadores e empregadores.

Ha também uma necessidade urgente de
promover o desenvolvimento da unidade

e da responsabilidade democratica das
organizacdes representativas. A fragmentacao
da representacao dos trabalhadores e

dos proprietarios em varios sindicatos e
associagdes rivais torna muito dificil para

eles e para as autoridades de transporte se
engajarem em uma negociagao coerente

e articulada. Os sindicatos, as associagdes

de trabalhadores e as organizagdes de
proprietarios precisam de investimentos de
longo prazo em desenvolvimento organizacional,
responsabilidade democrética, resolugéo

e mediacao de conflitos, adaptados as
circunstancias politicas e sociais locais.



Atendimento das questoes
mais urgentes

E essencial que as autoridades do setor de
transportes reconhegam os problemas mais
urgentes identificados pelos trabalhadores

do setor informal de transporte urbano de
passageiros e estabelegcam procedimentos e
estruturas capazes de promover consultas e
negociag¢des sérias para encontrar solugdes. As
principais tarefas incluem:

* Identificar e implementar alternativas ao
sistema de metas, incluindo emprego formal
nos setores publico, privado ou cooperativo ou
por meio de formas de trabalho auténomo.

» Criar um cadastro eficiente e abrangente de
proprietarios de veiculos, especialmente no
contexto de sistemas de transporte informais,
onde a verdadeira propriedade é oculta ou
deliberadamente encoberta.

* As autoridades de transporte devem assumir a
responsabilidade por remover os obstaculos ao
acesso das mulheres a empregos de qualidade
no setor de transporte e garantir condi¢cdes de
trabalho seguras, livres de violéncia e assédio.

+ Desenvolver programas de capacitagdo para
os trabalhadores, ndo apenas focados no
treinamento de motoristas para novos servigos
de 6nibus, como os BRT, mas também em
oportunidades mais amplas de treinamento
e aprendizado para todos os trabalhadores
do setor. Isso inclui treinamento especifico
e oportunidades de emprego para mulheres,
com o objetivo de eliminar a segregagao
ocupacional baseada em género.

* Acabar com o assédio e a extorsdo policial.
Isso inclui o reconhecimento da dimensao do
problema por parte dos governos e autoridades
de transporte, a coordenacao de politicas
e regulamentacdes entre os servigos de
seguranca e as autoridades de transporte, e a
criacdo de procedimentos de negociagdo com
os sindicatos e associacdes representativas
para identificar solugdes préticas.

* Melhorar as condi¢des de trabalho. Isso
inclui melhorias praticas no local de trabalho
do transporte, como saneamento, abrigo,
drenagem, areas de descanso e alimentagao e
outras instalagdes.

+ Garantir um espago de trabalho seguro e
protegido para os prestadores de servigo
e a disponibilidade de servigos acessiveis
(eletricidade e 4gua), ferramentas e
equipamentos para que possam trabalhar com
seguranca.

+ Garantir disponibilidade de capital acessivel
para a eletrificagao e renovagao de veiculos,
além de identificar fontes de empréstimos
com condic¢des favoraveis ou subsidios que
possam apoiar a renovagao da frota durante os
processos de reforma e protecdo ambiental.

+ Ampliar os programas de protecao social
apoiados pelo Estado ou, na auséncia
de provisdo estatal adequada, apoiar as
organizagdes de trabalhadores que coordenam
os servicos informais de protecéo social para
ampliar e melhorar a provisao.

Aprimoramento da
metodologia de Avaliacao
do Impacto sobre o
Trabalho

E possivel aprofundar nosso entendimento

por meio de uma meta-analise estatistica mais
avancada dos dados coletados nas avaliacdes ja
realizadas.

Uma avaliagdo mais detalhada e rigorosa

da metodologia poderia ser obtida por meio

de um debate mais amplo envolvendo os
pesquisadores das instituicdes de pesquisa que
desempenharam um papel significativo em cada
cidade, especialistas internacionais em pesquisa
e representantes dos sindicatos, associagoes e
autoridades de transporte participantes.

Essa avaliagdo poderia incluir a consideragao

de outros aprimoramentos técnicos, como a
triangulacdo de resultados de pesquisas de
outras fontes para validar e verificar os dados, ou
o desenvolvimento de analises de custo-beneficio
de possiveis investimentos em reformas.
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Integracao das Avaliacoes
do Impacto sobre o Trabalho

E necessario analisar como a metodologia de
Avaliagdo do Impacto sobre o Trabalho pode ser
adaptada e desenvolvida para uma aplicagao
mais ampla nos procedimentos e politicas das
autoridades municipais, governos nacionais,
bancos multilaterais de desenvolvimento e outras
partes interessadas internacionais ao considerar
propostas para grandes projetos de transporte
publico como condi¢cado para empréstimos ou
subsidios.

E essencial que o planejamento de projetos de
reforma do transporte publico informal inclua
Avaliag6es do Impacto sobre o Trabalho. No
entanto, a capacidade e os recursos das agéncias
governamentais para realizar essas avaliagdes de
forma independente sao limitados.

Os sindicatos e as associagdes de trabalhadores
estdo em uma posic¢éao privilegiada para
trabalhar em conjunto com as autoridades e

as instituicées de pesquisa na realizacéo de
Avaliag6es do Impacto sobre o Trabalho, sendo
capazes de conquistar a confiancga e o apoio dos
trabalhadores do setor.

Para ampliar, desenvolver e integrar as
Avaliacdes do Impacto sobre o Trabalho, é
necessario um compromisso de longo prazo de
apoio financeiro a um programa na Africa, ou
em mais de uma regiao, a fim de desenvolver a
capacidade dos sindicatos e associagdes.

Esse programa deve oferecer treinamento e
apoio a sindicatos e associacdes, pesquisadores
académicos e autoridades de transporte de
paises selecionados onde grandes projetos

de reforma ou infraestrutura de transporte

estao sendo planejados para que realizem
Avaliag6es do Impacto sobre o Trabalho com
base na experiéncia das organizacdes que ja
participaram.

Além disso, o programa deve permitir que as
organizagdes participantes discutam e troquem
ideias sobre politicas, analisem o progresso
pratico das questdes imediatas identificadas
nas avaliagdes, publiquem relatdrios e guias
de politicas sobre a reforma e a transigéo justa
do setor de transporte informal, e contribuam
para o aprendizado emergente junto a outras
organizag¢des, como o Programa de Pesquisa
Internacional da VREF, o Grupo de Trabalho
de Transporte Alternativo da Associagao
Internacional de Transporte Publico (UITP),

a Rede de Transporte Publico do Grupo de
Lideranga Climatica das Cidades (C40) e a OIT.
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GLOSSARIO

Termos do setor de transporte informal

Abakuma ekondo (Kampala) - grampeador de
roda

Apprentice (Abdija) - cobrador
Boda-boda (Kampala) - mototaxi

Call-boy (Nairébi) - chamador no terminal
Car Rapide (Dacar) - van (20-30 assentos)
Chapa - van

Chargeur (Abdija) - despachante

Coxeur (Abdija) - chamador no terminal
Daily sales (Acra) - taxas de metas

Drone (Kampala) - van Toyota Hiace de 12
assentos

Lembauche (Abdija) - motorista auxiliar

Ferrailleur (Abdija) - revendedor de pecgas de
reposicao

Ferronnier (Abdija) - ferreiro

Floater (Acra) - veiculos que operam fora dos
terminais

Gbaka (Abdija) - van

Gnambros (Abdija) - chamador/valentdes
Guichetier (Abdija) - cambista

Kamagera (Nairébi) - chamador no terminal
Matatu (Nairébi) - 6nibus

Mate (Acra) - cobrador

Mananbas (Nairébi) - chamador no terminal

Meta - taxa diaria paga para o proprietario do
veiculo

Mudjero (Maputo) - chamador no terminal

Ndiaga Ndiayes (Dacar) - 6nibus (35-
45 assentos)

Okada (Acra) - mototaxi

Parallélisme (Abdija) - mecanico de
balanceamento/alinhamento

Piggaseti (Nairobi) - passageiros chamarizes

Radarman (Nairébi) - vigia (para avisar sobre
a policia)

Soudeur (Abdija) - soldador

Squad driver (Nairébi) — motorista auxiliar
Taxi (Kampala) - van

Tout (Nairobi) - chamador no terminal

Tro-tro (Acra) — van

Turnboys (Kampala) - reformadores de pneus

VTC - ‘Voiture de Transport avec Chauffeur’
(Africa Francofona): servigos de transporte por
aplicativo

Vulcanisateurs (Abdija) - reformadores de
pneus

Woro-woro (Abdija) - taxi compartilhado

Zomugaga (Kampala) - taxas de metas



ORGANIZACOES

ACAT-CE

ADEFO

AFD
AFTU

AMUGA

ATGWU
C40
CETUD
CNOCP-CI
DBSA

FES

GCTA

GPRTU

GUMAP

KAMBE

KCCA
KOTSA

KTRN
MLGRD

MwuU
oIT
omT
PROTOA

Associacao dos Condutores, Auxiliares de Transportes Coletivos e Escolares,
Mogambique

Associacao de Defesa Dos Motoristas, Cobradores, Fiscais e Organizadores de
parques, Mogcambique

Agence Francaise de Développement

Association de Financement des Professionnels du Transport Urbain
(Empresa de 6nibus de Dacar)

Autorité de la Mobilité Urbaine dans le Grand Abidjan
(Autoridade de transporte de Abdija)

Amalgamated Transport and General Workers' Union (Uganda)

Grupo de Liderancga Climatica das Cidades

Conseil Exécutif des Transports Urbains de Dakar (Autoridade de transporte de Dacar)
Conseil National des Organisations de Conducteurs Professionnels de Cote d’lvoire
Development Bank of Southern Africa (Banco de Desenvolvimento do Sul da Africa)
Friedrich-Ebert-Stiftung

Ghana Co-operative Transport Association (Associacdo Cooperativa de Transportes
de Gana)

Ghana Private Road Transport Union (Sindicato dos Transportes Rodoviarios Privados
de Gana)

Ghana Urban Mobility and Accessibility Project (Projeto de Mobilidade e
Acessibilidade Urbana de Gana)

Kampala Metropolitan Boda Boda Entrepreneurs (Empresérios de Boda Boda da
Regido Metropolitana de Kampala)

Kampala Capital City Authority (Autoridade da capital Kampala)

Kampala Operational Taxi Stages Association (Associagao de Operacao de Pontos de
Taxi de Kampala)

Kenya Transport Research Network (Rede de Pesquisa de Transporte do Quénia)

Ministry of Local Government and Rural Development, Gana (Ministério da
Administracao Local e Desenvolvimento Rural, Gana)

Matatu Workers Union, Quénia (Sindicato dos Trabalhadores de Matatu, Quénia)
Organizacao Internacional do Trabalho (OIT)
Observatério da Mobilidade e de Transportes de Mogambique

Progressive Transport Owners’ Association, Gana (Associagao dos Proprietarios de
Transporte Progressivo, Gana)
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PUTON

SACCO

SATTS
SDTTR
SINTRAT

SOTRA
SSATP
TAWU

u2u
UDTS
UITP
URS
UTOF
WIEGO

Public Transport Operators Union, Quénia (Sindicato dos Operadores de Transporte
Publico, Quénia)

Savings and Credit Cooperative Organisation (Organizagao de cooperativas de
poupanca e crédito)

Syndicat Autonome des Travailleurs du Transport du Sénégal
Syndicat Démocratique des Travailleurs du Transport Routier (Senegal)

Sindicato Nacional do Trabalhadores dos Transportes Rodoviario e Assisténcia Técnica,
Mocgambique

Société des Transports Abidjanais (empresa de 6nibus de Abdija)
Africa Transport Policy Program (Programa de Politica de Transportes da Africa)

Transport Workers Union of Kenya (Sindicato dos Trabalhadores em Transportes do
Quénia)

Union to union

Union Démocratique des Travailleurs du Sénégal

Associagao Internacional do Transporte Publico

Union des Routiers du Sénégal

Uganda Taxi Operators Federation (Federagao de Operadores de Taxi de Uganda)

Women in Informal Employment: Globalizing and Organizing (Mulheres em Empregos
Informais: Globalizagdo e Organizagao)



Estacdo de transporte de Kampala



INTRODUCAO

O transporte urbano de passageiros em paises
de baixa renda, especialmente na Africa

Subsaariana, € dominado pela economia informal.

Ela emprega diretamente milhdes de pessoas

em uma ampla gama de ocupagdes essenciais,
muitas vezes em condicoes de trabalho precérias,
mal remuneradas e prejudiciais. A reforma

do transporte de passageiros nessas cidades

€ urgentemente necessaria para resolver

os problemas graves de mudanga climética,
congestionamento e ineficiéncia do transporte,

e para melhorar os meios de subsisténcia e as
condic¢des de trabalho da forga de trabalho.

E cada vez mais notério que o setor de transporte
informal ndo pode ser simplesmente substituido
por investimentos em projetos de infraestrutura
de transporte de grande escala, como o Bus
Rapid Transit (BRT), pois continuara fornecendo
servigcos essenciais, seja de forma complementar
ou integrada a outros modos de transporte. Para
tanto, sdo necessarias reformas inovadoras e
graduais no transporte informal, que preservem e
melhorem os empregos, aprimorem 0s servicos

de transporte e reduzam as emissdes prejudiciais.

No entanto, existem alguns obstaculos
importantes, principalmente a desconfianga ou a
oposicao a reforma por parte dos trabalhadores
e de outras partes interessadas na economia
informal dos transportes, que raramente sdo
incluidos em consultas ou negociagdes sérias
sobre o planejamento dos transportes. Quando
ha tentativa de consulta, ela frequentemente

se restringe a garantir o apoio de “operadores”
informais, normalmente representantes de
proprietarios de veiculos ou detentores de
licencas de rotas.

Além disso, a reforma da economia do transporte
informal exige um entendimento detalhado

de como a economia funciona na pratica: as
transacodes e as cadeias de valor, os custos e as
receitas operacionais, as relagdes de trabalho,

a lucratividade, as dividas, a disponibilidade de
investimento de capital e outros fatores que
compdem um complexo ecossistema econdmico
e politico do qual milhdes de pessoas dependem
para sobreviver. Também é necessario que haja
uma compreensao detalhada das questdes e dos
problemas enfrentados atualmente pela forca

de trabalho, incluindo as condi¢des de trabalho,
a precariedade dos meios de subsisténcia e o
impacto dos conflitos e da criminalidade.

Desde 2017, o Global Labour Institute (GLI)

€ parceiros académicos locais realizaram
Avaliag6es do Impacto sobre o Trabalho

em Nairdbi, Kampala, Dacar, Abdija e Acra,
proporcionando uma compreensao Unica

das relacdes de emprego e das condi¢des de
trabalho no transporte informal de passageiros,
o que foi possivel gracas ao envolvimento e a
participacao ativa dos trabalhadores e de suas
organizagdes representativas. Essas iniciativas
ofereceram uma compreensao detalhada das
operacdes, da economia e da organizagao

do transporte informal, além de explorar as
conexoes entre as condi¢des de trabalho e

a viabilidade de medidas para aumentar a
eficiéncia e descarbonizar o transporte publico.
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As Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho
foram encomendadas pela Federacdo
Internacional dos Trabalhadores em Transportes
(ITF) na fase de concepgéao dos projetos de BRT
em Nairdbi, Dacar e Abdija. A mesma abordagem
e metodologia foram adaptadas para a pesquisa
em Kampala, encomendada pela Agence
Francaise de Développement (AFD) para auxiliar
o governo de Uganda e a Autoridade da Cidade
Capital de Kampala, e em Acra, encomendada
pela Transitec Consulting Engineers para auxiliar
no Projeto de Mobilidade e Acessibilidade
Urbana de Gana (GUMAP)'.

Em 2024, o GLI, em parceria com a ITF e a Volvo
Research and Educational Foundations (VREF),
realizou uma analise e sintese das descobertas e
metodologias das Avaliagdes do Impacto sobre
o Trabalho nas cinco cidades. Este relatoério
busca sintetizar as principais descobertas, licbes
aprendidas e recomendacdes para os agentes do
setor, planejadores de transporte e formuladores
de politicas envolvidos com reformas mais
amplas (ndo apenas o BRT). Ele inclui uma
revisdo e um guia pratico sobre a metodologia,

Motociclista de okada em Acra

com atencéo especial aos aspectos inovadores
da participacéo de sindicatos e associagoes
em todo o processo de pesquisa, bem como ao
desenvolvimento de ferramentas de pesquisa.

Concluimos com recomendagdes sobre medidas
praticas para a reforma e integracao dos servigcos
de transporte alternativo. Essas recomendacodes
baseiam-se na inclusdo da representacao

dos trabalhadores no planejamento e

na regulamentacéo dos transportes; no
desenvolvimento da abordagem da Avaliagcado

do Impacto sobre o Trabalho para a pesquisa
sobre Mobilidade Informal e Compartilhada,
especialmente de acordo com o novo programa
de pesquisa da VREF; e em pontos de acéo

para a aplicacdo dessa abordagem e métodos
nas politicas e procedimentos das autoridades
municipais, governos nacionais, bancos
multilaterais de desenvolvimento e outras partes
interessadas internacionais.
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ANALISE DA METODOLOGIA

A andlise é baseada nos relatorios das Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho e
reune algumas conclusdes, recomendagdes e propostas generalizadas que podem
ter valor e relevancia internacional mais amplos para a reforma do transporte
publico. A analise incluiu, sempre que possivel, a agregacao de dados estatisticos
de pesquisas realizadas em cada cidade para fornecer comparagdes sobre a
demografia e os meios de subsisténcia da forga de trabalho, bem como a coleta e o
resumo de dados qualitativos extraidos de debates em grupos focais e entrevistas.

A pesquisa documental foi complementada por 11 entrevistas:

04/06/2024

Simon Saddier — Especialista Sénior em Transporte Urbano, Banco Mundial/SSATP
11/06/2024

Dr Anne Kamau — Universidade de Nairébi

14/06/2024

Dan Mihadi — Secretario-geral, Sindicato dos Trabalhadores em Transportes do Quénia
15/07/2024

Maikel Lieuw-Kie-Song — Especialista Sénior em Emprego Intensivo, OIT Genebra
23/07/2024

Dr Barry Knight — Cientista Social e Estatistico, CENTRIS?

24/07/2024

Prof. Roger Behrens — Centro de Estudos de Transporte, Universidade da Cidade do Cabo
31/07/2024

Georges Bianco Darido — Especialista Lider em Transporte Urbano, Banco Mundial
09/08/2024 )

Bayla Sow — Secretario-Regional Adjunto da Africa, ITF

19/08/2024

Emmanuel Dommergues — Chefe da Unidade de Governanca, UITP

28/08/2024

Louise Ribet (em comunicacao escrita) — Gerente Sénior, Rede de Transporte Publico, C40
05/09/2024

Joaquin Romero de Tejada — Observatério da Mobilidade e de Transportes de Mogambique
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As entrevistas, que duraram entre 30 e

60 minutos, foram conduzidas e gravadas pelo
Zoom (com excegao de Barry Knight), transcritas
por meio do otter.ai e posteriormente editadas.

As perguntas eram variadas, dependendo das
areas especificas de interesse dos entrevistados,
mas incluiam:

Como a Avaliacao do Impacto sobre o Trabalho

em [cidade] contribuiu para:

01. Sua compreensao sobre a economia do
transporte informal?

02. Suas politicas de reforma e projetos de
transporte na cidade, incluindo o BRT?

03. Seu envolvimento e negociagdo com as
autoridades de transporte?

04. A melhoria de suas relagdes com 0s
trabalhadores informais do transporte?

05. A melhoria da capacidade ou forga do
sindicato?

Como a Avaliagcao do Impacto sobre o Trabalho

em [cidade] contribuiu para:

01. A compreensdo da economia e da
organizagao do transporte informal?

02. Discussoes politicas sobre a reforma do
transporte urbano?

03. A implementacgao pratica dos projetos de
transporte?

04. O envolvimento e a negociagao com os
trabalhadores em transportes?

Como as Avaliagdes do Impacto no Trabalho
contribuiram para:

01. A compreensdo da economia e da
organizagao do transporte informal?

02. As politicas e os programas de reforma do
transporte urbano?

03. Ainclusao dos representantes dos
trabalhadores (sindicatos e associagdes)
no planejamento e na implementacao da
reforma dos transportes?
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04. Até onde vocé sabe, qual foi o impacto, se
houve algum, nas autoridades de transporte
das cidades envolvidas?

05. A abordagem e a metodologia da pesquisa
evoluiram a cada AIST, mas a participagao
ativa dos sindicatos e associagcdes de
transporte continua sendo fundamental.
Como vocé melhoraria a metodologia para
aumentar o impacto?

06. Como vocé acha que essa abordagem
poderia ser aplicada nos procedimentos
e nas politicas das autoridades de
transporte e de outras partes interessadas
importantes?

“Transporte informal”

Ao longo do relatério, nos referimos a economia
do “transporte informal”, em vez dos termos
como “transporte alternativo” ou “transporte
popular”. O objetivo é garantir que nao haja
confusdo com a referéncia a “transporte
alternativo” que, em alguns casos, inclui o
transporte de passageiros na economia formal.
Da mesma forma, “transporte popular” pode

ter um significado ambiguo. Ele reflete como o
transporte informal predomina em muitos paises
de baixa e média renda, é acessivel e flexivel e
emprega milhdes de pessoas®. Por outro lado,
pode sugerir uma caracterizagao positiva de
uma industria que enfrenta sérios problemas,
como péssimas condi¢des de trabalho, servigos
de passageiros precarios, danos ambientais

e a proliferagdo de crimes e corrupgéo. O
“transporte informal” também apresenta
problemas, pois engloba aspectos muito
diversos do transporte. No entanto, é preferivel
utilizar a economia do “transporte informal”,
pois estamos preocupados principalmente com
a informalidade no contexto do emprego, que é
bem definida“.



Reforma e “formalizacao”

Evitamos usar o termo “formalizagdo”, preferindo
discutir a “reforma” do transporte informal.
Existem diferentes definicdes e abordagens

para a formalizacdo, o que pode ser confuso,
embora tanto as autoridades de transporte
quanto os trabalhadores do transporte informal
reconhegcam a necessidade de uma reforma
urgente do transporte informal de passageiros.

Do ponto de vista da maioria das autoridades
e planejadores de transporte, “formalizagcédo”

é sindnimo de “profissionalizacao”,
“corporatizagdo” ou “padronizagao” do
transporte publico, com énfase na consolidagao
da propriedade dos veiculos, ha mudanca

do sistema “lotar e partir” para servicos com
horarios marcados e na introducdo de novas
tecnologias. As Avaliagdes do Impacto sobre
o Trabalho mostraram que a maioria dos
trabalhadores acha muito dificil imaginar um
sistema de transporte publico desse tipo, e a
maioria desconfia dessas propostas por medo
de perder seus meios de subsisténcia.

Do ponto de vista dos trabalhadores e dos
sindicatos, a “formalizacdo” positiva representa
uma reforma que leva a melhores servigos de
transporte €, ao mesmo tempo, melhora os
meios de subsisténcia, as condi¢des de trabalho
€ o respeito aos direitos trabalhistas.

Calculos de moeda

Ao longo deste relatério, os valores equivalentes
a dolares americanos em moedas locais sao
calculados com base nas taxas de cambio
histéricas no momento da pesquisa de campo
(consulte a Figura 1).

Taxas de cambio histdricas

Cidade Data da pesquisa uUsD 1,00
Nairdbi Novembro de 2018 KES 0,0098
Kampala Janeiro de 2020 UGX 0,00027
Acra Abril de 2021 GHS 0,17
Abdija Maio de 2022 XOF 0,0016
Dacar Setembro de 2019 XOF 0,0016

Figura 1. Taxas de cambio historicas®
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Estimativas comparativas
de meios de subsisténcia

As tabelas da secédo sobre relagdes de trabalho
e meios de subsisténcia fornecem algumas
comparacdes entre as cidades de custos
estimados ou ilustrativos, receita e renda
liquida, apresentadas em moedas locais e seu
equivalente histérico em délares americanos. O
ideal é que esses valores sejam ajustados para
refletir as diferencas no custo de vida e/ou na
renda média entre as cidades, mas faltam dados
confiaveis e imediatamente disponiveis sobre o
custo de vida das cinco cidades.

Ganhos médios por hora dos funcionarios

Total
usb
Costa do Marfim 2019 XOF 1.046 1,67
Gana 2022 GHS 12,76 2,21
Quénia 2019 KES 100,10 0,98
Senegal 2019 XOF 479 0,77
Uganda 2021 UGX 3.512 0,95

Figura 2. Ganhos médios por hora dos funcionarios®
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As estatisticas da OIT sobre os ganhos por hora
dos funcionérios oferecem uma comparacgao util
(consulte a Figura 2), embora os dados s6 estejam
disponiveis para o pais como um todo, e ndo para
cidades especificas, e se baseiem apenas em
pessoas com vinculo empregaticio formal (ou
seja, “funcionarios”), excluindo quem trabalha

na economia informal. Ainda assim, essas
informagdes podem servir como um ponto de
referéncia Util ao comparar os dados sobre meios
de subsisténcia apresentados neste relatério.

Homens Mulheres

UsSD UsD
XOF 1.117 1,79 XOF 817 1,31
GHS 14,56 2,52 GHS 9,27 1,60
KES 103,15 1,01 KES 94,77 0,93
XOF 520 0,83 XOF 391 0,63
UGX 4.116 1,11 UGX 2.126 0,57



CONTEXTO

Desde 2020, o Global Labour Institute (GLI) tem
trabalhado em estreita colaboragdo com a Federacéo
Internacional dos Trabalhadores em Transportes
(ITF) nas questdes de trabalho e emprego do setor
de transporte informal. O trabalho inicial do GLI/

ITF incluiu uma analise da literatura sobre os
Trabalhadores em transportes na economia informal
urbana: perfil dos meios de subsisténcia (Transport
Workers in the Urban Informal Economy: Livelihood
Profile) (2011)” e uma Pesquisa de base sobre trabalho
precario e trabalho decente (Baseline Survey on
Precarious Labour and Decent Work) (2012)8.

Essa pesquisa resultou no langamento do Projeto de
Trabalhadores Informais em Transportes da ITF (2013-
16)°, que apoiou os sindicatos filiados a ITF na América
Latina, Asia e Africa para explorar politicas e iniciativas
praticas de representagao e organizagao eficazes dos
trabalhadores do transporte informal.

O projeto destacou a necessidade urgente de entender
o impacto atual e potencial dos projetos de Bus Rapid
Transit (BRT) sobre o emprego, especialmente no
setor de transporte informal. Consequentemente, a

ITF solicitou ao GLI, em parceria com universidades
locais, que realizasse uma sequéncia de Avaliagdes

do Impacto sobre o Trabalho em Nairébi (2017-18)'°,
Dacar (2019)"" e Abdija (2022)2,

Em decorréncia da pesquisa em Nairébi e Dacar,

o GLI foi contratado pela Agence Frangaise de
Développement (AFD) para auxiliar o governo de
Uganda e a Autoridade da Cidade Capital de Kampala
na pesquisa sobre a economia do transporte informal
de Kampala (2019-20)'¢, usando a mesma abordagem
e metodologia. O objetivo era ajudar a entender como
os servicos de transporte podem ser aprimorados e
profissionalizados gradativamente, reduzir a poluigéo,
maximizar as oportunidades de emprego decente,
elevar os padrdes de trabalho e integrar os servigos
informais nos planos de nova regulamentacgéo e
infraestrutura de transporte, como o BRT.
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Da mesma forma, o GLI foi contratado pela Transitec
Consulting Engineers para contribuir com o Projeto
de Mobilidade e Acessibilidade Urbana de Gana
(GUMAP), do Ministério da Administragao Local e
Desenvolvimento Rural, com uma pesquisa sobre

a forca de trabalho do transporte informal em Acra
(2021)'4,

Posteriormente, o GLI também foi contratado em 2024
pelo Banco Mundial e pela Agéncia Metropolitana de
Transportes de Maputo para realizar uma pesquisa de
Avaliacédo do Impacto sobre o Trabalho em Maputo,
como parte de um estudo sobre a participacdo de
mercado e o valor das operagdes de 6nibus e chapas
atualmente licenciadas para operar no futuro corredor
troncal do BRT e nas rotas de alimentagéo. A conclusao
do relatério esta prevista para o final de 2024.

A abordagem e os métodos de cada uma dessas
avaliacdes partem do reconhecimento de que o
transporte urbano de passageiros € dominado pela
economia informal em paises de baixa e média renda
(LMICs), especialmente na Africa Subsaariana, onde
milhdes de pessoas, em diferentes ocupagdes,
dependem desse setor para sua subsisténcia

- frequentemente em condi¢des de trabalho
precarias, mal remuneradas e prejudiciais. A reforma
do transporte de passageiros nessas cidades é
urgentemente necessaria para resolver os problemas
graves de emissoes, congestionamento e ineficiéncia
do transporte, e para melhorar os meios de subsisténcia
e as condicdes de trabalho da forga de trabalho.

E cada vez mais notério que o setor de transporte
informal ndo pode ser simplesmente substituido
por investimentos em projetos de infraestrutura

de transporte de grande escala, como o BRT, pois
continuara fornecendo servigos essenciais, seja de
forma complementar ou integrada a outros modos
de transporte. No entanto, sdo necessarias reformas
inovadoras e graduais no transporte informal, que
preservem e melhorem os empregos, aprimorem 0s
servigos e a segurancga do transporte e reduzam as
emissodes prejudiciais.

No entanto, existem alguns obstaculos importantes,
principalmente a desconfianga ou a oposicao a
reforma por parte dos trabalhadores na economia do
transporte informal, que raramente sao incluidos em
consultas ou negociagdes sérias sobre o planejamento
dos transportes. Quando ha tentativa de consulta,

ela frequentemente se restringe a garantir o apoio de
“operadores” informais, normalmente representantes
de proprietarios de veiculos ou detentores de licencas
de rotas.
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Além disso, a reforma da economia do transporte
informal exige um entendimento detalhado

de como a economia funciona na pratica: um
entendimento da complexidade das transagdes

e das cadeias de valor, dos custos e das receitas
operacionais, das relagdes de trabalho, da
lucratividade, das dividas, da disponibilidade de
investimento de capital e de outros fatores que
compdem um complexo ecossistema econdmico
do qual milhdes de pessoas dependem para
sobreviver. Também é necessério que haja uma
compreensao detalhada das questdes e dos
problemas enfrentados atualmente pela forga

de trabalho, como as condi¢des de trabalho,

a precariedade dos meios de subsisténcia e o
impacto dos conflitos e da criminalidade.

Ha uma quantidade muito pequena de dados
relevantes coletados pelos governos locais

Ou nacionais sobre a economia do transporte
informal. Portanto, a maior parte da reforma do
transporte publico esta sendo planejada sem
uma compreensao detalhada do sistema que
esta sendo reformado.

As Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho sédo
extremamente incomuns, senao inéditas, por
oferecerem as perspectivas dos trabalhadores
que atuam em estagdes de 6nibus, areas de
manutencgao de veiculos ou nas ruas, com

base em suas proprias experiéncias e profundo
conhecimento das condi¢cdes do setor. Isso é
obtido por meio da participagéo de sindicatos e
associacgdes de trabalhadores relevantes, que
representam os trabalhadores informais em
transportes durante todo o processo de pesquisa
€ que se envolveram ativamente nas pesquisas
por questionario, nos debates em grupos focais
€ nas entrevistas detalhadas.

As avaliagdes compartilham as principais
caracteristicas comuns: métodos de pesquisa
participativa, ferramentas de pesquisa
inovadoras, uma definicdo ampla e inclusiva

de “trabalhador em transportes” para incluir
todas as pessoas que dependem diretamente
do transporte informal para sua subsisténcia,
parceria com instituicdes académicas locais e
incentivo ao diadlogo construtivo € a negociagao
entre sindicatos e autoridades de transporte.

A metodologia, as conclusobes e as
recomendacdes das Avaliagdes do Impacto
sobre o Trabalho geraram um interesse
consideravel de uma série de partes
interessadas internacionais envolvidas na
reforma do transporte publico, incluindo o
Banco Mundial, o Programa de Politica de
Transportes da Africa SSATP, o Banco Africano
de Desenvolvimento, a Associagao Internacional
de Transporte Publico (UITP), a Organizagao
Internacional do Trabalho e redes académicas
e de ONGs preocupadas com a politica de
transporte, o desenvolvimento social e as
mudangas climaticas.

Os filiados da ITF usaram os resultados das
Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho para
dialogar com as autoridades de transporte e
apresentar propostas sindicais de reforma.

Os langamentos publicos dos relatérios de
Avaliacédo do Impacto sobre o Trabalho também
geraram um interesse consideravel da midia.

Existe agora a necessidade e a oportunidade de
revisar a pesquisa realizada em todas as cinco
cidades, consolidar descobertas e propostas
gerais com potencial de aplicagao internacional
para reformas no transporte publico, analisar

e documentar a metodologia participativa de
pesquisa desenvolvida ao longo dos projetos,

e identificar oportunidades para integrar as
Avaliag6es do Impacto sobre o Trabalho como
uma ferramenta para melhorar as condi¢gdes dos
trabalhadores durante as iniciativas de reforma
do transporte publico.
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METODOLOGIA
DA AVALIACAO DO
IMPACTO SOBRE
O TRABALHO

ABORDAGEM

METODOLOGICA

Em 2013, a ITF langou um novo projeto,
coordenado pela GLI, com o objetivo de analisar
a organizacao dos trabalhadores na economia de
transporte informal. O projeto conseguiu alcangar
trabalhadores desse setor por meio de sindicatos
filiados a ITF na Africa, Asia e América Latina.

A iniciativa baseou-se na experiéncia anterior
da equipe do GLI em projetos de pesquisa

e desenvolvimento realizados na década de

90 com sindicatos, associagdes e ONGs que
atuavam junto a trabalhadores de outros setores
da economia informal, especialmente no
comércio de rua e em mercados. Esse trabalho
foi realizado com a StreetNet International,
Mulheres em Empregos Informais: Globalizagao
e Organizagao (WIEGO)'S, e com filiados da
Federacao Internacional de Associacgdes de
Educacao de Trabalhadores (IFWEA)'®.

O projeto introduziu métodos inovadores

e experimentais, incluindo o trabalho com
“sindicatos mentores” e a realizagdo de
levantamentos iniciais (“mapeamento”) dos
locais de trabalho no transporte informal,
conduzidos por sindicatos em vérias cidades.
Isso ndo apenas aproveitou de forma eficiente

a experiéncia e as capacidades existentes dos
sindicatos, bem como os recursos disponiveis,
mas também trouxe novas habilidades e
perspectivas de politicas tanto para os sindicatos
mentores quanto para os mentorados. E evidente

que a metodologia tem potencial para ser
eficiente e merece ser desenvolvida'’.

O projeto também levou a ITF a reconhecer que
a introdugéo de sistemas de BRT provavelmente
teria grandes implicagdes para os trabalhadores
em transportes de varias cidades. Ficou claro
que pouquissimos filiados da ITF estavam
cientes do BRT ou de seu potencial impacto, e
que nenhum deles havia sido consultado pelas
autoridades de planejamento de transporte.

Em 2015, a ITF havia acordado um plano com
o GLI para explorar as implicag,c")es do BRT para
sindicatos e trabalhadores na Africa.

Com o apoio financeiro da agéncia sueca de
cooperacdo para o desenvolvimento sindical
(Union to Union), foi realizada a primeira
Avaliacdo do Impacto sobre o Trabalho
comissionada pela ITF em Nairébi, em
colaboragdo com os sindicatos de transportes
locais, durante 2017-2018, seguida por
avaliacdes em Dacar, em 2019, e Abdija,

em 2022. Em decorréncia da pesquisa em
Nairébi, o GLI também foi contratado para
realizar avaliagdes pela Agence Francgaise

de Développement (AFD) em Kampala, em
2019, e pela Transitec, em nome do Projeto de
Mobilidade e Acessibilidade Urbana de Gana,
em 2021.
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A metodologia estd fundamentada nos
principios da pesquisa participativa (“... projetos,
métodos e estruturas de pesquisa que usam

a investigagao sistematica em colaboracao
direta com as pessoas afetadas pela questao
estudada, com o objetivo de promover agao ou
mudanca, envolvendo pessoas que, embora ndo
sejam necessariamente treinadas em pesquisa,
pertencem ou representam os interesses das
pessoas foco do estudo...”'®) e nos valores

do sindicalismo democréatico. Sindicatos,
cooperativas e outras associagdes compostas
por membros que organizam e representam

os trabalhadores da economia do transporte
informal participam ativamente do processo

de pesquisa, desde o projeto original até o
trabalho de campo, a elaboracéo de relatérios e a
avaliacgao.

“O aspecto participativo & a melhor
caracteristica, porque essas pessoas tém
a experiéncia. Se quisermos coletar esse
conhecimento, temos que ir até elas. Eu
tenho muitas ideias, mas nao sou eu quem
esta conduzindo o projeto. Eu nao moro la.
Essas pessoas sabem tudo. Deveriamos
apenas ouvir com atencao.”

(Emmanuel Dommergues,
UITP, 19 de agosto de 2024)

“O didlogo com os trabalhadores e a
representacao significativa devem ser a
espinha dorsal de qualquer transicao justa
no setor de transportes. Uma abordagem
participativa é valiosa nao apenas

para garantir resultados equitativos. O
processo também ajuda a criar a aceitacao
de novos projetos de transporte, a
identificar possiveis pontos de resisténcia
e suas respectivas solucoes e, assim,
tornar mais eficiente o desenvolvimento
de novos projetos de transporte ou planos
de transicao.”

Correspondéncia,
Louise Ribet, C40, 28 de agosto de 2024

A abordagem é o resultado de um longo
relacionamento entre a ITF e seus sindicatos
filiados, e da inclusao, desde o inicio, dos
sindicatos e associagdes de trabalhadores como
parceiros ativos e beneficidrios das avaliagées.
Isso permite que o GLI e os sindicatos realizem
a pesquisa de campo, especialmente os
questionarios em larga escala, com uma maior
chance de que os trabalhadores entrevistados
ou participantes de grupos focais confiem o
suficiente nos pesquisadores para fornecer
informagdes mais honestas e precisas do que
se estivessem respondendo a perguntas de
académicos ou consultores externos.

Roger Behrens, diretor do Centro de Estudos
de Transporte da Universidade da Cidade do
Cabo, por exemplo, descreve a experiéncia de
estudantes de doutorado que tentaram obter
informacgdes precisas sobre as condi¢des de
trabalho e a receita dos motoristas de vans de
transporte seletivo (taxis-lotagédo) na Cidade do
Cabo.

“Quando perguntavamos aos motoristas
sobre a meta, a receita tarifaria do dia e
quanto levavam para casa, recebiamos
uma resposta. E quando faziamos as
mesmas perguntas aos proprietarios, a
resposta era completamente diferente.
Comecou a ficar claro para nés que existe
um jogo o tempo todo em andamento,

no qual os motoristas tém interesse em
evitar que os proprietarios saibam o valor
real do negdcio e, por isso, procuram
constantemente diminuir esse valor.”

Entrevista, Roger Behrens,
Universidade da Cidade do Cabo,
24 de julho de 2024
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“Fiquei impressionado com o fato de vocés
terem conseguido comecar a quantificar
algumas dessas informacodes financeiras
de uma forma unica. Fiquei curioso para
saber como vocés conseguiram fazer
isso, considerando que outros antes

de vocés nao tiveram sucesso. Minha
teoria, ainda que simplista, é que vocés se
apresentaram como ‘somos mediadores
imparciais, interessados no seu bem-
estar, precisando de nimeros confiaveis'
e conseguiram construir uma relagcao

de confianca com os entrevistados. Isso
provavelmente fez com que as respostas
obtidas fossem mais precisas.”

Entrevista, Roger Behrens,
Universidade da Cidade do Cabo,
24 de julho de 2024

De acordo com o estatistico Barry Knight,

ao analisar as Avaliagbes do Impacto sobre

o Trabalho (consulte o Anexo: Métodos de
Pesquisa do GLI sobre Trabalhadores Informais
em Sistemas de Transporte, 26 de agosto de
2024), o método tem cinco caracteristicas:

01. Rigorosamente empirico: analise
estatistica de dados quantitativos obtidos
em pesquisas e analise qualitativa de
entrevistas, grupos focais e debates para
fornecer um panorama mais completo
possivel dentro dos intervalos de confianga
estabelecidos.

02. Participativo: colaboracgéo estreita
com os trabalhadores, associagdes de
trabalhadores e sindicatos relevantes
para construir uma compreensao “de
baixo para cima” das complexidades da
microeconomia orgénica dos servigos de
transporte informal nas cidades, garantindo
que as pessoas que fornecem o transporte
existente sejam incluidas e tenham voz.
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03. Fundamentado em valores: demonstragéo
de respeito por todas as pessoas envolvidas
atualmente no transporte e visdo da
economia informal como uma parte valiosa
do funcionamento das sociedades.

04. Baseado em ac¢des: a pesquisa ocorre
no contexto de novos investimentos em
infraestrutura e é projetada para apoiar
esse processo, incluindo e respeitando as
opinides de todas as partes interessadas,
acompanhando a pesquisa com debates
focados em recomendacgdes.

05. Uma equipe mista: as caracteristicas
acima exigem que a equipe de pesquisa
seja composta por pessoas com historicos
diversos. A equipe deve incluir especialistas
técnicos, como analistas de dados, pessoas
com experiéncia em sistemas de transporte,
pessoas ligadas ao mundo dos sindicatos e
pessoas locais envolvidas na economia do
transporte informal.



COMPONENTES

DO PROJETO

1. 0O
I

Envolvimento
preliminar de
sindicatos e
associacgoes locais

4. OIOI
i

Indicagao
de equipes
de pesquisa
voluntarias

O =X
N\

Validacgao,

gerenciamento

e analise de
estimativas de dados

Feedback e
acompanhamento

2. 0O
A1

Identificagao
de parceiros de
pesquisa locais

Oficina de
treinamento

Preparacao
do relatério

Preparacao

de rascunhos
de ferramentas
de pesquisa

6. o-%X->

Trabalho de campo

* Levantamentos
por questionario
*» Discuss6es em grupos focais
+ Entrevistas detalhadas
* Entrevistas com partes
interessadas
* Registro de dados

Seminarios
de lancamento
do relatério

A metodologia evoluiu durante a
sequéncia do trabalho nas cinco
cidades, embora os principais
elementos tenham se mantido

constantes.
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Envolvimento preliminar de
sindicatos e associacoes
locais

Antes de qualquer Avaliacdo do Impacto sobre

o Trabalho, € essencial que os sindicatos e
associacdes participantes sejam completamente
consultados e envolvidos, para garantir que se
comprometam com os objetivos, atividades e
resultados esperados da pesquisa, e que esses
sejam adequados e diretamente relevantes

para suas prioridades de desenvolvimento.

Isso inclui discussdes com lideres sindicais
sobre suas estratégias para a organizagcao

dos trabalhadores, suas relacdes atuais e

futuras com as autoridades de transporte e a
conscientizacao e as politicas em relagdo ao BRT
e a reforma dos servigos.

Em algumas situagdes, € necessario um
trabalho preliminar para criar confianga e
cooperagao entre sindicatos rivais e/ou entre
sindicatos e associa¢cdes nio sindicais, ou outras
organizagodes de trabalhadores do setor que
tenham como base a filiagao.

Cabe observar que algumas organizacdes

com membros na economia informal podem

ser reconhecidas ou formalmente registradas
como sindicatos, mas sdo muito diferentes

dos sindicatos no sentido mais tradicional,
especialmente quando desempenham um papel
importante na propriedade ou no gerenciamento
das operacodes de transporte informal. Ao
mesmo tempo, ha organizagcdes democraticas
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registradas como ONGs, cooperativas ou
associac¢des voluntarias totalmente informais
que organizam e representam os trabalhadores,
desempenhando claramente um papel sindical,
mas sdo impedidas de serem reconhecidas
como tal pela lei ou pelo préprio movimento
sindical, e que ndo sabem que tém o direito

de criar ou se associar a um sindicato, ou

que conscientemente optam por permanecer
independentes’®.

Nesse contexto, € importante entender o cenario
organizacional da economia do transporte
informal de uma cidade antes do inicio de

uma Avaliagdo do Impacto sobre o Trabalho e
garantir a inclusdo dos principais sindicatos

e associagoes relevantes desde o inicio. Em
alguns casos, por exemplo, sindicatos e/ou
associacgdes que nao sao filiados a ITF sdo
convidados a participar juntamente com os
filiados locais da ITF.

Os possiveis beneficios das Avaliagdes do
Impacto sobre o Trabalho devem ser claramente
acordados e compreendidos pela lideranca

do sindicato e/ou da associagao. Isso inclui o
reconhecimento de que o didlogo construtivo

e a negociacdo com as autoridades sobre a
implementacao do BRT - ou outras reformas
propostas nos servigos — sa0 muito mais
provaveis se 0s sindicatos e associacdes tiverem
uma compreensao detalhada e documentada,
construida “de baixo para cima”, sobre a forca de
trabalho e a economia informais, especialmente
em relacdo aos principais problemas que

afetam seus meios de subsisténcia, relagdes de
emprego e condi¢des de trabalho.



Reunido de planejamento de Dacar com sindicatos

Identificacao de parceiros
locais de pesquisa
académica

Poucos sindicatos dos paises envolvidos tém os
recursos ou a capacidade interna para realizar
pesquisas de alto padrdo, mas é importante
que as Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho
sejam conduzidas com rigor académico
suficiente para fornecer uma base sélida para
as politicas de reforma e ter credibilidade junto
aos formuladores e planejadores de politicas
de transporte. Em todos os casos, os sindicatos

fizeram parceria com pesquisadores académicos
locais que forneceram orientacao e assisténcia
no desenvolvimento de ferramentas de pesquisa,
treinamento de equipes de pesquisa, gestao e
analise de dados (veja abaixo). Essas parcerias
também podem oferecer suporte de longo prazo,
desenvolvimento de capacidade e acesso a
féruns de pesquisa e politicas?.
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Trabalho de campo

O trabalho de campo é realizado por uma
pequena equipe que trabalha em conjunto
com o(s) sindicato(s) e/ou associagao(des)
participante(s), normalmente composta pelo
coordenador e um pesquisador do GLI, um
organizador recrutado no local (normalmente
indicado pelo sindicato), o pesquisador
académico/analista de dados e (quando
necessario) um intérprete. Os principais
métodos de trabalho de campo sao pesquisas
por questionario, debates em grupos focais e
entrevistas detalhadas, geralmente realizadas
em um periodo de trés semanas. No total, foram
preenchidos 3.221 questionarios, 41 grupos
focais e 88 entrevistas detalhadas em seis
cidades, incluindo Maputo (veja a Figura 3).

Questionarios, grupos focais e entrevistas detalhadas concluidos

Questionarios respondidos

Nairébi 607 9
Kampala 790 9
Dacar 181 3
Abdija 529 9
Acra 239 6
Maputo 875 5
Total 3.221 41

Numero de grupos focais

Nuamero de entrevistas detalhadas

27

20

15

88

Figura 3. Questionarios, grupos focais e entrevistas detalhadas concluidos

Antes do trabalho de campo, um conjunto

de ferramentas de pesquisa é preparado,
incluindo rascunhos do questionario, a estrutura
de amostragem da pesquisa por questionario
(numeros, categorias, locais dos trabalhadores
a serem entrevistados), um programa de oficina
de treinamento, diretrizes para os debates dos
grupos focais e participantes-alvo dos grupos
focais (ocupacdes e locais) e modelos de

planilhas para orientar as entrevistas detalhadas.

As mulheres estdo intencionalmente mais
representadas no quadro de amostragem da
pesquisa por questionario para melhor captar o
maximo de informacdes sobre as mulheres no
setor de transporte informal.
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Os sindicatos/associagbes nomeiam uma
equipe de pesquisa por questionario de
seis ou oito pessoas. S3o0 membros da equipe
do sindicato/associacao, representantes ou
ativistas com conhecimento ou experiéncia
direta de trabalho no setor e com habilidades
de comunicagéo interpessoal e alfabetizagédo
suficientes para realizar a pesquisa. Os
membros da equipe que estao trabalhando no
setor recebem uma ajuda de custo diaria para
compensar a perda de rendimentos.



Equipe de pesquisa de Kampala

No inicio do trabalho de campo, os membros da
equipe de pesquisa por questionario participam
de uma oficina de treinamento de dois dias, que
inclui um debate sobre as metas e os objetivos
da avaliacdo, uma introducdo e uma anélise
detalhada da versao preliminar do questionario

e da estrutura de amostragem, além de um
treinamento sobre a condugao das entrevistas
propriamente ditas. E 0 mais importante, a oficina
inclui pesquisas-piloto nas quais a equipe de
pesquisa testa os questionarios nas ruas e nos
terminais, faz um relatério, revisa os questionarios
conforme necessario e repete 0 processo.

A oficina é imediatamente seguida pela
pesquisa por questionario propriamente dita,
normalmente realizada durante seis ou oito dias.
Durante esse periodo, a equipe, que trabalha em
duplas, entrega os questionarios preenchidos
ao coordenador e ao analista de dados ao

final de cada dia. Esses, por sua vez, verificam

a qualidade das respostas e conduzem uma
discussao sobre os desafios ou problemas que
surgiram ao longo do dia.

O modelo dos questionarios foi desenvolvido
e adaptado ao longo da sequéncia das seis
cidades, sendo ajustado para atender as
diferentes condigdes especificas e exigéncias
dos termos de referéncia. No entanto, os
componentes centrais permaneceram 0s
mesmos:
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Trabalho de campo da oficina de treinamento de Dacar

» Caracteristicas da forga de trabalho,
incluindo sexo, idade, formacao educacional,
formacao profissional, emprego atual,
participagdo em organizacdes (sindicatos,
associagoes etc.), experiéncia (quantos anos)
no setor e na ocupacao atual. Em pesquisas
posteriores, foi acrescentada uma pergunta
para avaliar se os trabalhadores eram
migrantes internos ou externos.

* Condigdes de trabalho, incluindo perguntas
especificas sobre horas de trabalho, saude e
seguranga, bem como perguntas abertas sobre
problemas enfrentados no trabalho. Pesquisas
posteriores também incluiram perguntas
sobre o que os entrevistados gostavam em seu
trabalho.

* Meios de subsisténcia. Todos os
entrevistados foram solicitados a estimar
suas receitas e despesas médias, mas com
diferentes niveis de detalhes. Ha perguntas
especificas para motoristas, que abrangem
a propriedade do veiculo, os niveis de

endividamento, a idade do veiculo, as rotas
operadas, a extensao das rotas, o nUmero
de viagens por dia, os valores gastos com
combustivel e os valores arrecadados com
tarifas. Se estiver trabalhando no sistema de
metas, o motorista é solicitado a informar o
valor normal da meta diaria a ser paga?'.

Conscientizacao e percepcoes em relagao
ao BRT e as propostas de reforma. Todos

os entrevistados foram questionados se tém
conhecimento sobre o BRT e como acham que
ele pode afeta-los. Em pesquisas posteriores,
as perguntas foram ampliadas para abranger
outras propostas comuns de reforma
apresentadas por planejadores de transporte,
como a introducao de servigos regulares,

a consolidagao da propriedade em novas
empresas € a cobrancga de tarifas sem dinheiro.
Todos os questionarios incluiam perguntas
gerais finais que buscavam colher opinides
sobre os servicos de transporte publico atuais
e sugestdes de melhorias.
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Pesquisa por questionario em Kampala com motociclistas de boda-boda

Com excegao de Abdija, todos os questionarios
foram conduzidos manualmente em papel. Em
Abdija, no entanto, decidiu-se fazer experiéncias
com questionarios digitalizados usando
tablets, o que reduziu drasticamente o tempo

€ 0S recursos necessarios para a entrada e a
analise de dados. E, de fato, isso fez com que
muitos questionarios fossem preenchidos e os
dados inseridos em um tempo relativamente
curto. Infelizmente, os resultados nao foram

tao satisfatorios, especialmente nas perguntas
qualitativas abertas, nas quais os pesquisadores
tendiam a reduzir as respostas a algumas
palavras curtas, em vez de escrever anotacoes
manualmente, o que daria tempo e espago

para capturar respostas com nuances ou mais
detalhadas e (o que é muito importante) registrar
algumas breves citacdes textuais.

Durante o mesmo periodo, cada avaliagdo
incluiu de seis a nove debates em grupos focais,
geralmente com duracédo de uma a duas horas
cada. Esses debates envolveram, em média, de
oito a dezesseis pessoas que compartilhavam

a mesma categoria geral de ocupacéao (equipe
de veiculos, trabalhadores de terminais,
prestadores de servigo) e/ou local de trabalho,
com grupos focais adicionais para mulheres
trabalhadoras. Em todos os projetos, os debates
foram conduzidos por um facilitador experiente,
que trabalhou a partir de diretrizes elaboradas
com antecedéncia, mas modificadas de acordo
com as condigdes e as questdes especificas
enfatizadas nos termos de referéncia.

Os grupos focais exploraram com mais
profundidade os principais problemas
enfrentados pelos participantes em seu trabalho,
as dificuldades do transporte de passageiros,

0 conhecimento atual sobre a proposta de
implantacao do BRT e/ou outras reformas
propostas, além de suas proprias ideias e
sugestoes de melhorias.
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Debate do grupo focal em Dacar

O local é escolhido cuidadosamente para estar
préximo ao local de trabalho dos participantes,
nao ser muito formal ou intimidador (por exemplo,
em um café local, em vez de um hotel caro

ou uma instituicao formal), e os participantes
recebem uma pequena ajuda de custo para
compensar a perda de rendimentos (por
exemplo, metade da renda média de um dia).

Alguns grupos focais foram criados para
abordar especificamente a conscientizacéo e

as percepcdes em relagdo ao BRT. Para tanto, o
facilitador teve que introduzir o BRT por meio de
uma apresentagado de PowerPoint ou flash cards,
abrangendo os componentes essenciais (faixas
exclusivas de 6nibus, estacdes, operacdes
somente com motorista, emissao de bilhetes
fora do veiculo, servigo programado etc.), usando
fotos de Dar es Salaam como exemplo e planos
especificos (se conhecidos) para a cidade.

A apresentagéo é seguida de um debate sobre
as implicacdes para o sistema de transporte
da cidade, como isso pode afetar os meios de
subsisténcia e as condi¢cdes de trabalho e se
os participantes confiam nas autoridades para
implementar com sucesso um projeto de BRT.

Ao reconhecer as limitagbes da pesquisa por
questionario e das discussdes em grupos focais
para obter uma analise detalhada dos meios

de subsisténcia, das relacdes de emprego e da
microeconomia, as Avaliagdes do Impacto sobre
o Trabalho desenvolveram uma metodologia em
torno de entrevistas detalhadas com motoristas
(tanto motoristas do sistema de metas quanto
os proprietarios-motoristas) e proprietarios

de frotas. Essas entrevistas sao individuais,

cada uma com aproximadamente uma hora de
duracéo, e tentam criar exemplos ilustrativos
detalhados de custos e receitas operacionais
em um dia “tipico” de operagdo. Um exemplo de
uma entrevista detalhada com um motorista de
Kampala é apresentado na Figura 4.

Os entrevistados sao voluntarios, indicados
por membros do sindicato ou da associagao,
com o claro entendimento de que todas

as informacdes serdo tratadas com a mais
estrita confidencialidade e que eles ndo serdo
identificados por seus nomes verdadeiros.

E evidente que h4 algum risco de viés

nesse método de selecao. Por exemplo, um
sindicato ou associacao pode querer enfatizar
evidéncias sobre a baixa renda em uma

40 &



campanha por melhores condi¢des e indicar Eles recebem uma pequena ajuda de custo

entrevistados cujos meios de subsisténcia sejam para compensar a perda de rendimentos,
particularmente precarios. Por outro lado, os embora em muitos casos as entrevistas sejam
entrevistados podem estar mais dispostos a realizadas em horarios mais calmos, no meio do
fornecer informacdes confidveis e precisas se dia, e a compensacgao nao seja necessaria. As
confiarem no aval do sindicato ou da associagao entrevistas sao realizadas em locais silenciosos
para a pesquisa € em seu anonimato. e isolados, préximos ao local de trabalho

(normalmente um escritério ou quarto de hotel).

Exemplo de entrevista detalhada (motorista de Kampala)

Nome e data: Julius, 23/01/2020

Trajeto Trajeto de Entebbe

Estacao Estacdo de Entebbe

Numero de assentos 14 assentos

Idade do veiculo 2 anos

Dias de trabalho por ano 353 dias

Km percorridos por dia 280 km

Custo de combustivel por km 353,63 por km

Custos anuais em UGX UGX por dia UGX por ano
Meta (por dia/ano) 85.000 30.005.000
Combustivel (por dia/ano) 99.015 34.952.295
Cobrador (por dia/ano) 40.000 14.120.000

Cobrador auxiliar (por dia/ano)
Motorista auxiliar (por dia/ano)
Reparos de avarias (por més)

Servigo de rotina (por semana/ano)

Lavagem do automével (por dia, a cada dois dias/ano) 10.000 1.040.000
Propina da policia (por més/ano) 40.000 480.000
Multas (por ano) 200.000 200.000
Chamadores (por dia/ano) 8.000 2.824.000
Guarda noturno (por dia/ano) 2.000 706.000

Guia de estagao (por dia/ano)

Abakuma Ekondo (por dia/ano) 1.000 353.000
Propinas para guias de estagao (por dia) 8.000 2.824.000
Custos anuais totais 87.504.295

Renda anual

Tarifas de passageiros (por dia/ano) 300.000 105.900.000
Renda anual menos despesas 18.395.705
Renda liquida diaria 52.112

Figura 4. Exemplo de entrevista detalhada, motorista de Kampala
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As entrevistas sdo estruturadas com base em

um modelo de planilha. As primeiras perguntas
tentam captar os principais fatores que afetam a
receita e os custos operacionais: o tipo/modelo
do veiculo, as rotas operadas e os terminais onde
o0 motorista trabalha, o nimero de viagens de ida
e volta por dia, a tarifa, 0o niUmero de passageiros,
a idade do veiculo, o nUmero de dias Uuteis por
ano e a distancia média percorrida por dia.

Em seguida, sdo feitas perguntas sobre os
principais custos operacionais, normalmente
arcados pelos motoristas (ou mototaxistas),
incluindo a meta diaria (salvo se for o
proprietario do veiculo), combustivel, cobrador,
motoristas auxiliares, reparos de avarias, custos
de manutencgao de rotina, limpeza, propinas e
multas da policia, seguro e vigilancia noturna/
estacionamento, seguro € as varias taxas que 0s
motoristas sdo obrigados a pagar, por exemplo,
para a administragao e a equipe do terminal, para
fundos de bem-estar social ou para autoridades
de licenciamento, que, obviamente, variam de
cidade para cidade.

Em seguida, o motorista é solicitado a indicar a
renda média de um dia com tarifas.

O modelo para proprietarios de veiculos, sejam
eles proprietarios-motoristas ou proprietarios de
pequenas frotas, € um pouco diferente e inclui
perguntas sobre o pre¢co de compra do veiculo,
condi¢des do empréstimo (se relevante), taxas
de juros, pagamentos semanais ou mensais.

Quando todos os numeros sdo inseridos na
planilha, ela produz uma estimativa do lucro
liquido. Posteriormente, os nUmeros sao
examinados detalhadamente, especialmente

se a receita liquida estimada resultante for
nitidamente incomum - talvez mostrando uma
perda ou um lucro particularmente grande - e
cada item é revisado e debatido, até que o
entrevistado esteja convencido de que os dados
refletem a realidade.

O trabalho de campo é amparado por
entrevistas com as partes interessadas

de diversas organizacdes, dependendo das
circunstancias, mas pode incluir autoridades
locais de planejamento ou licenciamento de
transporte, sindicatos e lideres de associacgdes,
fornecedores de veiculos, instituicdes de crédito,
ONGs interessadas e organizagdes de pesquisa.

Gerenciamento e analise
de dados

A entrada de dados do questionario é
normalmente realizada pelo préprio analista

de dados ou por outras pessoas (geralmente
estudantes de pés-graduagdo) com experiéncia
na preparagao de entrada de dados, processos
e procedimentos de entrada de dados e no

uso do SPSS (Statistical Package for Social
Sciences), supervisionados pelo analista de
dados. O processamento de dados comeca
com a serializacdo dos questionarios recebidos
com numeros de identificagdo Unicos, seguida
pela codificacdo das perguntas abertas. Esses
processos sdo monitorados pelo Supervisor de
Pesquisas.

A entrada é seguida pela limpeza dos dados:
verificagdo das informagdes do ponto de
amostragem, datas, dados ausentes, cédigos
invalidos e vinculos entre perguntas relacionadas.
A primeira etapa da analise consistiu em voltar e
verificar os dados dos questionarios preenchidos.
Outras verificagdes sao realizadas por meio da
execucao de frequéncias para cada variavel e,
nos casos de perguntas vinculadas, tabulagdes
cruzadas, entre outras.

A analise de dados quantitativos é realizada com
0 SPSS, o que possibilita a geragao de estatisticas
descritivas na forma de porcentagens, graficos,
tabelas de frequéncia e tabulagdes cruzadas
usando porcentagens validas. As respostas
abertas sao codificadas para gerar dados
nominais e ordinais. Ademais, as respostas literais
sdo capturadas em uma planilha, cujas citagdes
sado usadas para complementar ou ilustrar as
estatisticas descritivas. Os dados, de propriedade
do GLI ou mantidos pelo GLI por acordo

com as organizagdes de comissionamento,

sdo armazenados em formatos analdgicos e
eletrénicos.

Cada grupo focal tem a participacao de

um relator que faz anotacdes detalhadas

do debate. Além de usar o modelo de
planilha para analisar os custos e as receitas
operacionais, o entrevistador encarregado e
outras partes interessadas também tomam
notas dos comentarios e discussdes. Todas
essas anotacdes, incluindo citagcdes diretas,
sao reunidas junto as respostas abertas dos
questionarios e integradas ao relatério final.
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Seminarios de lancamento
do relatério

Um relatério preliminar da pesquisa é
apresentado e debatido com representantes
dos sindicatos e associa¢goes. Na maioria dos
casos, essa etapa € imediatamente seguida
por um seminario de langamento do relatério,
com a participacado de sindicatos, associacdes,
parceiros académicos, autoridades de transporte
relevantes e representantes do governo, além
de uma série de outras partes interessadas
importantes convidadas (como instituicdes de
empréstimo, organizagdes doadoras e ONGs).
Esses seminarios oferecem oportunidades
importantes, ndo apenas para analisar os
resultados da pesquisa, mas também para
facilitar contatos e debates entre os sindicatos,
as associacoes e as autoridades.

Seminario de langamento em Nairébi

Acompanhamento

Toda Avaliagdo do Impacto sobre o Trabalho

€ conduzida de acordo com o programa de
longo prazo da ITF de apoio e capacitagdo dos
sindicatos filiados que participam da pesquisa.

Na esfera local, pode-se incluir treinamento
para os organizadores sindicais e suporte para
consulta, negociagao e didlogo com as partes
interessadas do setor de transportes. Em
algumas cidades, foram incluidas parcerias com
organizagdes de apoio (principalmente apoio
financeiro e logistico dos escritérios locais da
Friedrich-Ebert-Stiftung) e apoio continuo de
pesquisadores académicos locais.

Representantes dos sindicatos e associacdes
também participam dos seminérios de estratégia
regional da ITF Africa, geralmente realizados
anualmente (interrompidos durante a Covid) para
comparar experiéncias sobre o BRT e iniciativas
de reforma, discutir os resultados das Avaliacdes
do Impacto sobre o Trabalho e definir prioridades
para organizacao e representagao.
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LIMITACOES
E DESAFIOS

Em algumas localidades, ha o perigo da “fadiga
de pesquisa”, uma vez que diferentes projetos
de pesquisa buscam dados sobre operacdes
nas mesmas localidades. Em Acra, por

exemplo, alguns trabalhadores abordados pelos
pesquisadores estavam inicialmente relutantes
em “se abrir” e serem entrevistados porque
disseram que haviam participado de varias
pesquisas desse tipo sem ver nenhum beneficio.

Pode haver problemas de atrito entre os
trabalhadores do setor informal, especialmente
entre motoristas de van e mototaxistas. Em

Acra, por exemplo, os motociclistas de okada
acreditam que os motoristas de tro-tro podem
ser abusivos e derruba-los deliberadamente de
suas motos g, portanto, relutaram em responder
aos questionarios dos pesquisadores do setor de
tro-tro.

Os pesquisadores precisam se adaptar
constantemente aos padrdes de trabalho

dos motoristas, o que significa que o tempo
necessario para preencher os questionarios
pode ser maior do que o previsto inicialmente.
Em alguns casos, os motoristas deixam o
terminal antes de preencher o questionario
porque o Onibus esta cheio. Os pesquisadores
sdo obrigados a esperar até que o motorista
retorne de sua viagem para concluir a entrevista.
Para entrevistar os “motoristas flutuantes” que
nao estado vinculados a um terminal especifico

e estao constantemente em movimento, os
pesquisadores podem ter que acompanhar

0s motoristas em seus veiculos e conduzir a
entrevista enquanto o motorista estiver dirigindo.

As limitacdes de tempo dos entrevistados, bem
como as distragdes cotidianas do ambiente de
trabalho, fizeram com que alguns questionarios
fossem apenas parcialmente preenchidos.
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As pesquisas por questionario incluiram
perguntas destinadas a medir a renda liquida
média dos trabalhadores em diferentes
ocupagdes no transporte informal de
passageiros. Os dados obtidos tém limitacdes
significativas. Muitos trabalhadores nao tém
conhecimento de suas proprias contas ou nao
separam os gastos pessoais (como alimentagao,
taxas escolares, moradia) das despesas

diarias necessarias ao trabalho (como diarias,
combustivel, propinas). As primeiras tentativas
de analisar a renda diaria liquida das pesquisas
por questionario em Nairébi e Dacar foram
abandonadas devido a essas dificuldades.
Pesquisas posteriores aprimoraram a formulagéo
da pergunta para viabilizar a analise, embora o
problema inevitavelmente tenha persistido em
certa medida.

De modo geral, em uma entrevista rapida na rua,
ha sempre a possibilidade de o entrevistado nao
confiar o suficiente no pesquisador para fornecer
um exemplo preciso de sua renda e despesas
médias.

Ademais, a renda e as despesas podem variar
significativamente de um dia para o outro.
Condicoes climéticas adversas, eventos
publicos, agitagao politica, avarias e outros
fatores podem afetar consideravelmente os
lucros?2. As operagoes de transporte podem nao
ser a Unica fonte de renda de um trabalhador

ou proprietario de veiculo, que também pode
administrar outro negoécio ou estar parcialmente
empregado em outra ocupagao, como, por
exemplo, vendedor de mercado ou de pecas de
reposicao.



PRINCIPAIS

CONCLUSOES E
LICOES APRENDIDAS

A FORCA DE TRABALHO:

OCUPACOES

Ha muitas ocupacoes no setor informal de transporte urbano de
passageiros e, portanto, muito mais pessoas que dependem dele
para sua subsisténcia, nao apenas motoristas ou proprietarios

de veiculos. Esses trabalhadores sao frequentemente ignorados
quando se considera o impacto das reformas sobre o emprego e
a economia, e raramente sao incluidos nas consultas e pesquisas
realizadas pelas autoridades de transporte.

As ocupacodes documentadas em Nairobi, Dacar,

Kampala, Acra e Abdija se enquadram em trés
categorias distintas:

Equipes de bordo

* Motoristas de 6nibus, vans e taxis e
mototaxistas empregados no chamado
“sistema de metas”, em que o motorista ou
motociclista paga ao proprietario do veiculo
uma taxa diaria, juntamente com outras

despesas operacionais, inclusive combustivel.

* Proprietarios-motoristas e proprietarios-
motociclistas, que podem ser proprietarios
de seus veiculos, ter empréstimos pendentes
ou estar pagando o proprietario anterior em
prestacoes.

» Motoristas auxiliares (“I'embauché” em

Abdij3, “squad driver” em Nairébi), pagos

pelo motorista principal para operar o veiculo
durante os periodos de descanso ou quando o
motorista estiver cuidando de outros negocios.

» Cobradores de 6nibus ou van (“apprentice” em

Abdija, “mate” em Acra), pagos pelo motorista
com uma taxa didria ou uma proporc¢ao da
renda liguida ap6s as despesas operacionais,
responsaveis por cobrar as tarifas, lidar com
0Ss passageiros e auxiliar o motorista em outras
tarefas, conforme necessario. Os cobradores
podem passar varios anos trabalhando com
um motorista, as vezes um membro da familia,
aprendendo a operar o veiculo e com a
intengdo de se tornar um motorista.

» Cobrador auxiliar.
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Trabalhadores das estacoes?®

Chamadores (“coxeurs” em Abdija; “mananbas’”,
“touts”, “call-boys” ou “kamagera” em Nairdbi)
“chamam” ou atraem passageiros para embarcar

em 6nibus ou vans.

Despachantes (“chargeur” em Abdija) organizam
a partida e a chegada dos veiculos na estagéo.

Gerentes/mestres de estagao (“Chef de Gare”
em Abdija), empregados pelos proprietarios
da estagao ou representantes do sindicato dos
transportes, quando o sindicato é responsavel
pelas atividades da estacéo.

Representantes do sindicato (“Agent Syndical”
ou “Délégué” em Abdija).

Cambistas/agiotas (“Guichetier” em Abdija)
fornecem ou emprestam uma sacola de troco
por uma pequena taxa.

Supervisores de banheiros publicos.

Agentes de seguros, geralmente representando
companhias de seguros.

Equipe administrativa - trabalhadores que sdo
membros do escritorio do sindicato local, como
o tesoureiro, o secretario-geral ou o diretor de
organizacgao.

Vendedores - especialmente vendedores de
alimentos para os trabalhadores e passageiros
da estacéo.

Vendedores ambulantes - que vao de veiculo em
veiculo, vendendo produtos aos passageiros.

Lavadores, varredores e limpadores de veiculos.
Carregadores.
Bagageiros.

“Aguecedores de assento” (“piggaseti” em
Nairébi) - geralmente estudantes, que recebem
uma pequena gorjeta ou uma viagem gratuita
para ocupar temporariamente um assento e dar
a impressao aos possiveis passageiros de que
o 6nibus esta prestes a partir.

Fabricantes de espelhos retrovisores (Nairdbi),
que fornecem e instalam espelhos retrovisores
extras para 6nibus, especialmente em ruas

e estacdes muito congestionadas, onde os
espelhos retrovisores sdo quebrados com
frequéncia.

Vendedores de telefones celulares/dados.

Guardas e agentes de seguranca.

Prestadores de servico

Os prestadores de servigos trabalham em
estacdes ou em outros locais, préximos a
estacdes ou nas principais rotas.

* Eletricistas.

* Mecanicos: consertam os veiculos no local
em caso de pane ou acidente, ou fazem
manutencao de rotina regularmente.

* Pintores.

Técnicos de sistema de som.

» Reformadores de pneus (“vulcanisateurs” em
Abdija, “turnboys” em Kampala): consertam
pneus ou rodas em caso de furo, trocam os
pneus).

* Revendedores de pecas sobressalentes
(“ferrailleur” em Abdija).

Ferreiros (“ferronnier” em Abdija).

Soldadores (“soudeurs” em Abdija): montam
pecas de metal ou plastico usando pequenos
equipamentos (gas, pasta de solda).

* Metalurgicos: reconstroem a carroceria de
veiculos.

Caligrafos: redatores de placas de veiculos.

Artistas graficos (“décorateurs” em Abdija).

» Mecanico de balanceamento/alinhamento
(“parallélisme” in Abdija).

* Reparadores de radiadores.

* Vidraceiros: trocam ou consertam para-brisas e
janelas quebrados.

» Estofadores e alfaiates: fazem ou consertam os
revestimentos dos assentos.

* Vigias (“radarmen” em Nairébi): avisam os
motoristas sobre a atividade policial.

+ “Responsaveis pelos grampos” de veiculos
(“abakuma ekondo” em Kampala): impedem
que as vans peguem e deixem passageiros
sem estarem registrados em uma estagao
terminal no centro da cidade, instalando
grampos nas rodas que sao removidos
mediante o pagamento de uma multa.
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A FORCA DE TRABALHO:
DADOS DEMOGRAFICOS

A pesquisa em cada cidade incluiu perguntas
sobre os dados demogréficos basicos da forca
de trabalho, como género, idade, educacéo,
treinamento e duracdo do emprego.

Nao surpreendentemente, a esmagadora
maioria dos trabalhadores do setor de
transporte informal de passageiros é composta
por homens, embora haja varias mulheres
cobradoras nos servigos de Car Rapide e Ndiaga
Ndiayes de Dacar, e mulheres que motoristas

de okada em Acra. A maior parte das mulheres
que dependem diretamente do setor para sua
subsisténcia sao vendedoras nos terminais,
principalmente de alimentos.

Embora muitas pessoas acreditem que a forga
de trabalho seja predominantemente jovem, as
pesquisas mostraram uma grande diversidade
de idades. A maioria dos trabalhadores tem

25 anos ou mais. Em Dacar, por exemplo, 90%
dos trabalhadores entrevistados tinham mais de
25 anos, 53 entrevistados (31%) tinham entre 25
e 34 anos e 58 (34%) tinham entre 35 e 44 anos.
Em Kampala, 82% dos entrevistados tinham
mais de 25 anos, 318 entrevistados (43%) tinham
entre 25 e 39 anos e 288 (39%) tinham mais de
40 anos.

Da mesma forma, apesar da ideia generalizada
de que os trabalhadores da economia

informal ndo tém instrugao, a maioria dos
trabalhadores, na maioria das cidades, tinha
concluido o ensino médio, com excegao de
Dacar, onde uma grande proporgao (40%)

ndo tinha instrugéo e apenas 25% tinham
concluido o ensino médio ou secundario; e
Abdija, onde a maioria dos trabalhadores néo
tinha ensino médio ou superior e 28% das
mulheres nao tinham concluido nenhum grau
de escolaridade. E possivel que esses diferentes
niveis de escolaridade simplesmente reflitam

as oportunidades e o nivel de escolaridade da
sociedade como um todo, o que repercute na
forca de trabalho do setor.

Poucos trabalhadores, especialmente motoristas
e mototaxistas, concluiram qualquer forma

de formacao profissional, embora 96% dos
motoristas e mecanicos de matatu em Nairdbi
afirmem ter recebido treinamento. Em Acra,
nenhum dos motoristas ou motociclistas havia
recebido qualquer tipo de treinamento.

A maioria dos trabalhadores atua no setor ha
muitos anos, com excecgao da forga de trabalho
de matatu de Nairébi e dos mototaxistas de
Kampala e Acra.

A pesquisa por questionario em Acra incluiu uma
pergunta sobre as origens dos trabalhadores.

Os resultados revelaram que a grande maioria
(82%) da forca de trabalho entrevistada (91%

dos motoristas de taxi, 91% dos prestadores

de servigos e 88% dos motoristas de okada)
eram migrantes internos, originarios de outros
lugares de Gana, e a maioria deles (56%) havia
se mudado para Acra nos ultimos 20 anos.
Muitos desses trabalhadores sdo obrigados a
enviar uma parte consideravel de seus ganhos
para suas familias e comunidades em suas
cidades e vilarejos de origem. Foi relatado que
muitos colegas de motoristas, por exemplo,
economizavam dinheiro dormindo em seus
veiculos, em vez de pagar pelo aluguel de
acomodacdes. As mulheres trabalhadoras
migrantes eram mais vulneraveis a discriminagao
€ ao assédio sexual.
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Figura 5. Dados demograficos do local de trabalho

EEXA dos entrevistados eram mulheres,
a maioria vendedoras.

tinham menos de 25 anos de idade.
tinham entre 25 e 39 anos de idade.

Quase tinham concluido o ensino médio
e tinham diploma universitario.

De modo geral, mais de tinham algum tipo
de formagao profissional. dos motoristas
e mecanicos afirmaram ter sido treinados.

A maioria dos trabalhadores, estava
em suas ocupacdes atuais ha quatro anos
ou menos. Mais de estavam em seus
empregos atuais hd menos de dez anos.

KAMPALA Gobries oimmores)

Os motoristas sdo quase exclusivamente homens.
Um pequeno numero de cobradoras mulheres.

Faixa etéria abrangente. tinham 25 anos
ou mais, e tinham 40 anos ou mais.

A maioria, , tinha ensino médio
completo ou mais. Cerca de tinham
diploma universitario.

A maioria, , nao recebeu nenhum
treinamento adicional desde que deixou a
escola ou a faculdade. Apenas haviam
recebido treinamento de motorista ou de
segurancga nas estradas.

A maioria tinha trabalhado no setor de taxi
por dez anos ou mais. trabalhavam
no setor ha mais de 20 anos.

y &
NAI Ro B IForc;a de trabalho de matatu (6nibus) DACAR Zg:gaR(;T)itézga;rl‘\Td?:ga Ndiayes

da equipe de veiculos eram mulheres,
quase todas cobradoras. As outras mulheres do
setor eram quase todas vendedoras.

Faixa etaria abrangente. Mais de
tinham 25 anos de idade ou mais.

Uma grande parte, , relatou ndo ter
instrucdo e apenas tinham concluido o
ensino fundamental ou médio.

relataram ter algum tipo de formacao
profissional, mas um nimero muito pequeno
tinha habilitagcdo para dirigir.

O emprego de longo prazo era predominante,
com tendo mais de cinco anos de
experiéncia e com 20 anos.

KAMPALA biimoiiag” >

Quase exclusivamente homens.

A maioria, , tinha entre 25 e 39 anos de
idade, e tinham mais de 40 anos.

Quase, , tinham concluido o ensino
médio e B tinham diploma universitario.

Menos de haviam recebido algum tipo de
treinamento. Menos de haviam recebido
treinamento para dirigir motocicletas.

Mais de estavam no setor de boda-
boda entre quatro e dez anos e
trabalhavam ha mais de dez anos.
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ACRA

ACRA

Equipes de tro-tro

Quase exclusivamente homens.

Faixa etaria abrangente. Mais de dos
membros da equipe tinham entre 25 e 49 anos
de idade.

tinham concluido o ensino fundamental,
o ensino médio e a faculdade.

Pouquissimos entrevistados (menos de )
informaram ter recebido outras formas de treinamento,
e nenhum deles informou ter recebido treinamento
como motorista ou motociclista.

trabalharam no setor de transporte por mais de
cinco anos e por mais de 10 anos. No entanto,
dos motociclistas de okada trabalhavam ha
menos de 5 anos, enquanto dos motoristas de
taxi trabalhavam ha mais de 15 anos.

Motociclistas de okada

dos motociclistas de okada eram homens.

Ampla faixa etaria, embora os motoristas sejam
um pouco mais jovens. Mais de dos
motociclistas tinham entre 25 e 49 anos de idade.

tinham concluido o ensino fundamental,
o ensino médio e a faculdade.

Pouquissimos entrevistados (menos de )
informaram ter recebido outras formas de treinamento,
e nenhum deles informou ter recebido treinamento
como motorista ou motociclista.

trabalharam no setor de transporte por mais de
cinco anos e por mais de 10 anos. No entanto,
dos motociclistas de okada trabalhavam ha
menos de 5 anos, enquanto dos motoristas de
taxi trabalhavam ha mais de 15 anos.

ACRA

ABDUJA

Taxistas

Todos os taxistas eram homens.

Faixa etaria abrangente. Mais de dos
motoristas tinham entre 25 e 49 anos de idade.

tinham concluido o ensino fundamental,
o ensino médio e a faculdade.

Pouquissimos entrevistados (menos de )
informaram ter recebido outras formas de treinamento,
e nenhum deles informou ter recebido treinamento
como motorista ou motociclista.

trabalharam no setor de transporte por mais de
cinco anos e por mais de 10 anos. No entanto,
dos motociclistas de okada trabalhavam ha
menos de 5 anos, enquanto dos motoristas de
taxi trabalhavam ha mais de 15 anos.

Forca de trabalho
de woro-woéro e gbaka

de todos os funcionarios eram mulheres,
e quase todas eram vendedoras.

Mulheres e homens eram de todas as idades,
mas a maioria tinha entre 25 e 50 anos.

A maioria dos trabalhadores n&o tinha ensino
médio ou superior. das mulheres ndo
tinham concluido nenhum tipo de escolaridade.

trabalhavam no setor ha menos de
10 anos e de 10 a 50 anos, mas nenhuma
mulher trabalhava ha mais de 19 anos.
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MEIOS DE SUBSISTENCIA
E RELACOES DE TRABALHO

O sistema de metas

A economia do transporte informal na Africa
Subsaariana (e em outros lugares nos paises
de baixa e média renda) é impulsionada pelo
chamado “sistema de metas”, no qual a maioria
dos motoristas € empregada informalmente
pelos proprietarios dos veiculos.

Os motoristas de meta pagam uma taxa diaria ou
semanal (“zomugaga” em Kampala, “daily sales”
em Acra) ao proprietario do veiculo que dirigem

e obtém seus ganhos do dinheiro que sobra
depois de subtrair a meta e outras despesas,
como o pagamento do cobrador e a compra de
combustivel, a partir da renda gerada pelas tarifas
dos passageiros. Essa é a relagdo habitual entre
proprietarios de veiculos e motoristas no setor de
transporte informal. Consulte a Figura 6 para ver
ilustracdes da média de pagamentos de metas.

O sistema de metas tem sérios impactos
negativos sobre motoristas e passageiros, pois
0s motoristas sdo incentivados a trabalhar
longas horas e a dirigir de forma agressiva e
perigosa para atingir suas taxas de metas diarias.

O sistema de metas também domina o setor
de mototaxi. Em Kampala, a maioria dos
motociclistas de boda-boda n3o usa suas
proprias motocicletas, mas paga metas
diarias aos proprietarios, normalmente

UGX 10.000 (USD 2,70) por dia. As vezes,

eles sao proprietarios de frotas grandes e
muito lucrativas. Mas os motoristas reclamam
que muitos deles se esquivam de suas
responsabilidades.

“Nao temos capital para ter nossas
préprias motocicletas, a maioria das
pessoas usa motocicletas para seus
patroes, o que reduz sua renda.”

Lideres dos pontos de boda-boda,
2020, Kampala

“Os proprietarios de boda-boda, que

sao nossos chefes, nao se importam

com os problemas que enfrentamos na
estrada. Eles s6 se preocupam com o
dinheiro e, em caso de acidente ou prisao
policial, sempre resgatam suas motos

e as entregam a outros motociclistas

para ganhar dinheiro para eles... Nao
deveriamos pegar boda-bodas de seus
proprietarios. Em vez disso, deveriamos
cooperar em nossas proprias associacoes
para conseguirmos nossos proprios boda-
bodas e melhorarmos nossa condicao

Lideres dos pontos de boda-boda,
2020, Kampala
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Figura 6. Média de pagamentos diarios de metas

ABDUJA
Gbaka

20% de tarifa paga como meta
Meta média XOF 20.000 USD 32
Tarifa diaria média XOF 100.000 USD 160

ABDUJA
Woro-Woro

33% de tarifa paga como meta
Meta média XOF 13.000 USD 21
Tarifa diaria média XOF 40.000 USD 160

ACRA
taxi compartilhado

28% de tarifa paga como meta
Meta média GHS 70 USD 12
Tarifa diaria média GHS 250 USD 43

ACRA
Tro-tro

30% de tarifa paga como meta
Meta média GHS 150 USD 26
Tarifa diaria média GHS 500 USD 87

DACAR
Cars Rapides

Meta média XOF 15.000 USD 24

Tarifa diaria média n/a

KAMPALA
Vans

28% de tarifa paga como meta
Meta média UGX 85.000 USD 23
Tarifa diaria média UGX 300.000 USD 81

NAIROBI
antigo Matatu de
14 assentos

25% de tarifa paga como meta
Meta média KES 2.500 USD 25
Tarifa diaria média KES 10.000 USD 98

NAIROBI
novo Matatu de
33 assentos

33% de tarifa paga como meta
Meta média KES 5.000 USD 49
Tarifa diaria média KES 15.000 USD 147
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Propriedade do veiculo

Em algumas cidades, principalmente em Nairdbi
e Kampala, hd uma crenca generalizada entre
os trabalhadores de matatu e van e profissionais
de transporte de que as grandes frotas de taxis
pertencem a pessoas com fortes interesses
politicos e comerciais. Muitas equipes de taxi

e trabalhadores de ponto de taxi ndo sabem
quem é o proprietario dos veiculos que operam.
O pagamento das metas geralmente é feito aos
agentes ou representantes dos proprietarios,
em vez de aos proprios proprietarios, e a
verdadeira titularidade é mantida em sigilo. Esse
€ um grande problema para entender o setor

do ponto de vista da propriedade da frota e
identificar os representantes dos proprietarios.
Isso também tem sérias implicagcdes para os
proprios trabalhadores, ja que a propriedade de
policiais ou funcionarios poderosos pode levar
ao descumprimento de normas que colocam em
risco a equipe de veiculos. As reclamagdes dos
trabalhadores ou de suas organizagdes também
podem gerar mais assédio.

No entanto, ha alguns indicios em Kampala,

por exemplo, de que a propriedade de vans

estd mudando lentamente. Na pratica, ha um
excesso de oferta de veiculos, o que torna dificil
ou impossivel obter lucro. Os debates com os
trabalhadores de vans de Kampala sugerem que
o investimento dos grandes proprietarios de
frotas esta diminuindo, pois eles ndo conseguem
obter bons retornos sobre seu capital, ao mesmo
tempo em que outros pequenos operadores e
motoristas estdo entrando no mercado.

As entrevistas revelam que os proprietarios-
motoristas e os proprietarios de pequenas
frotas em Kampala compram veiculos e
conseguem obter uma renda modesta, mas
muitos ndo conseguem arcar com O custo
real de manutencao ou desgaste e, portanto,
(efetivamente) usam os veiculos até o limite.

Em outros lugares, embora a maioria dos
veiculos seja operada por motoristas que
trabalham no sistema de metas, uma minoria

€ composta por proprietarios-motoristas (12%
em Acra, 22% em Abdija, por exemplo). Em
Acra, 29% dos motoristas de tro-tro, taxistas
ou motociclistas de okada informaram que
possuiam seu préprio veiculo, sendo que os
taxistas tinham a maior taxa de propriedade
(51%) e os motoristas de tro-tro a menor (12%).

Quase todos os proprietarios de veiculos em
Acra (95%) possuem apenas um veiculo.

Financiamento e divida

Muitos motoristas empregados informalmente no
sistema de metas querem se tornar proprietarios.

Supondo que o candidato a proprietéario

nao tenha capital para comprar um veiculo
imediatamente, ele o comprard com um
empréstimo de bancos ou revendedores

de veiculos, geralmente com taxas de

juros muito altas, ou de amigos, familiares

ou cooperativas de crédito informais. Dos
motoristas/motociclistas de Acra proprietarios
de veiculos, por exemplo, 34% os adquiriram
por meio de empréstimo, sendo que a maioria
ainda esta pagando as parcelas. A maioria dos
empréstimos é feita por um banco (48%) ou

por amigos e familiares (44%). Um proprietario-
motorista de gbaka em Abdija paga 1 milhao

de XOF por ano (USD 1.650) em parcelas de
empréstimo. Em Nairobi, os proprietarios-
motoristas relataram empréstimos pendentes de
KES 300.000 (USD 2.900) para um matatu antigo
de 14 assentos e de KES 2.600.000 (USD 25.500)
para um matatu novo de 33 assentos, pagos em
dois ou trés anos, cada um com uma taxa de
juros anual de 10%.

Ha evidéncias em Acra de que os motoristas
estdo comegando a comprar os veiculos de
seus antigos proprietarios, que reconhecem que
podem gerar um lucro maior com os juros pagos
sobre os empréstimos do que com a operagao
do veiculo. Muitos compram seus veiculos por
meio do “trabalhe e pague”, um tipo de contrato
de compra parcelada entre o motorista e o
antigo proprietario (ou outro credor informal).

O motorista faz um pagamento inicial elevado e
o restante do dinheiro é parcelado ao longo de
um periodo de seis meses a dois anos, com uma
taxa de juros muito alta, que pode ser de 100%
durante o periodo do empréstimo.

Em algumas cidades, como Kampala, o
empréstimo é obtido de grandes proprietarios
de frotas que atuam como intermediarios -
geralmente pessoas influentes e poderosas no
setor de transportes, que pegam empréstimos
em bancos e reemprestam o dinheiro com juros,
em vez de serem proprietarios diretos do veiculo
e operarem no sistema de metas. Normalmente,
esse empréstimo em Kampala é pago ao longo
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de um periodo de seis a vinte e quatro meses,
com juros entre 10% e 40%.

Em alguns lugares, o financiamento também
esta disponivel por meio de organizacdes de
microfinanciamento sem fins lucrativos, como

o Women's World Banking Ghana, em que o
revendedor de veiculos € pago diretamente

pelo banco e o veiculo é registrado em nome do
banco até que o motorista quite o empréstimo

no prazo estabelecido de trés anos. O esquema
atraiu algumas criticas pelas supostas altas taxas
de juros.

Muitos dos novos proprietarios tém pouca ou
nenhuma experiéncia real em negécios, mas sao
atraidos pelo baixo custo de entrada no setor.
No entanto, devido as margens de lucro muito
pequenas, eles tém dificuldade para quitar a
divida. Essa situagdo faz com que o motorista
seja pressionado a trabalhar por longas horas

e a evitar o custo da manutencéo de rotina, o
que inevitavelmente reduz a expectativa de

vida do veiculo - normalmente de cinco a oito
anos. Reparos ou manutengdes importantes,
como a substituicdo de pneus, sdo realizados a
crédito, aumentando assim a pressao financeira.
Um entrevistado de Nair6bi, um ex-motorista
que conseguiu levantar capital suficiente para
comprar um velho matatu de 14 assentos,
explicou detalhadamente como foi impossivel
obter lucro e como se viu obrigado a desistir do
negécio.
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E evidente que ha uma enorme diferenca entre a
renda de um proprietario com capital suficiente
para comprar uma grande frota de veiculos
novos de 33 assentos (especialmente se ele
puder financiar os veiculos sem empréstimos) e
uma pessoa que pega dinheiro emprestado para
comprar um matatu velho de 14 assentos.

A falta de acesso a empréstimos
economicamente viaveis também é um
obstaculo para os mototaxistas que desejam
comprar seus proprios veiculos.

“As organizacdes que nos financiam
boda-bodas cobram juros muito altos.
Um boda-boda comprado a vista custa
4.500.000 xelins (USD 1.215), mas eles
nos fornecem por 8.500.000 xelins

(USD 2.295), a serem pagos em um ano.”

Motociclistas de boda-boda, 2020, Kampala



Meios de subsisténcia

Dados do questionario

Apesar das limitagdes (consulte Metodologia),
as pesquisas por questionario em Acra, Abdija e
Kampala forneceram uma estimativa aproximada
da renda liquida diaria. Em média, em Acra,

0s motoristas de tro-tro ganhavam GHS 58,91
(USD 10,19), os cobradores GHS 35,50

(USD 6,14) e os taxistas GHS 48,97 (USD 8,47).
Em Abdija, metade dos membros da equipe
(gbakas e woro-woéro) ganha entre XOF 10.000 e
XOF 20.000 (USD 16,00 e 32,00).

Os mototaxistas ganham consideravelmente
menos. Em Kampala, a média de ganhos
liquidos para um condutor de boda-boda era de
UGX 21.000 (USD 5,67), enquanto em Acra os
motociclistas de okada ganhavam GHS 39,44
(USD 6,82).

Os funcionarios das estacdes em Kampala
tinham ganhos liqguidos médios de UGX 24.750
(USD 6,68), enquanto em Abdija, 60% dos
funcionérios das estag6es ganhavam menos de
XOF 10.000 (USD 16). Os prestadores de servigos
em Kampala ganhavam em média UGX 37.000
(USD 10), enquanto em Abdija, quase metade
dos prestadores de servicos ganhava menos
de XOF 10.000 (USD 16). Veja como exemplo a
Figura 7 para uma anélise dos ganhos diarios
liguidos dos prestadores de servigos e dos
trabalhadores das estagcdes de van de Kampala,
com base nos dados do questionario.

A Figura 8 fornece uma comparagao muito
aproximada com os ganhos médios dos
trabalhadores da economia formal, supondo uma
jornada padrao de oito horas, conforme estimado
pela OIT.

Prestadores de servico e trabalhadores das estac6es de van de Kampala - Lucro liquido diario

Xelins ugandenses usb Trabalhadores das estagdes Prestadores de servico
Menos de 10.000 2,70 12,9% 14,9%
10.000 - 15.000 2,70 -4,05 15,9% 9,8%
16.000 - 20.000 4,32-5,40 12,9% 14,0%
21.000 - 25.000 5,67 -6,75 5,3% 51%
26.000 - 30.000 7,02-8,10 26,5% 17,2%
31.000 - 35.000 8,37-9,45 4,5% 4,7%
36.000 -40.000 9,72-10,80 6,8% 8,4%
Mais de 40.000 Mais de 10,80 15,2% 26,0%

Figura 7. Ganhos diarios liquidos dos prestadores de servigos e dos trabalhadores das estagdes de Kampala
(dados do questionario)

Ganhos médios diarios dos funcionarios (supondo uma jornada de oito horas) em USD

Total Homens Mulheres
Costa do Marfim 13,39 14,30 10,46
Gana 17,66 20,15 12,83
Uganda 7,59 8,89 4,59

Figura 8. Ganhos médios diarios dos funcionarios®

~— 55



Mecanicos de Kampala

Isso indica que a maioria dos trabalhadores
informais do setor de transportes ganha menos
do que os trabalhadores da economia formal,
embora haja excegdes, principalmente em
Abdij3, e entre os trabalhadores do setor de
servigos (principalmente, pode-se supor, os
prestadores de servigos qualificados, como
mecanicos).

Em todos os casos, mas especialmente entre
os trabalhadores de estacdes e prestadores

de servigos, os ganhos informados variaram
significativamente. Ha grandes diferengas nos
proventos entre homens e mulheres. Em Abdij3,
por exemplo, 62% das mulheres trabalhadoras
(a maioria vendedoras) ganhavam menos de

XOF 10.000 (USD 16), em comparagdo com 30%

dos homens.
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“Apés as vendas do dia, as vendedoras
de agua (mulheres) obtém lucros que
variam de XOF 3.000 a 4.000 (USD 4,80
a USD 6,40). Além disso, as pessoas
envolvidas na coleta de lixo tém uma
renda semanal de XOF 8.000 (USD 9,60),
enquanto as varredoras tém uma renda
mensal de XOF 30.000 (USD 40,00).”

Vendedor da Adjamé Texaco, Abdija



A analise dos dados das respostas ao questionario
em Abdija demonstra que a grande maioria de
todos os trabalhadores ganha menos de USD 30
por dia, e apenas uma propor¢ao muito pequena
ganha mais de USD 50 (veja a Figura 9). Talvez nao
seja de surpreender que as equipes de bordo dos
veiculos ganhem substancialmente mais do que
os trabalhadores das estacdes e os prestadores de
servicos.

Renda liquida diaria de Abdija  gquipes Trabalhadores Prestadores Total

Franco CFA (XOF) USD de bordo das estagoes de servico

Menos de 10.000 Menos de 16 29 13% 64 63% 92 51% 185 36%
10.000 - 19.000 16-30 115 51% 17 17% 36 20% 168 33%
20.000 - 29.000 32-46 61 27% 5 5% 15 8% 81 16%
30.000 - 39.000 48-62 19 8% 8 8% 12 7% 39 8%
40.000 - 49.000 64-78 1 0% 0 0% 2 1% 3 1%
50.000 - 59.000 80-94 0 0% 0 0% 13 7% 13 3%
60.000 - 69.000 96-110 1 0% 3 3% 1 1% 5 1%
70.000 - 79.000 112-126 0 0% 0 0% 1 1% 1 0%
80.000 - 89.000 128 -142 0 0% 0 0% 1 1% 1 0%
90.000 - 99.000 144 -158 0 0% 1 1% 0 0% 1 0%
Mais de 100.000 Mais de 160 0 0% 3 3% 8 4% 11 2%
Total 226  100% 101 100% 181  100% 508 100%

Figura 9. Renda liquida diaria de Abdija (dados do questionario)

llustracdes das entrevistas
detalhadas

As dificuldades em obter um quadro preciso da
microeconomia do setor de transporte informal
de passageiros somente por meio de pesquisas
por questionario levaram ao desenvolvimento
de entrevistas mais longas e detalhadas com
uma pequena amostra de trabalhadores. Esses
questionarios sao projetados para analisar

os padrdes de renda e despesas com mais
profundidade, embora possam fornecer apenas
um recorte dos meios de subsisténcia e da
lucratividade e sejam, na melhor das hipéteses,
perfis ilustrativos e ndo definitivos.

Nao é de surpreender que, em todas as cinco
cidades, o maior custo de operacao para os
motoristas no sistema de metas seja a compra
de combustivel, seguido de perto pela prépria
taxa de metas. Outros custos importantes
incluem pagamentos a outros trabalhadores
(cobradores e motoristas auxiliares), propinas
a policia, taxas de terminais e manutencéo.
Consulte a Figura 10.
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Figura 10. Exemplos ilustrativos de custos operacionais diarios de van em USD (entrevistas detalhadas)

NAIROBI Matatu de 33 assentos

Combustivel I (S 60
Meta I 49,00

Motoristas reserva m————— 3 52

Propina da policia s 9,30

Taxas de terminal 3,92
Cobrador(a) mmm 2,94
Outros servigos . 242

Manutencao m 1,26

Total $161,46

NAIROBI Matatu de 14 assentos

Combustivel e 05 4.8
Meta I 24 50
Motoristas reserva mm 1,96

Propina da policia Eaas——— 3,82

Taxas de terminal 5,49

Cobrador(a) a——— 7,84

Outros servigos m 343

Manutencao m 0,91

Total $78,43

KAMPALA Taxi de 14 assentos
Combustivel (7 3
Meta I 2 05

Motoristas reserva 0,00
Propina da policia = 1,92

Taxas de terminal 4,86

Cobrador(a) e 10,30

Outros servigos m 1,35

Manutencgao m 4,50

Total $73,11

ACRA Tro-tro de 14 assentos

Combustivel S 5 05
Meta I 25 05

Motoristas reserva 10,17
Propina da policia m 1,05

Taxas de terminal m 1,21

Cobrador(a) = 346

Outros servigos mm 2,60

Manutencao m 1,24

Total $61,63

ABDIJA Gbaka de 18 assentos

Combustivel s 3 3 40
Meta I 32,00

Motoristas reserva  mmmm 4,00
Propina da policia . 2 29

Taxas de terminal S 32 00
Cobrador(a) e 14,40

Outros servigos = 2,40

Manutencgao mm 2,06

Total $127,54
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Da mesma forma, conforme ilustrado na Figura
11, o maior custo de um mototaxista &, de longe,
o combustivel. Para os usuarios do sistema

de metas, o segundo maior custo € a taxas

de metas. Outros custos sdo pequenos em
comparagao, mas quase idénticos: propina da
policia, manutencao, tempo de antena (custo do
telefone celular), seguro e taxas do terminal.

Figura 11. Exemplos ilustrativos de custos operacionais didrios de motocicletas em USD
(entrevistas detalhadas)

ACRA Proprietario-motorista de Okada

Combustivel 5,19
Meta 0,00

Propina da policia e 0,62

Taxas de terminal mm 0,17

Manutencgao e 0.,62

Tempo de antena s 0,37

Seguro mm 0,17

Total $7,64

ACRA Motorista de meta de Okada

Combustivel 6,06
Meta 5,71
Propina da policia I 04

Taxas de terminal mm 0,17

Manutencao (0,37

Tempo de antena (0,37

Seguro mm (0,17

Total $14,58

KAMPALA Proprietario-motorista de Boda-Boda

Combustivel 1 — 5 40
Meta 0,00

Propina da policia mm 0,24

Taxas de terminal = 0,32

Manutencao s 0,90

Tempo de antena 0,41

Seguro mm 0,24

Total $7,50

KAMPALA Motorista de meta de Boda-Boda

Combustivel — 3, 2 4
Meta e 7 O
Propina da policia s 0,96

Taxas de terminal mmm 0,33

Manutencao s 0,58

Tempo de antena 0,41

Seguro m 0,09

Total $8,31
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Estimativas ilustrativas de ganhos diarios médios de
motoristas e motociclistas, extraidas das entrevistas
detalhadas, revelam uma grande variedade de
renda bruta (receita tarifaria) e renda liquida entre
proprietarios de frotas, proprietarios-motoristas/
motociclistas e motoristas e motociclistas de meta.
Consulte a Figura 12.

Figura 12. Ganhos liquidos diarios ilustrativos de vans e 6nibus (a partir de dados de entrevistas detalhadas)

Ganhos liquidos diarios ilustrativos de vans e onibus

UsD
Abdija Proprietario da frota de Gbaka XOF 69.799 111,68
Abdija Proprietario da frota de Gbaka XOF 64.131 102,61
Abdija Proprietario-motorista de Gbaka XOF 54.745 87,59
Abdija Proprietario da frota de Gbaka XOF 43.220 69,15
Acra Proprietéario de frota de Tro-tro GHS 346 59,86
Nairobi Proprietario-motorista de Matatu KES 5.494 53,84
Acra Proprietéario de frota Tro-tro GHS 270 46,71
Abdija Motorista de meta de Gbaka XOF 29.090 46,54
Abdija Motorista de meta de Gbaka XOF 28.552 45,68
Acra Proprietarios-motoristas de Tro-tro GHS 193 33,39
Abdija Motorista de meta de Gbaka XOF 20.125 32,20
Acra Motorista de meta de Tro-tro GHS 140 24,22
Nairébi Motorista de meta de Matatu KES 2.318 22,72
Abdija Proprietario-motorista de Gbaka XOF 13.902 22,24
Abdija Proprietario-motorista de Gbaka XOF 11.198 17,92
Acra Proprietarios-motoristas de Tro-tro GHS 83 14,36
Kampala Taxista de meta UGX 50.074 13,62
Acra Proprietéario da frota de Tro-tro GHS 74 12,80
Nairébi Motorista de meta de Matatu KES 1.126 11,03
Kampala Cobrador de taxi drone UGX 30.375 8,20
Acra Proprietarios-motoristas de Tro-tro GHS 45 7,79
Abdija Motorista de meta de Gbaka XOF 4.515 7,22
Kampala Proprietario de frota de taxi UGX 17.5633 4,73
Kampala Taxista de meta UGX 14.150 3,82
Kampala Proprietario de taxi drone UGX 10.271 2,77
Kampala Proprietarios-motoristas de taxi UGX 6.452 1,74
Nairobi Proprietario-motorista de Matatu KES 134 1,32
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A receita tarifaria diaria informada varia
muito, dependendo de uma série de fatores
que incluem as rotas operadas, o tamanho e
a condicao do veiculo e o nimero de horas

trabalhadas (consulte a Figura 13). A precisdo
dos numeros também depende da capacidade
ou da vontade dos entrevistados de fornecer

estimativas realistas da receita tarifaria.

Figura 13. Comparagao da receita tarifaria diaria informada (a partir de dados de entrevistas detalhadas)

Comparacao da receita tarifaria diaria informada

Gbaka (van)

Matatu (6nibus)

Tro-tro (van)

Taxi (van)

Woro-woro (taxi compartilhado)
Taxi compartilhado

Okada (mototaxi)

Boda-boda (mototaxi)

Abdija
Nairobi
Acra
Kampala
Abdija
Acra
Acra

Kampala

Faixa em USD

104,00 - 173,00

100,00 - 150,00
61,00 - 88,00
43,00 - 81,00
48,00 - 80,00
35,00-61,00
17,00 - 21,00

7,00-11,00
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Proprietarios e motoristas
de vans e 6nibus

Foi relatado que a receita tarifaria diaria dos
motoristas de gbaka em Abdija era de 65.000 a
108.000 francos (USD 104 a 173); em Acra, de

353 a 508 cedis (USD 61 a 88); em Kampala, de
160.000 a 300.000 xelins (USD 43 a 81) eem
Nairobi, de 10.000 a 15.000 xelins (USD 100 a 150).

Entre os proprietérios e motoristas de vans e
6nibus, um proprietario de frota pode ganhar
mais de USD 100 liquidos por dia, embora

um proprietario-motorista de um veiculo
relativamente novo ou maior em boas condi¢oes
também possa obter uma renda substancial.

No outro extremo da faixa de renda estdo aqueles
com veiculos muito antigos, proprietarios com
dividas significativas ou motoristas que trabalham
em um numero consideravelmente menor de dias
por ano. Isso indica que alguns motoristas estao
ganhando pouco ou nenhum dinheiro.

Proprietarios e motoristas
de taxis compartilhados

Foi relatado que a receita tarifaria diaria para
motoristas de taxi compartilhado em Acra era

de 200 a 350 cedis (USD 35 a 61) por dia; e em
Abdija, de 30.000 a 50.000 francos (USD 48 a 80).

Os proprietarios de frotas de taxis compartilhados
em Abdija e Acra podem obter uma renda liquida
expressiva, como mostra a Figura 14. Uma anélise
da renda e das despesas de um proprietario de
frota woro-woro de Abdija, com sete veiculos,
sugere que ele ganhava mais de USD 200 por

dia. O proprietario com lucro liquido de mais de
USD 60 por dia tinha trés veiculos.

No outro extremo do espectro, a analise de
quatro dos motoristas de meta de wéro-wéro
sugere que eles estavam tendo prejuizo.

Figura 14. Ganhos liquidos diarios ilustrativos de taxi compartilhado

Ganhos liquidos diarios ilustrativos de taxi compartilhado

usb
Abdija Proprietério da frota de wéro-woro XOF 125.317 200,51
Abdija Proprietario da frota de woro-woéro XOF 41.846 66,95
Abdija Proprietarios-motoristas de wéro-woro XOF 22.059 35,29
Abdija Proprietario da frota de woro-woéro XOF 21.885 35,02
Abdija Proprietarios-motoristas de wéro-woéro XOF 18.388 29,42
Abdija Proprietarios-motoristas de wéro-woro XOF 17.175 27,48
Acra Proprietario de frota de taxi compartilhado GHS 110 19,03
Acra Proprietario-motorista de taxi compartilhado GHS 104 17,99
Abdija Proprietarios-motoristas de wéro-wodro XOF 10.723 17,16
Acra Motorista de meta de taxi compartilhado GHS 61 10,55
Acra Motorista de meta de taxi compartilhado GHS 55 9,52
Acra Motorista de meta de taxi compartilhado GHS 49 8,48
Abdija Motorista de meta de woro-woéro XOF 3.345 5,35
Abdija Motorista de meta de woro-wéro -XOF 192 -0,31
Abdija Motorista de meta de wéro-woro -XOF 245 -0,39
Abdija Motorista de meta de woro-woéro -XOF 1.334 -2,13
Abdija Proprietarios-motoristas de woro-woéro -XOF 1.401 -2,24

62 &



Proprietarios e motoristas

de mototaxi

A Figura 15 apresenta algumas ilustracdes
dos ganhos liquidos diarios dos proprietarios
e motoristas de mototéaxis em Acra e Kampala.
Os motociclistas de boda-boda em Kampala

afirmam que normalmente recebem entre

27.000 e 40.000 xelins (USD 7 e 11) em tarifas
por dia, dependendo do nimero de horas e dias
trabalhados, da localizagado do ponto e do estado
do veiculo. Em Acra, a maioria dos motociclistas
de okada alegou ganhar entre 100 e 120 cedi

(USD 17 e 21).

Figura 15. Ganhos liquidos diarios ilustrativos dos mototaxis (a partir de dados de entrevistas detalhadas)

Ganhos liquidos diarios ilustrativos de mototaxis

Acra

Acra

Acra

Acra

Kampala
Kampala
Kampala
Kampala
Kampala
Kampala
Acra

Kampala
Kampala
Kampala
Kampala
Kampala
Kampala
Kampala

Kampala

Proprietario-motociclista
Proprietario-motociclista
Proprietario-motociclista
Motorista de metas
Proprietario-motociclista
Motorista de metas
Motorista de metas
Proprietario-motociclista
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas
Motorista de metas

Motorista de metas

GHS 67

GHS 66

GHS 57

GHS 40

UGX 13.851

UGX 13.207

UGX 12.250

UGX 8.803

UGX 7.972

UGX 6.675

GHS 7

UGX 3.387

UGX 2.937

UGX 2.707

UGX 1.803

UGX 1.327

UGX 180

-UGX 240

-UGX 967

usD
11,59
11,42
9,86
6,92
3,74
3,57
3,31
2,38
2,15
1,80
1,21
0,91
0,79
0,73
0,49
0,36
0,05
—0,06

--0,26
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de estimar os meios de subsisténcia ou a
lucratividade dos proprietarios de grandes frotas,
embora se saiba que muitos estao deixando

de ser proprietarios devido aos baixos retornos
sobre o capital. O simples aumento de escala a
partir de exemplos de proprietarios-motoristas
néo teria levado em consideragao o provavel
acesso a fontes alternativas de empréstimo de
capital, as relagdes lucrativas com os detentores
de poder e influéncia, e as possibilidades de
evitar (ou se beneficiar de) extorsao e corrupgao.

Lucratividade

Na maioria das Avaliagdes do Impacto sobre

o Trabalho, ndo houve nenhuma tentativa de
medir a lucratividade das operacgdes, e elas se
restringiram a estimativas de custos e receitas
operacionais. Em Kampala, no entanto, houve
uma tentativa de estimar a lucratividade de
um proprietario-motorista de taxi (van), de um
proprietario de taxi e de um proprietario de
taxi “drone”?%. Nao houve nenhuma tentativa

llustracao da lucratividade dos proprietarios-motoristas de taxis vans em Kampala

Idade do taxi no momento da compra (anos) 14

Preco da compra em UGX 20.000.000

Empréstimo em UGX 10.000.000

Periodo do empréstimo (anos) 6

Juros 22,00%

Expectativa de vida operacional (anos) 6

Tarifas de passageiros por dia 160.000

Dias de operacéo por ano 340

Custos em UGX Total em US$

Principal (prego da compra) -20.000.000

Juros -8.945.866

Combustivel (por dia) 50.000 -102.000.000

Taxas de embarque / guias (por dia) 18.000 -36.720.000

Propinas da policia e multas (por semana) 80.000 -24.960.000

Cobrador (por dia) 12.000 -24.480.000

Reparos de avarias (por ano) 2.400.000 -18.517.464

Servigo de rotina (por més) 200.000 -14.400.000

Lavagem de carros (por semana) 30.000 -9.360.000

Chamadores (por dia) 5.000 -10.200.000

Estacionamento / Vigia (por dia) 2.000 -4.080.000

I;inc(;nga de veiculo de servigo publico (PSV) (por 600.000 -3.600.000

Seguro para terceiros (por ano) 120.000 -480.000

Custo total -277.743.330

Tarifas de passageiros por dia 160.000 288.220.023

EBITDA 39.182.559

Renda liquida 10.236.693
Patriménio EIRR 66,20% Retorno sobre 2,02

patriménio (ROE)
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Embora muito limitados, os exemplos ilustrativos
da lucratividade dos motoristas de van (veja

a Figura 16) demonstram que o setor é
extremamente precario, € nao & preciso muito
para que um motorista ou proprietario-motorista
de veiculo perca dinheiro. A lucratividade pode
variar muito de um dia para o outro. Basta uma
tempestade, uma repressao da policia ou uma

pane mecanica para que o motorista se endivide.

A pandemia da Covid-19 teve um impacto
devastador quando o transporte publico foi
efetivamente interrompido e os trabalhadores
ficaram com pouca ou nenhuma renda. A OIT
estimou que houve uma redugao de 81% nos
ganhos dos trabalhadores da economia informal
na Africa®.

Proprietario-motorista de Kampala

“Vocé percebe que na economia informal
no Quénia - e em muitas partes do Leste da
Africa - eles tém apenas o suficiente para
sobreviver... e a restricao de movimentos
significa nenhum meio de subsisténcia -
eles perderam sua subsisténcia, porque
nao tém nada para comer no fim do dia.”

Dan Mihadi, secretario-geral do Sindicato
dos Trabalhadores em Transportes e Afins,
Quénia, 14 de junho de 202427

Por outro lado, em um dia favoravel, um motorista
pode ganhar um bom dinheiro. A maioria dos
proprietarios-motoristas ndo tem ideia se seu
negocio é lucrativo ou n3o. Eles simplesmente
sobrevivem um dia apds o outro e esperam que o
dia seguinte seja melhor. Muitos tém outra possivel
fonte de renda. Em dias ruins, o proprietario-
motorista pode receber algum dinheiro como
telefonista, conseguir vender alguns cartdes
telefébnicos ou sacar as economias do fundo de
bem-estar associado a estagao, por exemplo. Na
pior das hipéteses, eles serdo forgados a pedir
mais dinheiro emprestado a um agiota e correrao o
risco de cair em uma espiral de dividas.

~—> 65



O proprietario-motorista, conforme ilustrado na
Figura 16, comprou um veiculo com 14 anos

de idade por 20 milhdes de xelins, com uma
expectativa de vida operacional de mais seis
anos. O motorista tinha um capital disponivel de
10 milhdes de xelins e tomou mais 10 milhdes
emprestados a uma taxa de juros de 22%.

O taxi é capaz de gerar uma renda média diaria
de 160.000 xelins com as tarifas dos passageiros,
com uma reducgéo de 5% a cada ano, a medida
que o taxi sofre desgaste e, portanto, torna-se
menos atraente para os passageiros durante sua
vida util. O taxi pode operar 340 dias por ano,
considerando os dias perdidos por manutencao
ou circunstancias externas.

O consumo de combustivel é ineficiente, o que
resulta em custos elevados. O veiculo esta em
mau estado, o que o torna menos atraente para
0S passageiros e o sujeita a multas frequentes
e pedidos de propina por parte da policia. Ele
quebra com frequéncia, gerando um alto custo
em reformas e reparos.
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O proprietarios-motoristas tem um lucro
operacional baixo, mas positivo, durante a vida
atil de seu investimento. No entanto, esses lucros
cobrem tanto os salarios quanto seu investimento
de capital. Se todo o lucro operacional fosse
destinado a remuneragao do capital (ou seja,

se todo esse lucro fosse guardado sem sobrar
qualquer valor para os préprios salarios), a taxa
interna de retorno sobre o patriménio liquido
(EIRR?®) seria de 66,22% ao ano. No entanto,

0 proprietario-motorista ndo pode se dar ao

luxo de nao usar uma parte significativa de sua
renda liquida para a sua sobrevivéncia e a de

sua familia. A analise financeira demonstra que,
quando o proprietario-motorista gasta mais

do que miseros 4.674 xelins por dia, a taxa de
retorno diminui para zero ou menos, e o capital
inicial do proprietario € consumido (mesmo sem
levar em consideracao a inflagao).

As perdas operacionais ocorrem no ultimo ano
de operacao, quando o declinio das receitas
tarifarias se torna insuficiente para cobrir

as despesas operacionais e o reembolso do
empréstimo pendente. Diante desse empréstimo
oneroso, 0 proprietario-motorista nao tem
alternativa a nao ser continuar operando. Ele

nao tem alternativa a ndo ser encontrar mais
fontes de receita (ou outro empréstimo) para se
sustentar e cobrir suas perdas.



PROBLEMAS

ENFRENTADOS PELA
FORCA DE TRABALHO

Assédio policial

Quando solicitados a identificar os principais
problemas enfrentados no trabalho, a resposta
mais comum foi, definitivamente, o assédio
policial. Essa parece ser uma caracteristica do
setor em todas as cidades. Consulte a Figura 17.

Respondentes do questionario que citaram o assédio policial como um problema no trabalho

Total de
respondentes
Mototaxistas de Acra 33
Nairobi (todos os trabalhadores) 901
Equipes de tro-tro de Acra 114
Taxistas em Acra 34
Mototaxistas de Kampala 339
Dacar (todos os trabalhadores) 288
Prestadores de servigo de Acra 67

Respondentes que citaram
assédio policial

18 55,0%
474 52,6%
41 36,0%
8 24,0%
54 15,9%
32 11,1%
3 4,5%

Figura 17. Respondentes do questionario que citaram o assédio policial como um problema no trabalho

A policia é acusada de suborno, prisdes
arbitrarias, extorsao e brutalidade. Motoristas

e cobradores sao constantemente parados nas
ruas por infracdes pequenas ou inexistentes.
Eles sdo ameagados com prisdao, multas altas ou
com a apreensao do veiculo. A Unica alternativa
€ pagar a propina.

“O problema é a corrupgao, porque assim
que o policial de transito identifica algo
pequeno no seu taxi, ele simplesmente
desliga o motor e fica de lado, esperando
ouvir o ‘[palavra em luganda que se refere
a uma propina dada ao agente de transito
quando vocé é pego cometendo uma
infracado]’”

Grupo focal da equipe de taxi, 2020, Kampala

“Nés... sofremos perturbacdes da policia,
que continua roubando todo o dinheiro
que ganhamos, mesmo que todos os
nossos documentos sejam verdadeiros.”

Grupo focal de motoristas
e colegas do tro-tro, 2021, Acra

Em Nairobi, as propinas e multas da policia sdo
um grande sugador de renda. H4 as chamadas
“propinas educadas” - pagamentos diarios
rotineiros, muitas vezes repetidos, no valor de
Ksh. 200 a 400 ou mais (cerca de USD 2 a 4),
em que todas as manhas os policiais percorrem
as filas de 6nibus em espera, cobrando uma
pequena propina de cada motorista®®. Esses
pagamentos podem oferecer protecédo contra
prisdes ou novas formas de assédio. H4 multas
mais pesadas e intermitentes por infragdes de
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transito menores (como ndo usar o uniforme
ou craché de licenca corretos, desrespeitar

uma rota de matatu), geralmente variando de
Ksh. 1.000 a 2.000 (USD 10 a 20) por semana.

Em Acra, os motoristas de tro-tro “flutuantes”
(motoristas/veiculos nao registrados que operam
fora dos terminais e das estruturas reguladoras
dos sindicatos) sdo ativamente incentivados e
protegidos por policiais que exigem pagamentos
de rotina para cada partida de veiculo “flutuante”.
A policia se aproveita do status tecnicamente
ilegal do setor de okada de Acra para extorquir
dinheiro dos motociclistas ou exigir viagens
gratuitas.

“A policia se aproveita do fato de nao
estarmos legalizados para sempre nos
extorquir dinheiro sem motivo. Eles se
aproveitam de nés e lucram as nossas
custas. Outra coisa problematica é que
eles nao nos pagam quando utilizam
nossos servicos.”

Grupo focal de motociclistas
de Okada, 2021, Acra

Os motoristas de Gbaka em Abdija afirmam
constantemente que precisam fazer pagamentos
de extorsao a policia no valor de XOF 40-50.000
(USD 64 a 80 por més).

Os prestadores de servigo também enfrentam
assédio, prisoes e confisco de mercadorias
durante batidas policiais.

Trabalho inseguro
e precario

A economia é dominada pelo trabalho inseguro
€ precario, seja o trabalhador empregado
informalmente por proprietarios de veiculos

por meio do sistema de metas ou por outros
trabalhadores informais (por exemplo,
cobradores pagos por motoristas), ou como
trabalhador autbnomo, como vendedor, faxineiro
Oou mecanico.

Sa0 poucos os trabalhadores que tém algum
tipo de contrato. Em Dacar, apenas 6% dos
respondentes informaram que tinham contrato
com um empregador. Apenas uma mulher, entre
as quarenta pesquisadas, tinha contrato de
trabalho. Em Nairdbi, menos de quatro por cento
dos trabalhadores de Matatu tinham qualquer
forma de acordo ou contrato escrito. Em
Kampala, nove por cento das equipes de taxis,
oito por cento dos prestadores de servigos e seis
por cento dos trabalhadores dos pontos de taxi
tinham algum tipo de contrato por escrito com a
pessoa que os remunera pelo trabalho realizado.

A renda pode sofrer grandes flutuagoes,
dependendo de diversos fatores externos, como
clima, congestionamento, eventos publicos,
“medidas de repressao” as regulamentacgdes e
niveis de assédio policial. A flutuagédo dos custos,
principalmente os aumentos repentinos no valor
do combustivel, pode afetar drasticamente os
meios de subsisténcia.

Assim como os trabalhadores da economia
informal em geral, eles contam com pouca ou
nenhuma protecao social. Ndo ha, por exemplo,
garantias para aposentadoria, doencgas ou
licenca-maternidade. Muitos trabalhadores
dependem de organizacgdes informais de
assisténcia mutua e fundos de bem-estar.

Em Kampala, por exemplo, cada ponto de

taxi (van) e boda-boda (mototéaxi) organiza

um fundo de bem-estar para os motoristas.

Os lideres dos pontos sao responsaveis por
coletar contribuicdes dos membros registrados,
incluindo motoristas, cobradores, motoristas
reserva, chamadores e carregadores. No entanto,
0s motoristas normalmente preferem pagar
suas contribui¢des para o fundo de bem-estar,
juntamente com outras taxas, a cada viagem
realizada. O valor geralmente corresponde a
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tarifa de um passageiro para aquela viagem
especifica.

A magnitude da inseguranca foi amplamente
revelada durante a pandemia de Covid-19, que
teve um impacto devastador sobre milhares de
trabalhadores do transporte informal. Em muitos
paises, o transporte publico foi efetivamente
interrompido e os trabalhadores deixados sem
nenhuma ou pouca renda. A OIT estima que o
primeiro més da crise tenha causado um declinio
de 60% nos rendimentos dos trabalhadores
informais em todo o mundo. Na Africa e na
América Latina, onde o impacto econémico do
lockdown e as medidas de contencao foram
especialmente agudas, a OIT estima um declinio
de 81% nos rendimentos?®'.

“Vocé percebe que, na economia informal
no Quénia - e em muitas partes do Leste
da Africa - eles tém apenas o suficiente
para sobreviver... e as restricoes de
mobilidade indicam a auséncia de meios
de subsisténcia - eles perderam sua
subsisténcia, porque nao tém nada para
comer no fim do dia.”

Dan Mihadi, entrevista do Sindicato dos
Trabalhadores em Transportes, 2020, Quénia

Longas horas de trabalho

As vezes é dificil avaliar o nimero de horas
realmente trabalhadas pelas equipes de 6nibus/
vans ou por mototaxistas. Em algumas rotas de
o6nibus ou pontos de mototaxi, pode haver uma
demanda constante. Mas em outras, pode haver
periodos de folga no meio do dia, quando os
motoristas e motociclistas estdo descansando
ou realizando outras atividades, como resolvendo
pendéncias ou fazendo entregas.

No entanto, as jornadas de trabalho
extremamente longas sdo uma das
caracteristicas mais marcantes da vida
profissional no setor de transporte informal.

Entre as equipes de taxi de Kampala, mais de
36% dos respondentes afirmaram trabalhar mais
de 15 horas por dia. Dez membros da equipe
alegaram trabalhar 19 horas por dia. Quase todas
as equipes de taxi trabalhavam seis ou sete

dias por semana, sendo que 40% trabalhavam
sete dias. Vinte e sete por cento das equipes

explicaram, no entanto, que seu horario de
trabalho era irregular e/ou imprevisivel.

Os motociclistas de boda-boda de Kampala
trabalhavam em média 12,9 horas por dia

€ 6,4 dias por semana. Mais de 83% dos
motociclistas trabalhavam 12 horas por dia

ou mais, e 17,4% afirmam trabalhar mais

de 16 horas. Quase todos 0s motociclistas
trabalham seis ou sete dias por semana, e quase
metade trabalha sete dias por semana.

A maioria dos trabalhadores de matatu em
Nairdbi, inclusive os prestadores de servigos

e os trabalhadores dos terminais, trabalhavam
12 horas por dia. As equipes de matatu
trabalhavam em média quase 15 horas por dia.
Em Dacar, 35% relataram trabalhar de nove a
doze horas por dia e 53% por mais de 12 horas.
Quarenta por cento relataram trabalhar sete dias
por semana. Em Acra, 50% trabalhavam 13 horas
ou mais por dia. Em Abdija, 19% trabalham sete
dias por semana.

As jornadas de trabalho extremamente longas
sdo o resultado direto do sistema de metas.

As equipes de veiculos e os mototaxistas que
pagam altas taxas de metas aos proprietarios
de veiculos ndo conseguem ganhar dinheiro até
que tenham trabalhado horas suficientes para
pagar a meta.

Longas jornadas de trabalho levam a outros
problemas importantes: diregdo agressiva,
acidentes, uso de drogas e alcool para manter-se
acordado e outros problemas de saude, além do
impacto sobre as responsabilidades familiares e
a vida social.
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Ambiente de trabalho

“Ha muita poluicdo causada por taxis
velhos e boda-boda. Esses veiculos
deveriam estar nas vilas fazendo trabalho
agricola, nao na cidade, mas isso

também é causado pelos altos juros dos
empréstimos. Os empréstimos devem

ter juros menores para que as pessoas
possam adquirir facilmente novos veiculos
e evitar a poluigcao."

Motociclistas de boda-boda,
debate em grupo focal, Kampala, 2020

Foi perguntado aos entrevistados se eles tiveram
problemas de saude ou lesdes em decorréncia
do trabalho no setor de transportes. Em Abdij3,
77% dos entrevistados achavam que corriam

o risco de adoecer. Em Nairébi, mais de 30% e
em Dacar, mais de 35% relataram problemas

de saude ou lesdes. Muitos dos problemas de
saude estavam associados a um ambiente de
trabalho perigoso, especialmente a ma qualidade
do ar. Surpreendentemente, dos 192 que
responderam em Acra, apenas 6,3% relataram
problemas. A baixa taxa de resposta em Acra

€ um mistério. Talvez devido a algum mal-
entendido com o entrevistador, ou porque Acra
possui melhores condi¢ées de trabalho e maior
segurancga nas estradas.

A maioria das estacdes apresenta um
ambiente de trabalho muito precério, com altas
temperaturas durante o dia, falta de sombra

e protecdo contra a chuva e o sol, poeira e
condigdes insalubres. Os prestadores de
servicos, como vendedores de alimentos e
mecanicos, reclamam de agua e eletricidade
caras ou indisponiveis e da falta de espacgo de
trabalho seguro e satisfatorio.
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As condi¢bes de trabalho nos estacionamentos
de taxis, nos pontos e nas areas de servigo de
Kampala foram apontadas como extremamente
ruins, por exemplo. H4 muito tempo nao havia
nenhuma tentativa de manutencéo ou melhoria
dos estacionamentos de taxi. Nao havia abrigo
contra chuva ou sol, o saneamento basico era
precario ou inexistente e as instalagdes para
preparar e servir alimentos eram extremamente
insalubres®.

A falta de saneamento adequado é uma questao
particularmente importante, especialmente para
as mulheres.

“Os banheiros publicos foram entregues
para administracao privada. Nao é possivel
encontrar esses banheiros publicos

em todos os lugares. Nao ha banheiros
em nossos terminais, nao ha banheiros
em todos os lugares. Temos sempre de
andar muito para chegar aos banheiros.
Os banheiros nao tinham drenos de
esgoto adequados, a maioria deles estava
entupida. E possivel ver que ha lixo por
todos os lados. Nao existe um sistema de
descarte adequado.”

Cobrador de matatu e membro do Sindicato
dos Trabalhadores em Transportes do Quénia®

“Para as mulheres, principalmente, € muito
dificil usar esses banheiros, e nao ha
alternativa. Nao podemos deixar o nosso
trabalho e ir até a casa de outras pessoas
para pedir para nos aliviar. Nao é facil. Nao
conseguimos segurar. Trabalhamos pelo
menos sete horas e nao conseguimos ficar
das 5 da manha até 1 da tarde sem ir ao
banheiro. E impossivel.”

Cobradora do 6nibus
Dem Dikk em Dacar?*



Falta de respeito

“Sou um daqueles que todo mundo adora
odiar. Somos a espinha dorsal do mercado
negro do Quénia, responsavel pelo
pagamento de todos, desde a policia até

as gangues criminosas. Talvez vocé nao
tenha ideia do que é ser a ovelha negra do
pais, mas vou explicar: acordamos as trés
da manha todos os dias para levar leite para
Nairobi, de la levamos para casa os policiais
que estiveram em servi¢o noturno, depois
pegamos vendedores de jornais, motoristas
de empresas, funcionarios de escritorios e
os filhos de vocés na escola”.

Motorista de matatu de Nairdbi,
citado no Daily Nation?®

Em todas as pesquisas, entrevistas e

grupos focais, ha um sentimento latente de
ressentimento e frustragdo em relagcdo ao

que é percebido como falta de respeito pelos
trabalhadores do transporte, seja por parte
dos passageiros, das autoridades ou da midia.
Eles sdo frequentemente retratados como
criminosos e bandidos. Sao culpados por
acidentes de transito, congestionamentos e
estradas ruins. Sao desprezados e temidos. No
entanto, desempenham um papel fundamental
na economia da cidade.

Os trabalhadores alegam que ha uma falta

de respeito generalizada por sua profissao e
acreditam que seus problemas e questdes sdo
ignorados pelos detentores do poder.

“Nao ha respeito pela profissao de
motorista de taxi. Escritorios e instituicoes
em Gana nao nos dao o devido respeito,
nem mesmo a oportunidade de ouvir
nossos problemas e preocupacgoes. A
situacao é a mesma desde que comecei a
dirigirem 1974."

Grupo focal de motoristas de taxi,
Acra, 2021

As equipes dos veiculos enfrentam a hostilidade
dos passageiros. As pesquisas revelam que os
problemas relacionados a passageiros e clientes
mal-educados e desrespeitosos sdo 0s mais
citados pelos entrevistados.

“Nossas principais dificuldades estao
relacionadas aos clientes. De fato, quando
um cliente nos entrega sua maquina para
conserto, apods o reparo, ele se recusa a
nos dar um orcamento e prefere nos pagar
de acordo com suas possibilidades. Ele
nos da moedas de esmola, o que prejudica
nossa forma de subsisténcia.”

Mecéanico em Adjamé, Abdija, 2022

"O principal problema que enfrentamos
€ que os passageiros complicam o nosso
trabalho de tal forma que pagam menos
do que o valor combinado para uma
determinada viagem quando chegam

ao destino e, as vezes, nao pagam nada.
Eles nos desvalorizam, sabendo que nao
podemos lutar ou forga-los a pagar."

Grupo focal de mulheres cobradoras de taxi,
Kampala, 2020

Os mototaxistas sdo particularmente visados.
Em Acra, onde os mototaxis (okada) continuam
tecnicamente ilegais, os motociclistas reclamam
que os carros os derrubam propositalmente

na estrada. Em Kampala, onde as taxas de
acidentes e ferimentos de motociclistas de
boda-boda sao especialmente altas, acredita-se
que os motociclistas de boda-boda feridos sdo
deliberadamente maltratados pelas autoridades
médicas.

Obviamente, ha grandes problemas de
criminalidade e violéncia em muitas cidades, e o
comportamento de alguns trabalhadores pode ser
agressivo e intimidador (veja a préxima pagina).
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Criminalidade

Sem duvida, ha altos niveis de criminalidade
dentro e fora do transporte informal,
principalmente pequenos furtos e total auséncia
de seguranca pessoal.

Em Kampala, os motociclistas de boda-boda séo
especialmente vulneraveis a ladrdes violentos e
passageiros que ndo pagam as tarifas.

“Temos clientes que nao querem pagar
depois da viagem. Eles fogem sem pagar
e alguns deles sao assaltantes que
matam nossos colegas e roubam suas
motocicletas... HAd também aqueles que
fingem ser motociclistas de boda-boda,
mas sao ladroes. Eles até criam pontos
falsos e a policia nao faz nada para prendé-
los. Pelo contrario, se vocé reclamar e
tentar interferir nas atividades deles, a
policia acaba prendendo vocé."

Lideres dos pontos de boda-boda, 2020

"As vezes vocé leva um passageiro

e quando ele chega ao destino,
simplesmente foge sem pagar. Alguns
até dao golpes na cabeca de nossos
motoristas e os matam para levar suas
motocicletas."

Comité Executivo dos Empreendedores de Boda
Boda da Regiao Metropolitana de Kampala, 2020

O transporte de dinheiro torna os motoristas

e motociclistas particularmente suscetiveis a
crimes violentos. Esse é um fator importante
para incentivar os trabalhadores a adotar
sistemas de pagamento sem dinheiro (consulte
Conscientizagao e percepgdes em relagéo a
reforma, abaixo).

Mas ha também problemas mais estruturais

de crime organizado e fac¢des criminosas, por
vezes agravados ou favorecidos pela corrupg¢ao
policial.
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Em Abdija, por exemplo, o comportamento
notoriamente violento dos gnambros foi um dos
problemas mais importantes identificados pelos
trabalhadores, especialmente os motoristas

de gbaka (van), nas entrevistas detalhadas e

nos grupos focais. Os Gnambros (“valentoes”)
trabalham em estacdes de 6nibus ou em seus
arredores, embarcando passageiros nos veiculos
e, normalmente, cobrando dos motoristas uma
“taxa de embarque” por viagem. Armados com
paus, soqueiras, estilingues ou “dentes de
jacaré” (uma espécie de estaca para furar as
rodas dos veiculos), eles ameagam com violéncia
para dissuadir qualguer motorista que nao
coopere?,

Em Kampala, os trabalhadores acreditam que

a policia protege as gangues criminosas que
estabelecem ou assumem pontos de taxi e boda-
boda informais ou ndo autorizados.

"Ha pontos de taxi ao longo das estradas
que nao sao legalizados, mas pertencem a
pessoas importantes do governo, como em
Bwaise. Ha muita politica nisso. Todos os
taxis deveriam ter um espaco alocado no
estacionamento de taxis para evitar aqueles
que estacionam na beira da estrada, pois
sao eles os que mais causam problemas."

Cadres seniores de boda-boda,
Kampala, 2020

Ha também uma crenca generalizada de que
algumas das atividades ilegais estao ligadas
a politicos poderosos e outras autoridades.
Em Nairdbi, acredita-se amplamente que as
iniciativas para reformar o setor de matatu
sao prejudicadas por pessoas poderosas
(politicos, policiais, funcionarios do governo)
que possuem secretamente grandes frotas
de veiculos. Em Kampala, os politicos,
candidatos politicos e funcionarios do governo
gastam enormes quantidades de dinheiro
para atrair o apoio e 0s votos dos usuarios

de boda-boda, o que, acredita-se, atrapalha e
interfere na representacdao democratica dos
proprios usuarios e prejudica as tentativas de
regulamentar adequadamente o setor.



Estagdo de transporte de Kampala
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Acidentes e problemas
de saude

Os trabalhadores de algumas cidades relatam
inumeros problemas de saude e seguranca,
intimamente ligados as mas condigdes

de trabalho, a inseguranca no emprego, a
qualidade dos equipamentos de trabalho e

as longas jornadas de trabalho associadas a
fadiga.

Em Abdija, mais de trés quartos relataram
correr o risco de contrair doengas e 39%
foram vitimas de colis6es e outros incidentes
de transito. Em Dacar, 35,8% disseram que
sofreram problemas de saude ou lesdes
relacionadas ao trabalho, principalmente
fadiga, acidentes e doengcas como dores

de cabeca e asma. Trinta e dois por cento
relataram um ambiente de trabalho perigoso,
especificamente falta de abrigo, condigdes
dos equipamentos de trabalho e acidentes.

As mulheres, em particular, relataram
problemas no local de trabalho, incluindo
questoes relacionadas a falta de saneamento
ou condigdes inseguras. Em Dacar, 50% das
mulheres tiveram problemas de saude devido
a falta de abrigo contra o mau tempo, pois elas
trabalham predominantemente do lado de
fora. Esses problemas tendem a se agravar a
medida que a mudanca climética se acelera,
piorando as condicdes que ameagam a saude,
como calor extremo e tempestades.

Muitas das queixas comuns de saude, como
asma, dor de garganta e dores de cabecga,
sdo atribuidas a poeira e a poluicdo do ar.
Esté claro que a exposicao a poluicdo do ar
€ um problema sério para os trabalhadores
do setor, levando a problemas respiratérios e
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cardiovasculares®. Em Nairébi, um tergco dos
entrevistados relatou problemas respiratérios,
provavelmente relacionados a salarios

baixos que levam a condi¢des de trabalho
ruins e longas horas de exposi¢édo a fumaca

e poeira. Em Dacar, os engarrafamentos
foram apontados como responsaveis pelas
condigdes precarias do ambiente.

"O governo precisa resolver os
engarrafamentos, pois isso tem efeitos
adversos sobre nossa saude. Ha asmaticos
e pessoas que tém problemas cardiacos.
Por isso, é importante aderir a um seguro
saude coletivo que possa cobrir os custos
em caso de doenca.”

Grupo focal da estagao de 6nibus, Dacar, 2019

A direcao agressiva e o mau estado das
estradas sao frequentemente citados como
causa de acidentes, incluindo buracos,
principalmente durante tempestades, quando
os perigos ficam encobertos. Também ha
problemas de abuso de drogas € alcool,

uma consequéncia do excesso de horas de
trabalho.

H4 uma incidéncia particularmente alta de
acidentes entre mototaxistas, muitas vezes
causada pela condugédo imprudente ou
agressiva de motoristas de carros particulares
e veiculos de transporte de passageiros. As
vitimas sao frequentemente motociclistas
novos, inexperientes e jovens, sobretudo os
que chegam a cidade vindos de areas rurais.

Os acidentes também sao frequentemente
causados pelo mau estado de conservacao
dos veiculos. Esse problema é agravado pela
baixa qualidade e pelo alto custo das pecas de
reposicao e ferramentas.



PROBLEMAS ENFRENTADOS PELAS
MULHERES TRABALHADORAS

Embora o setor em todas as cinco cidades
seja fortemente dominado por homens, ainda
ha um numero consideravel de mulheres

que dependem dele para sobreviver,
principalmente nas atividades de prestacao de
servigos, como vendedores em terminais.

Ha uma discriminagao generalizada contra
mulheres que tentam conseguir empregos
mais lucrativos e estaveis, como membros
da equipe de veiculos. Além disso, as areas
de servicos fora das estradas tendem a

ser dominadas por homens. Ainda existem
barreiras culturais e comportamentais
significativas para as mulheres no setor, além
da hostilidade dos proprietarios de veiculos,
passageiros e colegas de trabalho.

Os chamadores nos terminais sdo capazes
de se recusar a chamar passageiros se
perceberem que € uma mulher que esta

na porta trabalhando como cobradora, por
exemplo. As vezes, os passageiros preferem
esperar até que outro taxi esteja disponivel,
em vez de viajar com uma cobradora mulher
(Grupo focal de cobradoras mulheres,
Kampala, 2020).

A falta de oportunidades de treinamento,

a falta de saneamento no local de trabalho

e a falta de protegao social, como o salario
maternidade, afetam as mulheres de forma
desproporcional. Em Abdija, as mulheres
vendedoras enfrentam dificuldades para
acessar capital de investimento, o que resulta
em baixos lucros, além de sofrerem assédio
por parte dos agentes da policia municipal nos
terminais e perda de renda devido a despejos
ou relocagao.

Assédio sexual

A principal preocupacao das mulheres ao
tentarem entrar no setor e durante o trabalho

€ 0 assédio sexual generalizado - por parte

dos proprietarios de veiculos, de outros
trabalhadores do transporte e dos passageiros.

Tanto em Nairdbi quanto em Dacar, mais de
15% das mulheres pesquisadas, quando
solicitadas a identificar os principais problemas
que enfrentam no trabalho, relataram assédio
sexual. Em Abdija, de acordo com dados
publicados em 2017 sobre assédio sexual

nos servigos de 6nibus da SOTRA, mulheres
com idade entre 14 e 39 anos frequentemente
sofriam assédio ao longo do dia<*.

As trabalhadoras reclamam que se sentem
forgcadas a “tolerar” o assédio para manter
seus empregos. Em Kampala, por exemplo, as
mulheres que procuram trabalho no setor de
taxis, como qualquer outra pessoa, precisam
primeiro conseguir um lugar em um ponto

de taxi (van), normalmente exigindo um
pagamento ao presidente do ponto. Quando
nao tém dinheiro suficiente, o presidente do
ponto exige favores sexuais.

"Algumas cobradoras afirmam que, se
vocé nao tem dinheiro para pagar ao
presidente do ponto para conseguir um
emprego, VOC€ usa seu corpo para pagar.
Isso normalmente acontece nos pontos
proximos ao Pioneer Mall, onde ha um
senhor que se aproveita das mulheres que
querem trabalhar."

Grupo focal de mulheres cobradoras de taxi,
Kampala, 2020
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"Se vocé nao ceder as investidas deles,
eles te insultam e fazem uma série de
coisas ruins. Nosso trabalho é dificil.
Quanto mais vocé se comporta de forma
amigavel e aberta com eles, mais eles se
aproveitam de vocé. Se vocé reclama ou os
evita, € chamada de orgulhosa e arrogante,
portanto, é muito dificil encontrar um
equilibrio. Isso pode até afetar nossos
casamentos, se nao tomarmos cuidado.
Alguns homens chegam a querer flertar e
te ligar em horarios improéprios durante a
noite.”

Grupo focal de trabalhadoras
das estagdes, Acra, 2021

O assédio é praticado tanto por passageiros
quanto por colegas de trabalho. O problema é
agravado pela alta densidade de passageiros
nos 6nibus, decorrente da falta de veiculos
disponiveis.

Discusséao do grupo focal de mulheres de Abdija

"Somos assediadas por passageiros do
sexo masculino; eles nos maltratam e
nos chamam de todos os tipos de nomes,
dizem que parece que fracassamos em
nossos casamentos, que nao temos
modos, que deveriamos voltar para

casa e cuidar de nossos filhos, e outros
passageiros tocam nossos corpos como
querem (toques inapropriados). Os
passageiros do sexo masculino sao tao
preconceituosos que nao querem que
facamos esse tipo de trabalho."

Grupo focal de mulheres cobradoras de taxi,
Kampala, 2020
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ORGANIZACAO
E REPRESENTACAO

Para quem nao esta familiarizado com o setor, As formas de gerenciamento e organizagao do
um terminal de énibus ou um ponto de mototaxi local de trabalho sdo bastante variadas de uma
pode parecer caético e desorganizado. No cidade para outra, mas geralmente estao sob
entanto, esses locais informais de trabalho a égide de um sindicato ou associacao, que

sdo extremamente organizados, com regras e frequentemente reline tanto trabalhadores quanto
procedimentos claros para todos que trabalham |a. proprietarios de veiculos entre seus membros.

Tro-tros (vans) e taxis (taxis compartilhados) de Acra

Predominantemente organizado em um sindicato (Sindicato dos Transportes Rodoviarios Privados de Gana - GPRTU), mas com
alguns terminais organizados por uma associagao de proprietarios (Associagdo dos Proprietarios de Transporte Progressivo -
PROTOA) ou uma cooperativa que abrange proprietarios e motoristas (Associagdo Cooperativa de Transportes de Gana - GCTA)

Okada (mototaxi) de Acra
Varias associagdes de motociclistas organizam diferentes “estagcées” de okada, como a Accra Okada Riders Association ou
a Circle Okada Riders Association.

Taxis (vans) de Kampala

Em sua maioria, organizados em uma associagao (Associagao de Operagdo de Pontos de Taxi de Kampala - KOTSA), com uma
estimativa de 30.000% membros em 2020. A KOTSA é filiada ao principal sindicato do setor de transportes (Sindicato Unificado
de Trabalhadores em Transportes e Trabalhadores em Geral - ATGWU). Os membros da KOTSA também sdo membros de
associagdes que atendem rotas de téxis de longa distancia, como as rotas entre Kampala-Entebbe e Kampala-Jinja.

Boda-bodas (mototaxis) de Kampala
Organizado por diversas associagdes, mas principalmente pelos Empresarios de Boda-Boda da Regidao Metropolitana de
Kampala (KAMBE), com uma estimativa de 48.000 membros em 2020. Filiado a ATGWU.

Matatus (6nibus) de Nairobi

Proprietarios organizados por meio de Organizagdes de Cooperativas de Poupanga e Crédito (SACCOs) com base em
rotas. Pouquissimos trabalhadores sdo membros de associagées ou sindicatos, embora o Sindicato dos Trabalhadores em
Transportes do Quénia (TAWU) esteja tentando organizar os trabalhadores entre as SACCOs, e existam outros sindicatos
(Sindicato dos Trabalhadores de Matatu e Sindicato dos Operadores de Transporte Publico), mas com um ndmero muito
pequeno de membros.

Cars rapides de Dacar (vans de 25 assentos) e ndiaga ndiaye (caminh6es convertidos de 35 a

45 assentos)

As estagdes de dnibus de Dacar sdo administradas por “Grupos de Interesse Econdmico” (EIGs) - consércios de
proprietarios de veiculos. As rotas sdo determinadas por varias associagdes e cooperativas. Os trabalhadores séo
organizados por meio de uma colcha de retalhos de associagdes, grupos de assisténcia muatua e sindicatos, incluindo

o Union des Routiers du Sénégal (URS), o Syndicat Démocratique des Travailleurs du Transport Routier (SDTTR) e a
federagéo de transportes da Union Démocratique des Travailleurs du Sénégal (UDTS). Entretanto, muitos trabalhadores néo
fazem parte de nenhuma organizagao.

TATA/AFTU de Dacar (servigo de 6nibus semi-formal)
Gerenciado pela AFTU (Association de Financement des Professionnels du Transport Urbain). Motoristas, cobradores e
despachantes representados pelo Syndicat Autonome des Travailleurs du Transport du Sénégal (SATTS).

Gbakas de Abdija (vans) e Woro-woros (taxis compartilhados)

Terminais supervisionados por um dos muitos sindicatos, organizados em federagdes nacionais e locais. Os motoristas sdo
representados nacionalmente pelo Le Conseil National des Organisations de Conducteurs Professionnels de Céte d'lvoire
(CNOCP-CI), composto por 122 sindicatos de Abdijae e cidades do interior.
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Ha enormes diferengas entre os sindicatos das
cinco cidades, suas fungdes no gerenciamento
operacional do transporte de passageiros e suas
relagdes com as associagdes de trabalhadores
e proprietarios. Algumas dessas diferencas tém
raizes em suas respectivas histérias coloniais

e pos-coloniais francéfonas e angléfonas, que
moldaram as leis trabalhistas, as estruturas

e a cultura sindicais, além das relagcdes entre
sindicatos e partidos politicos.

Nos paises anglofonos, os sindicatos de
transporte existem desde a década de 1930,
influenciados pelos sindicatos britanicos,
quando as respectivas administracdes
coloniais legalizaram as organizagdes sindicais
africanas. O Sindicato dos Trabalhadores em
Transportes do Quénia (TAWU) tem suas raizes
no Sindicato Africano dos Motoristas de Taxi de
Nairébi (formado no final da década de 1930),

o Sindicato Unificado de Trabalhadores em
Transportes e Trabalhadores em Geral (ATGWU)
era originalmente a Associacao de Motoristas
de Uganda (formada em 1938) e o Sindicato
dos Transportes Rodoviarios Privados de Gana
(GPRTU) evoluiu do Sindicato dos Motoristas da
Costa do Ouro (formado em 1935).

Na Africa francéfona, os sindicatos de transporte
comecaram a surgir na década de 1940, mas

no Senegal e na Costa do Marfim, os atuais
sindicatos de transporte tém suas origens no
final da década de 1950 ou no inicio da década
de 1960, época da independéncia.

Até a década de 1980, os sindicatos tinham
uma participacgao significativa nas empresas de
Onibus estatais, mas elas estavam em declinio
devido a divida e ao impacto dos programas

de ajuste estrutural, e a maioria foi privatizada.
As empresas privatizadas em Kampala, Acra

e Dacar entraram em colapso na década de
1990. A empresa privatizada de Nairébi (Kenya
Bus Service) ainda existe, mas com operagdes
muito reduzidas, enquanto a empresa de
Abdija (SOTRA) continua sendo estatal, mas
com operagodes reduzidas. Ao mesmo tempo, a
economia do transporte informal se expandiu em
todas as cinco cidades.

Em Nairébi, o TAWU tem um numero muito
pequeno de membros no setor de matatu, apesar
das tentativas de organizar os trabalhadores

em algumas das SACCOs®*° relacionadas a

rotas que rellnem proprietarios de matatu. No
entanto, eles tém conseguido comecar a se
organizar entre os motoristas de algumas das
empresas de carona compartilhada que operam
em Nairdbi. Juntamente com o TAWU, ha dois
outros sindicatos filiados & ITF com presenga

em Nairdbi: o Sindicato dos Trabalhadores de
Matatu (MWU) e o Sindicato dos Operadores de
Transporte Publico (PUTON), que foram criados
nos ultimos anos especificamente para organizar
os trabalhadores de matatu, mas continuam
muito pequenos.

Em Kampala, o ATGWU foi um excelente
exemplo de como um sindicato pode

Se organizar com sucesso entre 0s
trabalhadores do transporte informal. Seus
lideres reconheceram que a grande maioria
dos trabalhadores em transportes estava
trabalhando na economia informal, organizada
em associacdes e ndo em sindicatos. O
sindicato iniciou entdo um programa de

dialogo com os lideres das associacdes para
compreender como o setor estava organizado

e como as associag¢des funcionavam. Isso

levou a conclusdo conjunta de que a filiagdo
das associacdes ao ATGWU beneficiaria ambas
as partes: o sindicato recuperaria a massa

de associados € o poder de organizagao; as
associacdes se beneficiariam dos direitos
sindicais e das relagdes institucionais com as
autoridades. O sindicato firmou uma série de
memorandos de entendimento, o que levou a um
aumento da filiacao, especialmente das grandes
associacdes que representam os trabalhadores
de taxis (vans) e mototaxis (boda-boda). Entre
2008 e 2015, o nUmero de associados do
ATGWU teve um aumento de 2 a 3 mil para mais
de 100 mil.*°

Em Acra, cada terminal de tro-tro € composto
por varias filiais, sendo que cada filial opera uma
rota especifica ou um conjunto de rotas. Estima-
se que existam mais de 300 terminais de tro-tro
na regiao da Grande Acra, operados por pelo
menos 25 sindicatos e associagdes. O Sindicato
dos Transporte Rodoviario Privado de Gana
(GPRTU) é a maior associagao de operadores
de tro-tro do pais. Seus membros sao oriundos
do setor de taxis compartilhados e de tro-tro, e
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incluem motoristas e proprietarios de veiculos.
Historicamente, o GPRTU detinha o monopdélio
do controle, da regulamentacéo e da operacéo
do setor de transportes de Gana, devido ao

seu relacionamento préximo com sucessivos
governos. Em 2005, os proprietarios de veiculos
formaram a Associacao dos Proprietarios de
Transporte Progressivo (PROTOA), que abrange
tanto o setor de tro-tro quanto o de taxis
compartilhados. A associagao afirma operar

30 filiais de tro-tro em Acra.

As histérias modernas dos sindicatos na Costa
do Marfim e no Senegal remontam aos partidos
politicos que assumiram o poder logo apés a
independéncia da Franca nos anos 1960. Em
ambos os paises, os partidos no poder criaram
federacdes sindicais Unicas com monopdlio
legal sobre a organizacao e a representacao.
Na década de 1990, esse monopdlio havia se
rompido, dividindo-se em varias organizacdes
concorrentes e em uma proliferacao de
pequenos sindicatos com poucos recursos e
fraca democracia interna.

Em Abdija, ha aproximadamente 350 sindicatos
e 30 federacdes registradas nos servigos de
gbaka e wéro-wéro da Costa do Marfim, embora
a maioria nao esteja efetivamente operando no
local. Esses sindicatos dependem das “taxas de
linha" e das taxas de embarque nos terminais
para sua renda e se revezam na gestao diaria
dos negécios. Da mesma forma, em Dacar, ha
varias associagdes e cooperativas que relinem
trabalhadores e proprietarios de veiculos cars
rapides e ndiaga ndiaye.

Conflitos de interesse

Ha grandes conflitos de interesse entre os
sindicatos de Abdija e Acra. Por um lado, eles
sao responsaveis pelo gerenciamento e pelas
operagoes das rotas e estacdes e mantém

a disciplina sobre a forca de trabalho. Os
sindicatos dependem da cobranca de taxas
pagas por rota (taxas de linha) e de taxas pagas
na estagao por viagem (taxas de embarque)
para obter sua renda, em vez de taxas de
associagao pagas voluntariamente. Esse pode
ser um negocio muito lucrativo. Por outro lado,
os sindicatos deveriam defender e promover
os interesses de seus membros por meio

de negociagdes e acordos coletivos com as
autoridades, a fim de melhorar os meios de
subsisténcia e as condi¢des de trabalho.

Esses conflitos de interesse podem levar a uma
insatisfacado consideravel entre os funcionarios.
Essa foi uma questao apontada pelos motoristas
de tro-tro em Acra e reconhecida como um
problema histérico por alguns lideres sindicais.
Os motoristas reclamam que se sentem
explorados e negligenciados pelos sindicatos.

“Esses lideres do GPRTU estao apenas nos
usando para seus proprios interesses, vocé
acredita que nos chamam de ‘motoristas
comuns’... “Agora estamos enfrentando
um grande desafio com o aumento dos
precos do combustivel a cada dia, mas os
chamados ‘lideres dos trabalhadores’ estao
em siléncio.”

Grupo focal de motoristas de tro-tro, Acra, 2021

“Todos os motoristas sao automaticamente
membros do (sindicato). Portanto, para
dirigir, vocé precisa ser membro da
organizacao guarda-chuva que é o sindicato.
A missao dessa organizagao guarda-chuva

é defender os direitos dos motoristas e
organizar as rotas de transporte por zona. No
entanto, a defesa dos direitos dos motoristas
pelos sindicatos e pela organizagao guarda-
chuva nunca é respeitada e cumprida,
porque eles sao deixados a prépria sorte.”

Grupo focal de Wo6ro-wéro, Abdija, 2022

~—> 79



Os lideres do GPRTU reconheceram, de
fato, que os lideres anteriores estavam mais
preocupados com a politica do que em se
conectar com os trabalhadores:

“Decidimos eleger uma nova lideranca
forte do GPRTU que agora esta

analisando seriamente os problemas dos
trabalhadores, a comecar pelo recente
aumento do combustivel. A lideranca
anterior do GPRTU costumava realizar

as atividades sindicais de forma politica.
Precisamos garantir que o governo comece
aouvir e a respeitar os trabalhadores em
transportes. Em Gana, os trabalhadores do
transporte publico nao sao respeitados,
especialmente os motoristas de troto.”

Entrevista com a lideranga do GPRTU, Acra, 2021

Mecanico
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Apesar desses e de outros problemas, os
sindicatos em Acra, Kampala e (até certo
ponto) Nairébi sao relativamente bem
organizados. Em Dacar e Abdija, entretanto, a
competéncia dos sindicatos de transporte é
muito baixa.



CONSCIENTIZAGAO E
PERCEPCOES EM RELACAO
AO BRT E A REFORMA

Conscientizacao sobre
o BRT

Com excecgéao de Acra, onde uma versao do Bus
Rapid Transport (BRT) ja havia sido implementada
€, portanto, era bem conhecida, as pesquisas em
todas as cidades incluiam uma pergunta sobre

se os entrevistados conheciam o BRT. Conforme
mostrado na Figura 18, em Nairébi e Abdija, uma
clara maioria ndo tinha ouvido falar de BRT. Foi
interessante observar que, no ano entre as duas
pesquisas realizadas em Nairébi, o nimero de
pessoas informadas melhorou significativamente,
como resultado de uma maior cobertura da
midia. Uma pergunta complementar em 2018
guestionou de onde veio a conscientizagdo

sobre o BRT, e 53% disseram que foi da midia,
mas quase metade se referiu a outras pessoas
do setor, principalmente proprietarios de matatu
(6nibus) e membros da equipe.

Terminal de Acra

Percepcoes em relacao
ao BRT

A maioria dos trabalhadores entrevistados se
opunha a introdugao do BRT, embora em Nairébi
a maioria dos trabalhadores nao o conhecesse,
€ a proporgéo de trabalhadores que se opunham
a introducdo do BRT aumentava 8 medida que
mais trabalhadores tomavam conhecimento.
Consulte a Figura 19.

Os dados de Kampala foram analisados para
verificar se havia alguma diferenga de percepgao
entre os diferentes grupos de trabalhadores, e os
dados de Abdija foram analisados para verificar
se havia alguma diferenga de percepcgao entre
homens e mulheres. Em ambos os casos, a
oposicdo ao BRT foi coerente.

Em cada cidade, os grupos focais foram
convidados a discutir por que o BRT era ou ndo
era uma boa ideia e como o BRT poderia afetar o
trabalho deles.
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Figura 18. Conscientizagao sobre o BRT

Figura 19. Percepgoes em relagdo ao BRT

Vocé ja ouviu falar do BRT?

O BRT é uma boa ideia?
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(1) A pergunta em Dacar foi formulada da seguinte forma: "Vocé ja ouviu falar sobre o BRT?", seguida de "Se sim, vocé

82 & acha que o BRT é uma boa ideia?
(2) A pergunta em Abdija foi formulada da seguinte forma: “Vocé acha que o BRT terda um impacto em seus negocios?”,

seguida de “Se sim, como?".



Figura 20. Conscientizagao sobre o BRT e Percepgoes em relagdo ao BRT: Nair6bi 2017-2018

Vocé ja ouviu falar do BRT?

O BRT é uma boa ideia?
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Medo de perder o emprego
ou arenda

O motivo mais comum para as reagdes negativas
a perspectiva do BRT &, sem surpresa, 0 medo
da possivel perda de empregos e meios de
subsisténcia.

“Muitas pessoas serao demitidas. Por
exemplo, os cobradores, os chamadores
do ponto, os motoristas, porque serao
necessarios apenas alguns motoristas
para operar os 6nibus BRT. Ha um

grande risco de que a maioria dos atuais
motoristas de taxi figue desempregada

e, ainda assim, eles nao podem baixar

do nivel de motorista para se tornarem
emissores de bilhetes de dnibus. As
pessoas que vendem pneus de taxi,
aquelas que fazem a manutencao, os
meninos de lavagem de carros, todos
ficarao desempregados. As mulheres que
vendem cha, comida e lanches nos pontos
de taxi e para os motoristas de taxi serao
afetadas, pois nao terao onde ganhar a
vida quando os taxis desaparecerem do
centro da cidade.”

Grupo focal de tripulagdes de taxi (van),
Kampala, 2020

“Esses tipos de dnibus vao tirar o emprego
de pessoas comuns no setor de matatu,
pois nao podem ser consertados por um
mecanico comum (aqui). Eles nem cabem
nesta garagem. Além disso, precisarao

de pecas sobressalentes especiais que

os fornecedores comuns nao podem
comprar. Isso é para os ricos.”

Grupo focal de prestadores de servigos, Nairdbi,
2019

Falta de consulta efetiva

Ha um consenso de que existe uma falta de
respeito pela experiéncia e pelo conhecimento
dos trabalhadores da economia informal no setor
de transporte publico e da auséncia de planos e
ideias para melhorias.

"(Os debates sobre o BRT sao)... apenas
conversa, porque nossas sugestoes
nunca serao respeitadas pelo governo

ou pela KCCA. Eles tomarao uma decisao
em beneficio préprio, pensando em

como lucrarao, mas nao em como nos
beneficiarao como pessoas que trabalham
no setor de transporte publico. E s6
esperar para ver o que eles farao; vocé
nunca pode dar opiniao a eles."

Grupo focal de trabalhadores de taxi,
Kampala, 2020
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Incompeténcia do governo

Em razdo da extensdo da corrupgéo e da
evidéncia historica de fracassos passados, ha
um grande ceticismo quanto a competéncia e
capacidade do governo de implementar com
sucesso projetos significativos de melhoria no
transporte publico. Até quem é a favor do BRT
esta pessimista quanto a operacionalidade dos
sistemas ou quanto a sua durabilidade devido a
corrupgao.

“Nossos lideres aqui sao tao gananciosos
e corruptos que nao serao capazes de
construir estradas adequadas para esses
Onibus. Eles sempre fazem um trabalho
malfeito e desviam todo o dinheiro, entao
as estradas nao vao durar o suficiente
para os 6nibus operarem aqui... Ninguém
conseguiria construir essas estradas
aqui em Uganda porque ha ma politica

e corrupcao. Nao acho que as estradas
terao o padrao necessario (para o BRT),
mas isso nao nos preocupa enquanto
motociclistas de boda-boda, porque elas
s6 funcionarao por cerca de cinco anos e
serao desativadas."

Grupo focal de motociclistas de Boda-boda,
Kampala, 2020

"Os projetos do governo nunca sao
concluidos com sucesso. Por exemplo,
o Regional Express Railway (TER) nunca
funcionou desde que foi langado, e as
obras de construcao foram a causa dos
problemas que os moradores enfrentam
atualmente."

Grupo focal da estagéo de 6nibus
Lat Dior, Dacar, 2019
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"Se for o governo a implementar, podemos
esquecer o sistema BRT, porque muitos
programas que pareciam promissores
acabaram fracassando, e outros

nem sequer foram iniciados devido a
interferéncia politica e governamental. O
compromisso do governo em administrar
o BRT nao existira e nao ha nenhum
elemento de sustentabilidade se for
administrado pelo governo.”

Grupo focal de tripulagdes de vans,
Kampala, 2020

"A implementacao do sistema BRT
aumentara o desemprego entre os
transportadores na Costa do Marfim.
Isso levara a uma reducao no nimero de
woro-woro. Por exemplo, dos 1.000 woéro-
woro em Cocody, com a chegada

do BRT, apenas 200 poderao operar
adequadamente. Se cada carro emprega
trés motoristas, isso resultara em uma
crise de emprego para 2.400 motoristas.
O BRT sera capaz de integrar, no maximo,
100 motoristas."

Grupo focal de motoristas Wéro-woéro,
Abdija, 2022

As mulheres trabalhadoras, que muitas vezes
sdo vendedoras nos terminais, ttm medo de
serem expulsas dos terminais do BRT ou de que
as novas estacdes ndo tenham espaco para os
vendedores.

“A chegada desse novo sistema de
transporte destruira nossos negocios.

Para onde iremos? Quem pagara pela
educacao de nossos filhos? Essas sao

as nossas preocupacoes, porque Somos
maes solteiras que lutam todos os dias para
garantir a sobrevivéncia dos nossos filhos.”

Grupo focal de mulheres trabalhadoras,
Abdija, 2022



Quem se beneficiara com
o BRT?

Ha uma suspeita de que o BRT beneficiara
apenas 0s passageiros de classes mais
favorecidas ou que seja utilizado como estratégia
para retirar os mais vulneraveis das ruas.

“Esses O6nibus ja estao planejados para os
filhos de membros do governo, nao para os
motoristas que dirigem os taxis.”

Grupo focal de prestadores de servico,
Kampala, 2020

Com a formalizagéo e a regulamentagéo das
tarifas fixas, a populacao de baixa renda pode ser
excluida.

"As vezes, nés, pessoas comuns, temos
pouco dinheiro para as viagens que
precisamos fazer, entao pedimos e
negociamos com os motoristas de taxi
para que nos levem por um valor menor.
Porém, nos 6nibus (BRT), ndo havera
negociacoes, e os precos serao fixos."

Grupo focal de prestadores de servico,
Kampala, 2020

Por outro lado, alguns respondentes do
questionario e participantes de grupos focais
destacaram o que consideravam ser alguns
impactos potencialmente positivos do BRT.

"E uma vantagem, porque n3o
conseguimos mais transportar
adequadamente as pessoas de Abdija

por causa do engarrafamento. Se o BRT
tiver sua propria faixa exclusiva, isso nao
afetara nossas atividades. Mas, se o BRT
for relocado, a prefeitura tera que encontrar
lugares para nos realocar, garantindo a
continuidade de nossas atividades."

Grupo focal de motoristas Wéro-woro,
Abdija, 2022

As pesquisas por questionario e 0s grupos

focais revelaram que a pequena minoria de
trabalhadores que séo otimistas em relagéo

a chegada do BRT o apoia por varios motivos,
como o beneficio do desenvolvimento econémico
do pais, a melhoria do sistema de transporte, a
reducdo do congestionamento, a geracdo de
empregos de melhor qualidade e a contribuicdo
para um ambiente mais seguro e limpo.

Percepcoes em relacao
as politicas e propostas
de reforma

A primeira Avaliagcdo do Impacto sobre

o Trabalho em Nairdbi e as avaliagées
subsequentes em Dacar e Abdija concentraram-
se no impacto potencial do BRT e nas
percepcodes dos trabalhadores da economia
informal em relacao a ele. Os estudos

em Kampala e Acra foram mais amplos, e
investigaram as percepc¢oes € o nivel de
conscientizagcado em relagdo a outras medidas
destinadas a reformar e melhorar o transporte
publico que estavam sendo consideradas pelas
autoridades, incluindo:

* introducédo de servigos programados de dnibus
e vans, mudando do habitual “lotar e partir”
para servi¢gos que funcionam de acordo com
um cronograma;

» reforma da propriedade dos veiculos e do
gerenciamento das operagdes, substituindo
0Ss proprietarios-motoristas e os pequenos
proprietarios de veiculos por novas empresas
operacionais formalizadas;

+ eliminagao do uso de dinheiro no sistema
por meio da introducédo de pagamentos
sem dinheiro (permitindo, assim, a emissao
integrada de bilhetes em toda a cidade); e

» substituicdo de veiculos mais antigos e
poluentes, bem como modernizacdo e
atualizagao das frotas de veiculos.
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Como mostra a Figura 20, a maioria dos
trabalhadores entrevistados em Acra acha muito
dificil imaginar um sistema de transporte publico
que funcione com um modelo de negécios
diferente das tradicionais operacdes baseadas
em dinheiro, no esquema “lotar e partir”, operado
em sistema de metas, com muitos proprietarios
de veiculos competindo por passageiros.
Nenhum dos participantes do grupo focal

de Acra tinha ouvido falar da ideia de que os
veiculos partem em um horario determinado,
mesmo antes de estarem cheios, € muitos
acharam dificil de entender. Os lideres sindicais
tiveram uma experiéncia negativa com a tentativa
de introdugéo do BRT e do servigo Aayololo em
Acra, e ndo acreditam na capacidade do governo
de implementar mudangas.

Os trabalhadores de tro-tro em Acra sdo
majoritariamente contrarios a ideia de servigos
programados, temendo uma diminui¢do do
trabalho e da renda. Apesar da explicacao de
que isso poderia levar a uma renda fixa estavel
(salario) e a redugéo das horas de trabalho, a
grande maioria acreditou que isso tornaria mais
dificil atingir sua meta diaria para os proprietarios
e levaria a horas de trabalho ainda mais longas.

Alguns respondentes favoraveis acreditam que
0s servigos programados poderiam reduzir o
estresse e oferecer mais periodos de descanso
para as equipes de tro-tros. No entanto, varios
deles apoiaram a ideia com a condicdo de

que o governo oferega apoio financeiro e/ou
reduza o custo do combustivel como forma de
compensagao.

Percepcgodes das equipes do tro-tro de Acra em relacio as reformas sugeridas

Total de respostas

Servigos programados 84
Reforma operacional 55
Pagamentos sem dinheiro 74
Modernizagao da frota 61

Contra A favor
81 96% 3 4%
45 82% 10 18%
70 95% 4 5%
14 23% 57 93%

Figura 21. Percepgdes das equipes de tro-tro de Acra em relagao as reformas

As mulheres que trabalham como vendedoras sdo
mais positivas, acreditando que o sistema pode
ser bom se for bem implementado e se os tro-tros
usarem as estagdes para embarcar, o que ajudara
a sustentar os vendedores e outros trabalhadores
das estacdes e prestadores de servigos,
especialmente se aumentar o nimero de
passageiros que usam os terminais. No entanto,
elas duvidam que os motoristas concordarao,

a menos que compreendam plenamente as
propostas, sejam convencidos de que seus
rendimentos nao serao afetados e percebam

os beneficios da oferta de seguro social que
acompanharia contratos formais de trabalho.

Muitos motoristas acreditam que a
reorganizacao dos tro-tros em empresas
operacionais os discriminara, e que essas
empresas sO contratardao pessoas conhecidas
ou restringirdo as vagas a membros da familia.
Eles também se preocupam com o fato de que
exigirdo “certificados” (qualificagoes) antes de
oferecer empregos, e outros acreditam que

isso resultard em salarios menores. Alguns
acham que as empresas (ou o governo) seriam
incapazes de administrar o sistema de transporte
publico e, de modo geral, muitos motoristas
temem as regras e normas da empresa.

Os poucos motoristas que acolheram a proposta
de transferir as operagdes para novas empresas
sao favoraveis a perspectiva de regular o nimero
de veiculos nas ruas, melhorar a disciplina,
manter os veiculos em um padrao mais elevado e
receber um salario mensal previsivel.

Os funcionarios das estagdes e prestadores

de servigos estdo preocupados com o fato de

a empresa empregar sua propria equipe para
fazer a manutengao e o servigo dos veiculos,
deixando-os sem trabalho, ou exclui-los por
exigir qualificagdes. Outros ndo acreditam que
empresas privadas sejam capazes de administrar
o transporte publico.
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Os motoristas e seus colegas se opoem, em

sua maioria, a ideia de adotar o sistema de
pagamento sem dinheiro. Os motoristas estao
especialmente preocupados com a possibilidade
de os passageiros usarem o sistema para frauda-
los e com os empregos de seus cobradores.
Muitos temem néo ter conhecimento sobre

a tecnologia e que o sistema nao funcione

ou atrase os pagamentos. H4 também a
preocupacao de que eles ndo tenham o

dinheiro necessario para cobrir despesas
essenciais, como propinas da policia e reparos.
Os prestadores de servigos e funcionarios de
estacdes sdo unanimemente contra.

Alguns motoristas sdo mais positivos, sugerindo
que isso poderia reduzir a pressao sobre os
cobradores, facilitar o pagamento e reduzir o
atrito entre os colegas e os passageiros, embora
problemas técnicos na rede possam causar
confusdo. Uma pequena maioria dos taxistas

e motoristas de okada de Acra também € mais
positiva, principalmente no que se refere a
reducdo da disseminacao de doencgas, a reducéo
do crime e a facilidade de pagamento.

Terminal de Acra

Modernizacao da frota. A grande maioria

dos entrevistados reconhece a necessidade

de substituir os veiculos poluentes antigos e,
como era de se esperar, a maioria acredita que

0 governo deveria pagar por veiculos novos ou
indenizar os proprietarios pelo descarte dos
antigos. Os que se opdem acreditam que, em

vez de sucatear os veiculos antigos, o governo
deveria ajudar os proprietarios a consertar ou
atualizar seus veiculos atuais com novos motores.

Alguns prestadores de servicos, principalmente
mecanicos, temem que 0s novos veiculos exijam
menos manutencao e reduzam a demanda por
Seus servigos, ou que exijam novas habilidades e
ferramentas que nao estdo disponiveis para eles.
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IMPACTO

Qual foi o impacto das Avaliagcoes
do Impacto sobre o Trabalho?

Isso inclui o impacto nas politicas e programas
das autoridades responsaveis pelo transporte
publico, os meios de subsisténcia e as
condicdes de trabalho, a forga organizacional
e a capacidade de negociagao dos sindicatos
e associagoes, bem como suas politicas e
estratégias mais amplas para a reforma.

Essas avaliacOes tiveram algum impacto sobre
as politicas e os programas das autoridades
responsaveis pelo transporte publico?

Entrevistas com alguns dos formuladores

de politicas publicas, pesquisadores e
representantes do setor envolvidos na reforma
do transporte publico revelam uma mudancga
notavel nas discussdes sobre politicas nos
ultimos anos, além de um aumento do interesse
em entender a dindmica interna do setor e um
maior reconhecimento de que a reforma do
transporte urbano sem o envolvimento das
partes interessadas da economia informal tende
a fracassar.

“Ha uma convergéncia de fatores que
leva as autoridades de transporte a
prestar mais atencao a esse aspecto
de seu sistema de transporte. Isso vem
do discurso geral sobre o transporte
alternativo, que tem se tornado mais
visivel e do qual as pessoas estao mais
expostas em conferéncias e reunidoes
internacionais que frequentam...
Simplesmente tem se tornado cada vez
mais presente."

“Do ponto de vista do Banco Mundial,

o objetivo nunca é tentar substituir o
sistema. Talvez, no passado, tenha havido
exemplos disso. Mas nosso objetivo e o

de todos os nossos projetos, incluindo

as cidades (cobertas nas Avaliacoes do
Impacto sobre o Trabalho), é encontrar
uma maneira de melhorar e integrar esses
operadores a um sistema integrado... Muito
antes de realmente implementar um BRT
ou qualquer sistema de transporte coletivo,
deve haver um processo de transformacao
e reforma. Isso requer a intervencao da
lideranca do governo. A questao é: como?
O que deve ser feito e como: é nisso que
estamos tentando focar."

Entrevista, Georges Darido,
Banco Mundial, 31 de julho de 2024

Entrevista, Simon Saddier,
Banco Mundial/SSATP, 4 de junho de 2024
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E dificil avaliar a contribuigéo das Avaliagdes do
Impacto sobre o Trabalho para essa mudancga no
“clima” das politicas, mas elas tiveram uma certa
influéncia.

"De muitas maneiras, isso abriu portas
para o nosso envolvimento com os
trabalhadores do setor. Eu diria que, cada
vez mais, estamos vendo no Quénia uma
mudanc¢a completa, talvez ainda nao
totalmente realizada, mas uma mudanca na
forma como os formuladores de politicas
estao atuando."

Entrevista, Anne Kamau,
Universidade de Nairébi, 11 de junho de 2024

"Na Semaine de la Mobilité Durable

et du Climat, realizada em Dacar em
2022, por exemplo, o tema teve grande
destaque. Muitos dos representantes

das autoridades de transporte de todo

o continente vao a essas reunioes e
percebem que algo esta acontecendo.
Acho que as Avaliagoes do Impacto

sobre o Trabalho fazem parte dessa
dinamica. Elas também concretizam e
materializam esse discurso, oferecendo
aos tomadores de decisao um ponto

de referéncia. Porque, para ir além do
discurso, é necessario ter algo sélido

que possa ser usado para embasar as
decisoes que serao tomadas... Cada
trabalho contribui lentamente para mudar
a mentalidade. Nesse sentido, certamente
esta contribuindo."

Entrevista, Simon Saddier,
Banco Mundial/SSATP, 4 de junho de 2024

Em algumas cidades, a publicacdo e o
langamento dos relatérios de Avaliagdo do
Impacto sobre o Trabalho foram amplamente
divulgados na midia. Em Dacar, por exemplo,
artigos de jornais sobre a publicagcdo do
relatério estimularam uma resposta detalhada
da autoridade de transporte (CETUD), abrindo
a porta para o dialogo entre os sindicatos € a
CETUD pela primeira vez*'.

As Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho
também tiveram algum impacto na construcao
de um entendimento sobre o funcionamento do
setor, como relagdes de trabalho, modelos de
negocios, ecossistemas microecondmicos e a
organizagao interna.

“Qualquer reforma do transporte publico
precisa comegar com uma consulta
aprofundada e consideracao das

pessoas que estao na linha de frente

do setor de transporte: motoristas,
cobradores de passagens, funcionarios

de estagcdes, mecanicos e assim por
diante. Essa consulta aprofundada
também deve ser complementada por

uma avaliacao quantitativa dos impactos
socioecondmicos que qualquer reforma do
transporte publico provavelmente causara,
para que as medidas adequadas de
mitigacao de riscos sejam implementadas.”

Correspondéncia, Louise Ribet,
C40, 28 de agosto de 2024

“As vezes, esse setor é visto como caético.
Mas as pessoas nio o entendem. E por
isso que as Avaliac6es do Impacto sobre

o Trabalho sao boas. Elas nos ajudam e
ajudam os governos a entender como esse
setor funciona, o que é, de fato, o primeiro
passo. Quem sao os proprietarios dos
veiculos e quem opera os servigos? Acho
que, basicamente, depois de entender

o modelo de negécios atual, vocé pode
falar sobre as mudancas possiveis e como
elas podem ser integradas a uma visao
mais ampla do transporte publico na
cidade e, talvez, até incorpora-las as novas
operacoes."

Entrevista, Georges Darido,
Banco Mundial, 31 de julho de 2024
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“Acho que vocés conseguiram entender a
amplitude desse ecossistema econdmico,
na medida em que conseguiram perceber
que nao se trata apenas de um proprietario
e um motorista nesse mundo, mas sim
uma série de fornecedores, servigos e
pessoas que ganham a vida com o (setor)...
Ha um conjunto intricado de empregos
interligados, de maneiras bastante
complexas, que outros autores nao
conseguem desvendar, porque tendem a
focar nos motoristas. Esse foi um ponto
forte do método de vocés.”

Entrevista, Roger Behrens,
Universidade da Cidade do Cabo,
24 de julho de 2024

"Meu comentario geral sobre o (relatério
de Avaliagao do Impacto sobre o Trabalho),
que eu realmente achei incrivel, é que

ha muitos detalhes. Ele é tao rico, tao
bem feito. O que realmente acho muito
interessante sao os dados que vocés
coletam para entender quem esta fazendo
o qué. Quais sao as diferentes funcées

de responsabilidade? Como elas estao
vinculadas, contratuais, diretas, indiretas
etc.?”

Entrevista, Emmanuel Dommergues,
UITP, 19 de agosto de 2024

"Vocés focam muito nos trabalhadores
informais diretamente envolvidos -

como sao suas condicoes de trabalho e
como podem ser impactados por essas
mudancas ou investimentos propostos,

0 que eu acho superinteressante. Em
contraste, nés (na OIT) analisamos
principalmente o lado da infraestrutura...
(especialmente) durante a fase de
construcao, portanto, nosso foco esta
mais no emprego no setor de construcao,
em vez de no setor de transporte. Claro,

a infraestrutura é a base para o setor de
transporte, mas vocés estao interessados
em como o sistema funciona depois que é
construido? E como ele é afetado? O setor
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informal costuma estar muito ausente ou
um tanto invisivel nos dados oficiais dos
quais dependemos muito para muitas

de nossas analises... Deveriamos fazer
mais para trazer também essa dimensao
qualitativa complementar, que nao
obtemos dos dados oficiais.”

Entrevista, Maikel Lieuw-Kie-Song,
OIT, 16 de julho de 2024

Maikel Lieuw-Kie-Song (OIT) descreve como a
experiéncia anterior de trabalho na introdugéao do
BRT em Joanesburgo foi fortemente influenciada
pela experiéncia do BRT na Colémbia.

"Muito (da estratégia) veio da experiéncia
colombiana, que foi uma espécie de
ilusdo de transicao de um sistema
caético e informal para um sistema
altamente eficiente e formal. Disseram-
nos que os (trabalhadores informais) se
tornaram motoristas de dnibus, e todos
ficaram felizes. Mas na Africa do Sul ndo
aconteceu assim, e é também por isso
que me interesso por esses estudos. Essa
transicao gradual para a formalizacao é
realmente importante nesse contexto.
Acho que a forma como vocés abordam
essa questao em seus estudos é muito
util. Quais sao as complexidades? Acho
que as vezes é muito simplificado ou
padronizado. A forma como as pessoas
tratam essa questao, € como se houvesse
uma férmula para treinar pessoas a sair da
informalidade e entrar na formalidade, mas
nao existe uma férmula."

Entrevista, Maikel Lieuw-Kie-Song,
OIT, 16 de julho de 2024



Elas levaram a alguma melhoria nos meios de
subsisténcia imediatos e nas condicoes de
trabalho da forca de trabalho nessas cidades?

Uma avaliacédo detalhada do impacto direto sobre
os trabalhadores nas cidades em questao esta
além do escopo deste relatorio. Por exemplo, se
houve algum progresso pratico no tratamento
dos problemas imediatos enfrentados pela forga
de trabalho informal em cada cidade. Pelo menos
aparentemente, pouca coisa parece ter mudado.
No entanto, ha algumas evidéncias pontuais de
gue a atengao dada a forga de trabalho pelas

avaliagGes, especialmente nos casos em que os
relatérios e as atividades de acompanhamento
foram cobertos pela midia local, levou a algumas
melhorias, por exemplo, no comportamento da
policia. Certamente houve um fortalecimento

da voz dos trabalhadores, mas o progresso nos
meios de subsisténcia praticos e nas condi¢cdes
de trabalho é lento.

As avaliacoes levaram a melhoria da capacidade
organizacional e da forca de negociacao dos
sindicatos e associacoes que participaram

diretamente da pesquisa?

As Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho,
especialmente os seminarios nos quais 0s
relatorios da pesquisa sdo apresentados e
debatidos, ofereceram uma oportunidade muito
importante para que os sindicatos e associagoes
participantes, as autoridades de transporte e
outras partes interessadas se encontrem, muitas
vezes pela primeira vez. Isso abriu caminho para
o desenvolvimento de oportunidades de dialogo,
consulta e negociacgéo a longo prazo.

Em Kampala, por exemplo, a publicagdo*? e o
debate da pesquisa de impacto sobre o trabalho,
encomendada pela AFD, levaram a formacéao
de um férum consultivo que reuniu todas as
associagcdes de motoristas, uma associagao
de proprietarios, as autoridades da cidade e os
principais pesquisadores da Universidade de
Makerere, facilitados pelo ATGWU e apoiados
pela FES. Os resultados incluiram a fusao de
cinco associacdes de diferentes motoristas na
Federacao de Operadores de Taxi de Uganda
(UTOF).

Em Maputo, o préprio processo de pesquisa
esta desempenhando um papel construtivo

no desenvolvimento da cooperagéo entre o
SINTRAT*, um sindicato de transportes formado
h& muitos anos, e as associagdes formadas mais
recentemente, a ACAT-CE e a ADEFO*.

“O sindicato atual, o sindicato tradicional
de transportes daqui, vem desse tipo de
sindicato vertical, do (antigo) ponto de
vista socialista, mas eles perderam as
raizes com os trabalhadores. O bom é
que os trabalhadores comec¢aram a tentar
organizar algum tipo de associacao de
trabalhadores e, com o trabalho de vocés,
sei que eles estao (criando cooperacgao)
com esse sindicato. Parece que algo esta
acontecendo, e é 6timo, porque eles estao
trazendo a legitimidade para defender os
trabalhadores.”

Entrevista, Joaquin Romero de Tejada,
OMT Mocgambique, 6 de setembro de 2024
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Em Nairobi, a Avaliagdo do Impacto sobre o
Trabalho desempenhou um papel importante
ao reunir o sindicato com pesquisadores
académicos, ONGs, engenheiros de transporte,
a NAMATA (Autoridade de Transporte da Area
Metropolitana de Nairébi) e outras partes
interessadas no “Grupo de Trabalho sobre
Transporte Publico Socialmente Justo”. Anne
Kamau, coordenadora da Rede de Pesquisa
de Transporte do Quénia da Universidade

de Nairobi, também acredita que a avaliagao
desempenhou um papel importante na
conscientizagao da prépria forga de trabalho.

"Os proprios trabalhadores adquiriram
algum nivel de consciéncia em relacao
a necessidade de serem reconhecidos.
Quando os planos iniciais para o BRT foram
anunciados, eles nao foram incluidos no
planejamento, e alguns deles invadiram
a reuniao em busca de reconhecimento.
Os trabalhadores se tornaram mais
enérgicos quanto a pedir seu espaco e
reconhecimento, mas também enviaram
a mensagem de que o governo nao pode
realmente trabalhar sem eles."

Entrevista, Anne Kamau,
Universidade de Nairébi, 11 de junho de 2024

Os sindicatos em Nairébi também
desempenharam um papel importante na
disseminacao de informacdes sobre o BRT

para os trabalhadores da industria de matatus
(6nibus e vans), por meio da distribui¢do de
panfletos explicando o que € o BRT, como ele
poderia funcionar em Nairébi e o que pode ser
feito para dar aos trabalhadores uma voz forte no
planejamento e implementacéo do BRT.
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Em Dacar e Abdij3, as avaliagdes foram
fundamentais para o desenvolvimento de novas
relagdes entre os sindicatos e as autoridades de
transporte.

“Nao (acho que os sindicatos) estariam
se concentrando no transporte informal
sem o trabalho que a pesquisa fez, sem

a possibilidade de entrar em contato
diretamente com a CETUD no Senegal ou
sem entrar em contato diretamente com
a AMUGA em Abdija. Recentemente, tive
uma reuniao com o diretor regional de
transporte que cobre Abdija, por exemplo,
nao no nivel politico, mas no nivel
operacional.”

Entrevista, Bayla Sow, Secretario Regional
Adjunto da Africa, ITF, 9 de agosto de 2024



No entanto, a capacidade dos sindicatos e
associacdes em algumas cidades para aproveitar
ao maximo as oportunidades continua muito
baixa, principalmente quando os trabalhadores
estdo divididos em dezenas de organizagdes
concorrentes.

“O maior problema é o nivel de

instrucao dos nossos motoristas
informais e do nosso sindicato. Eles
realmente nao entendem os resultados

e as recomendacoes das Avaliagoes do
Impacto sobre o Trabalho. Eles estao
concentrados nas operacoes basicas
diarias. O problema é que o nivel de
organizacao, o nivel de capacidade do
sindicato, € muito baixo. Nao usamos todo
o potencial da Avaliagao do Impacto sobre
o Trabalho."

Entrevista, !Bayla Sow, Secretario Regional
Adjunto da Africa, ITF, 9 de agosto de 2024

Como as avaliagcdes influenciaram as politicas e
estratégias dos sindicatos, incluindo a ITF e seus

sindicatos filiados, e o movimento internacional de

modo geral?

A organizacéo e a representacao dos
trabalhadores da economia informal apresentam
alguns desafios importantes para os sindicatos.
Historicamente, muitos lideres sindicais

tém se mostrado relutantes em organizar os
trabalhadores da economia informal, por varios
motivos.

Alguns achavam que a economia informal era
secundaria e desapareceria com o crescimento
econdmico ou com o desenvolvimento industrial
moderno, que os sindicatos eram apenas

para trabalhadores com vinculo empregaticio
formal ou que era impossivel integra-los em
organizagbes democraticas sustentaveis.
Sobretudo, havia (e ainda ha) a preocupacao

de que os trabalhadores da economia informal
nao sejam “trabalhadores”, mas se identifiguem
como empreendedores ou microempresas.

Ao mesmo tempo, muitos trabalhadores da
economia informal veem os sindicatos como
organizagoes que defendem os interesses
dos trabalhadores formais, que ja estdo em
uma posicéo privilegiada de trabalho regular,

protecdo social, direitos trabalhistas respeitados
e assim por diante, e ndo estdo interessados ou
nao sao capazes de apoiar os trabalhadores da
economia informal.

Em 2002, uma resolugéo histdrica da
Conferéncia Internacional do Trabalho da

OIT sobre trabalho decente e economia
informal® reconheceu que os trabalhadores da
economia informal tinham os mesmos direitos
que todos os outros trabalhadores, incluindo

o direito a protecao social, a liberdade de
associagao e o direito & negociagao coletiva,
independentemente da existéncia de um vinculo
empregaticio.

Essa resolucéo, e os debates e discussdes que
levaram a ela, mudaram o discurso dentro do
movimento sindical internacional, e a necessidade
de uma forte organizagdo democrética e
representacao dos trabalhadores da economia
informal tornou-se mais proeminente.
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Cada vez mais, a questao deixou de ser
se os sindicatos deveriam organizar os
trabalhadores da economia informal e

passou a ser: como fazé-lo?

Antes que um sindicato possa comecar a incluir
e representar efetivamente os trabalhadores da
economia informal, ele precisa compreender
muito mais sobre o funcionamento pratico

dessa economia: 0s empregos e ocupagoes, as
relagdes de trabalho, os desafios enfrentados
pelos trabalhadores e os possiveis interlocutores
para a negociagao coletiva.

A ITF iniciou um processo de aprendizado em
2013 por meio do Projeto de Trabalhadores
Informais em Transportes, que durou quatro
anos e apoiou sindicatos na América Latina,
Asia e Africa para explorar politicas e iniciativas
préticas de representacdo e organizagao
eficazes dos trabalhadores do transporte
informal*®. Mas as Avaliagdes do Impacto sobre
o Trabalho fornecem uma anélise muito mais
profunda e detalhada das operagdes nas cidades
em questao.
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"As Avaliacoes do Impacto sobre

o Trabalho (permitiram que a ITF)
entendesse, de fato, o que é o setor
informal, todos os trabalhos que envolvem
o setor informal, nao apenas os motoristas,
mas todos os outros, mecanicos,
eletricistas etc. Isso nos permitiu
entender o potencial de sindicalizagao
que temos nesse setor. Também nos

deu a oportunidade de conhecer
efetivamente os diferentes desafios que
estamos enfrentando nesse setor. Isso
nos possibilitou entrar realmente em
contato com as agéncias e as estruturas
responsaveis pelo transporte publico

e pelo transporte urbano, nao no nivel
politico, mas no nivel operacional."

Entrevista, !Bayla Sow, Secretario Regional
Adjunto da Africa, ITF, 9 de agosto de 2024



Mecanico de Dakar

~—> 95



PRINCIPAIS QUESTOES

E RECOMENDAGOES

CONSTRUCAO
DE CONFIANCA
E RESPEITO

Em geral, a falta de confianga dos trabalhadores
na capacidade, habilidade ou integridade das
autoridades responsaveis pelo planejamento,
regulamentacéo e implementacdo do transporte
€ um grande problema em todo o setor. Novos
anuncios de politicas, regulamentos ou projetos
de infraestrutura costumam ser recebidos

com bastante ceticismo. Mesmo quando os
trabalhadores mostram disposi¢ao favoravel

as propostas, eles ndo confiam na capacidade
das autoridades de executa-las. Na percepgao
dos trabalhadores, a corrupg¢ao institucional é
generalizada e muito enraizada.

“Acho que muita coisa depende dessa
relacao de confianca. Nossa experiéncia

no setor tem mostrado que os niveis de
desconfianga sdo realmente altos em todas
as dire¢cdes. Os proprietarios de veiculos
individuais que fazem parte da mesma
associacao nao confiam uns nos outros.

Os lideres da associacado nao confiam no
governo por causa da politica de décadas
que diz: “queremos substituir vocés,
queremos nos livrar de vocés e substitui-
los pelo BRT”. HA uma sensac¢ao no setor de
que eles estao encurralados, todos estao
contra eles. O governo quer se livrar deles
e seus concorrentes querem destrui-los.
Portanto, o padrao é desconfiar da pessoa
com quem vocé fala.”

Entrevista, Roger Behrens,
Universidade da Cidade do Cabo,
24 de julho de 2024



Poucas autoridades de transporte tém o
conhecimento ou a experiéncia necessarios
para compreender o impacto social, econdmico
ou politico de suas decisdes de planejamento

e regulamentagéo sobre a forga de trabalho
informal, ou para avaliar a necessidade de
consultar ou negociar.

“Tenho experiéncia em engenharia de
transportes. Fomos treinados a olhar para
isso como um sistema de engenharia.
Como vocé pode levar as pessoas de

A a B com mais eficiéncia? Consigo
visualizar perfeitamente o tipo de sistema
hipereficiente, mas ele nao vai funcionar
no contexto social."

Entrevista, Maikel Lieuw-Kie-Song,
OIT, 16 de julho de 2024

Isso pode agravar a desconfianca da forgca de
trabalho em relagéo a capacidade do governo
de gerenciar ou regulamentar o setor de
transportes e a desconfianca em relagao as
propostas de reforma. Os trabalhadores nédo
veem sinais de que as autoridades tenham feito
qualqguer tentativa séria de resolver os principais
problemas enfrentados pela forga de trabalho
informal nos transportes. Faltam oportunidades
sérias para que os representantes da forga de
trabalho tomem conhecimento, debatam ideias
e participem da elaboracdo de propostas de
reforma.

Quando de fato ha uma consulta, geralmente

é feita com os empregadores (proprietarios de
veiculos) e/ou depois que os planos ja foram
decididos ou comecgaram a ser executados,
aumentando a frustragéo e a desconfianga

dos trabalhadores e de seus representantes.
Para criar o nivel essencial de confianca e
seguranca para realizar uma reforma que

inclua e seja aprovada pelos trabalhadores, é
necessario que haja consulta e negociacao,
entre as autoridades de transporte, agéncias de
planejamento e reguladoras, e representantes de
sindicatos e associac¢des, nos estagios iniciais
de planejamento e desenvolvimento de projetos,
com termos de referéncia e procedimentos
definidos.

A consulta antecipada também permite que
representantes dos trabalhadores auxiliem as
autoridades a formular propostas e decisbes
com maior probabilidade de receberem

apoio por parte da forca de trabalho e serem
executadas com sucesso. Os trabalhadores
informais tém competéncias e conhecimentos
diferenciados sobre as operagdes, estruturas de
mercado e economia politica de seu setor, que
tém valor inestiméavel na elaboragao de planos de
reforma praticos e realistas.

Em 2015, a Organizagao Internacional do Trabalho
adotou a Recomendacgédo da OIT sobre a Transicéo
da Economia Informal para a Formal (R204). Ela
sugere que o0s governos devem:

“Tomar medidas urgentes e adequadas
para permitir a transicao de trabalhadores
e unidades econdmicas da economia
informal para a economia formal, enquanto
garantem a preservacao e a melhora das
subsisténcias existentes... respeitem os
direitos fundamentais dos trabalhadores,
garantindo oportunidades de protecao
salarial, subsisténcia e empreendedorismo
durante a transicao”*’

A R204 fornece uma estrutura politica valiosa
para governos € autoridades de transporte

ao considerar a reforma dos servicos,
incluindo recomendacdes especificas sobre

a necessidade de incluir trabalhadores e
empregadores/proprietarios no planejamento.
Ao promover a reforma do transporte publico
informal, os planejadores e as autoridades
devem desenvolver e elaborar diretrizes
especificas sobre a implementagao da R204.
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CAPACITACAO DE

TRABALHADORES,
PROPRIETARIOS E GOVERNOS

E necessario desenvolver a capacidade

das organizagdes integrantes, tanto dos
trabalhadores quanto dos empregadores
informais (proprietarios), a fim de fornecer
educacéo e informagao aos seus membros,
permitindo que eles representem
democraticamente seus interesses, participem
do desenvolvimento de politicas e estejam
totalmente engajados nas negociagdes com as
autoridades de transporte. Também € necessario
que os 6rgaos governamentais e as autoridades
de transporte tenham maior capacidade

de compreender o setor e de interagir de

forma significativa com as organizagdes de
trabalhadores e empregadores.

Considerando que a reuniao tripartite da OIT
sobre transporte urbano foi concluida em 2021, é
essencial:

“.. Fortalecer a capacidade dos
constituintes, incluindo autoridades
relevantes e organizacoes representativas
de trabalhadores e empregadores na
economia informal, para desenvolver
estratégias e participar de um dialogo
social eficaz que promova a criagao

de empregos decentes e sustentaveis
na economia formal, a fim de facilitar

a transicao para a formalidade e
possibilitar uma transicao justa para o
futuro do trabalho que contribua para o
desenvolvimento sustentavel.”

OIT, Conclusions of the Technical meeting on
the future of decent and sustainable work in
urban transport services [Conclusdes da reunido
técnica sobre o futuro do trabalho decente e
sustentavel nos servigos de transporte urbano],
Departamento de Politicas Setoriais da OIT,
Genebra, 2021
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Para os trabalhadores, seus sindicatos e
associagdes precisam ser capazes de fornecer
educacao e informagdes para que seus
membros, membros em potencial e lideres
entendam o que esta em jogo, desenvolvam
ideias e politicas de reforma e representem
democraticamente essas politicas em consultas
€ negociagdes com suas contrapartes nas
autoridades e associagdes de proprietarios.
Também é importante que os sindicatos e
associacdes ndo representem apenas 0s
membros da equipe (motoristas, cobradores,
mototaxistas), mas se organizem entre todos
os trabalhadores cuja subsisténcia depende do
setor de transporte informal.

No centro do problema esta a confusdo e o
conflito de interesses entre trabalhadores e
proprietarios de veiculos. Isso se torna mais
dificil devido ao uso continuo e confuso do termo
"operador", que é frequentemente utilizado de
forma abrangente para descrever todos aqueles
que tém interesse nas operagdes informais,
incluindo os trabalhadores, mas, na pratica,

é frequentemente restrito aos proprietarios
quando as autoridades realizam consultas.

“Alguns proprietarios de veiculos
evoluiram de cobrador para motorista, para
proprietario e para proprietario de frota.
Isso gera confusao dentro da associacao
de proprietarios, porque as vezes, e

até mesmo agora, eles representam

todos os operadores perante o governo,
municipal e nacional, pois acham que tém
legitimidade para defender todo o setor, ja
que foram motoristas ou comegcaram como
cobradores. Mas sabemos que, quando
vocé comeca a ser proprietario e a pensar
como empreendedor, como empresario,



os trabalhadores comec¢am a ficar do outro
lado, e vocé nao é a pessoa certa para
representa-los. E esse é o problema no
momento.”

Entrevista, Joaquin Romero de Tejada,
OMT Mocgambique, 6 de setembro de 2024

Os préprios sindicatos também contam com
trabalhadores e proprietarios entre seus
membros. Muitos dos problemas enfrentados
afetam ambos os grupos, especialmente os
proprietarios de frotas muito pequenas, e os
interesses podem ser compartilhados, mas ha
algumas diferencas importantes. Obviamente, as
metas diarias sao definidas pelos proprietarios
dos veiculos, o que tem um impacto muito direto
sobre os meios de subsisténcia e as condi¢des
de trabalho (especialmente as horas de trabalho)
das equipes de veiculos e, indiretamente, de
todos os outros trabalhadores da cadeia de
suprimentos informal.

Alguns sindicatos e associagbes conseguem
administrar bem essas contradi¢des, com as
metas sendo definidas por meio de negociagdes
informais e consenso dentro da organizacao, ou
diretamente entre os proprietarios individuais e
as equipes.

Mas, em alguns casos, sao os proprietarios

que dominam o sindicato ou a associagao e
frequentemente ocupam cargos de liderancga,
com responsabilidade limitada.

O problema fica mais grave quando os sindicatos
se tornam os proprietarios e/ou gerentes de

fato das operacdes, o que leva a conflitos de
interesse acentuados. Nesse contexto, ha uma
necessidade urgente de separar as fungoes:

por um lado, a representacdo democratica dos
interesses dos membros e, por outro lado, o
gerenciamento das operacdes comerciais na
operagao de terminais e rotas.

Esses conflitos de interesse tornam-se
particularmente graves, por exemplo,

guando se considera a introdugéo do BRT.
Os sindicatos podem querer ampliar ou
converter seus interesses comerciais para

se tornarem investidores ou proprietarios
dos servigos propostos de BRT, muitas vezes
incentivados pelas autoridades responsaveis
pela implementacgéo do sistema, enquanto os
trabalhadores estao preocupados com a possivel
perda de empregos e meios de subsisténcia.

O mesmo ocorre com as associagoes de
proprietarios e empregadores do setor. Os
proprietarios de pequenas frotas frequentemente
reclamam que tém poucas informacdes e que
seus interesses nao sao representados.

Ha também uma necessidade urgente de
promover o desenvolvimento da unidade

e da responsabilidade democratica das
organizagdes representativas. A fragmentagao
da representacao dos trabalhadores e dos
proprietarios em vérios sindicatos e associagdes
rivais torna muito dificil para eles e para as
autoridades de transporte se engajarem em uma
negociagao coerente e articulada. H4 exemplos
de sucesso na busca por uma maior unificagao,
dos quais podemos tirar licdes, especialmente
em Kampala, onde o sindicato desempenhou
um papel importante na promocéao da fusdo

e da unificacao entre associag¢des e entre as
associacoes e o proprio sindicato. Mas nao é facil
reproduzir essas estratégias em outros lugares.

Os sindicatos, as associagdes de trabalhadores
€ as organizacoes de proprietarios

precisam de investimentos de longo prazo

em desenvolvimento organizacional,
responsabilidade democratica, resolugéo

e mediacao de conflitos, adaptados as
circunstancias politicas e sociais locais.
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ATENDIMENTO DAS QUESTOES
MAIS URGENTES

“Por que esperar pelo BRT? Por que o governo nao
pode resolver os problemas do matatu agora?”

Grupo focal da equipe de Matatu, Nairébi, 2018

E essencial que as autoridades do setor de
transportes reconhegcam os problemas mais
urgentes identificados pelos trabalhadores
do setor informal de transporte urbano de
passageiros e estabelegcam procedimentos e
estruturas capazes de promover consultas e
negociagdes sérias para encontrar solugoes.

Os principais problemas identificados pelos
trabalhadores por meio das Avaliagdes do
Impacto sdo encontrados em todas as cidades.

Alternativas ao “sistema de
metas”

Identificar e implementar alternativas ao sistema
de metas (consulte “Meios de subsisténcia

e relagdes de trabalho”, acima), inclusive
emprego formal nos setores publico, privado ou
cooperativo ou por meio de formas de trabalho
autdbnomo, e o registro dos proprietarios de
veiculos, especialmente no contexto de sistemas
de transporte informais em que a verdadeira
propriedade é oculta ou deliberadamente
encoberta.

Isso requer a busca de solugdes criativas

e inovadoras e a experimentacao, por meio

de projetos-piloto, por exemplo. Os recentes
projetos-piloto na Africa do Sul demonstraram
que é possivel reformar o sistema de metas, mas
€ necessario que haja mais desenvolvimento

e investimento de longo prazo para garantir a
sustentabilidade®®.
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Igualdade de género

Autoridades, sindicatos e associagdes de
proprietérios de veiculos tém a obrigacéo

de acabar com a discriminagdo de género, a
violéncia contra a mulher e o assédio sexual. As
autoridades de transportes precisam assumir

a responsabilidade de eliminar os obstaculos

a empregos de boa qualidade para mulheres
nos transportes e por condi¢des de trabalho
com protecao contra a violéncia e o assédio. As
organizagbes compostas por membros precisam
revisar suas regras e estatutos e introduzir
programas de educacao a fim de abordar a
desigualdade de género.

O assédio sexual generalizado exige atencao
especial, por meio de campanhas publicas de
educacédo e conscientizagdo respaldadas por
legislacdes, acdes de sindicatos e associacdes
contra os agressores, e medidas praticas para
melhorar a segurancga das trabalhadoras e
passageiras, como novos servicos de énibus e o
uso de cameras de seguranga (CCTV).



Acesso a formacao
profissional

Desenvolver programas de capacitacdo para
os trabalhadores, ndo apenas focados no
treinamento de motoristas para novos servigos
de 6nibus, como os BRT, mas também em
oportunidades mais amplas de treinamento e
aprendizado para todos os trabalhadores do
setor, especialmente no contexto da reforma
dos testes e licenciamento de veiculos, da
eletrificagdo das operagdes e de treinamento
especifico e oportunidades de emprego para
mulheres, a fim de eliminar a segregacgao
ocupacional baseada em género.

Assédio e corrupcao

Acabar com o assédio e a extorsao policial.

Sao necessérias medidas urgentes para
resolver os conflitos causados pelo assédio,
extorséo e corrupcdo endémicos na policia e
nas forgas de seguranca. Isso requer, como
primeira etapa, o reconhecimento, por parte
dos governos e autoridades de transporte,

da dimensao do problema, a coordenagao de
politicas e regulamentacdes entre os servigos de
seguranca e as autoridades de transporte, além
da elaboracédo de procedimentos de negociagéo
com sindicatos e associagdes representativas
para identificar solugdes praticas.

Condicoes de trabalho

Melhorar as condi¢cdes de trabalho. Devem
ser feitas melhorias praticas nos locais de
trabalho do setor de transporte (como terminais,
paradas na estrada e garagens) que tenham
impacto imediato nas condig¢des de trabalho,
com atengao a infraestrutura de saneamento,
abrigo, drenagem, areas de descanso,
alimentacao e outras instalacdes. Também é
importante oferecer estrutura adequada para
os trabalhadores nos pontos de conexao entre
servigos formais e informais, como estacdes
de integracao entre as linhas principais e
alimentadoras do BRT.

Garantir um espaco de trabalho seguro e
protegido para os prestadores de servico, como
mecéanicos, técnicos e prestadores de servigos
de alimentagao, que precisam de acesso
seguro a areas e propriedades para realizar
seus negocios sem a ameaga de despejo ou
assédio, além da disponibilidade de servigos
acessiveis (dgua e eletricidade), ferramentas e
equipamentos para trabalhar com seguranca.

Disponibilidade de capital
acessivel

Disponibilizar capital acessivel para eletrificacao
e refinanciamento de veiculos. Os governos e as
autoridades de transportes precisam identificar
fontes de subsidios ou empréstimos acessiveis
que ajudem no refinanciamento de veiculos
durante o processo de reforma e protecao
ambiental, e na eliminacéo do ciclo de dividas
enfrentado pelos proprietarios de veiculos.

Acesso a protecao social

Ampliar os programas de protec¢éo social
apoiados pelo Estado ou, na auséncia

de provisdo estatal adequada, apoiar as
organizagdes de trabalhadores (sindicatos,
associagoes, grupos de assisténcia mutua) que
organizam fundos de bem-estar cooperativos e
outros servigos informais de protecao social para
ampliar e melhorar a provisao.
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APRIMORAMENTO DA

METODOLOGIA DE AVALIACAO

DO IMPACTO SOBRE O TRABALHO

Embora a abordagem subjacente da pesquisa
participativa tenha permanecido consistente
durante todo o processo, os detalhes dos
métodos de pesquisa evoluiram de projeto

para projeto ao longo de oito anos: aprendendo
com a experiéncia em cada cidade e,
consequentemente, alterando as ferramentas

e os métodos de pesquisa. Houve também
algumas variagdes nos termos de referéncia

da pesquisa entre os diferentes 6rgaos de
comissionamento (ITF, AFD e MLGRD), o

que exigiu a modificacdo das ferramentas de
pesquisa e da anélise e apresentagcao dos dados,
mas também refinou os métodos adotados para
a pesquisa subsequente.

Essa experiéncia proporcionou a oportunidade
de desenvolver um conjunto padronizado

de ferramentas essenciais de pesquisa
(questionarios, diretrizes para debates em
grupos focais e modelos de entrevistas
detalhadas) e uma estrutura comum para analise
de dados, a fim de garantir a coleta consistente
de dados comparaveis importantes (por
exemplo, meios de subsisténcia ou condi¢cdes de
trabalho discriminados entre ocupacdes, género
ou meios de transporte) entre as cidades.

Também é possivel aprofundar nosso
entendimento por meio de uma meta-analise
estatistica mais avancada dos dados coletados
nas avaliagdes ja realizadas. No curto espaco de
tempo e com os recursos disponiveis limitados,
nao foi possivel realizar todo o potencial

de analise dos ricos dados capturados nas
pesquisas por questionario nas cinco cidades
(seis, incluindo Maputo).
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Essas recomendacdes se baseiam em

uma analise documental dos relatorios das
Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho

e de outros documentos relacionados,
complementada por um nimero limitado de
entrevistas com algumas partes interessadas

e especialistas em transporte. Uma avaliagao
mais detalhada e rigorosa da metodologia
poderia ser obtida por meio de um debate

mais amplo (por exemplo, uma conferéncia ou
uma sequéncia de seminarios) envolvendo os
pesquisadores das instituicdes de pesquisa que
desempenharam um papel significativo em cada
cidade, especialistas em pesquisa do Programa
de Pesquisa Internacional (IRP) da VREF em
Mobilidade Informal e Compartilhada (ISM), o
Grupo de Trabalho sobre Transporte alternativo
da UITP, a OIT e outros féruns relevantes, além
de representantes dos sindicatos, associagdes e
autoridades de transporte envolvidas.

Essa avaliagdo poderia incluir a consideragéo
de outros aprimoramentos técnicos, como a
triangulacéo de resultados de pesquisas de
outras fontes para validar e verificar os dados,
ou o desenvolvimento de analises de custo-
beneficio de possiveis investimentos em
reformas.



INTEGRACAO DAS AVALIACOES

INTEGRACAO DAS AVALIACOES
DO IMPACTO SOBRE O TRABALHO

"A principal informacao que as autoridades de transporte
devem dar é que essas avaliacoes sobre o trabalho sao o
primeiro passo para garantir o sucesso da implementacao
de seus projetos de transporte. Essa € a mensagem

principal...”

Entrevista, Emmanuel Dommergues, UITP, 19 de agosto de 2024

As Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho

nas cinco cidades (seis, se Maputo for

incluida) melhoraram consideravelmente a
compreensao detalhada do setor de transporte
informal: como a microeconomia funciona na
pratica, a variedade de ocupacdes € meios

de subsisténcia, a organizacao interna e

as relacdes de trabalho, e por ai vai. Essas
avaliag6es forneceram dados concretos sobre os
principais problemas enfrentados pela forca de
trabalho, conforme identificados pelos préprios
trabalhadores. Além disso, apresentaram
estimativas preliminares do possivel impacto do
BRT sobre o nivel de emprego.

Essas informagdes sao cruciais ao considerar a
possivel reforma do setor de transporte informal.

Precisamos analisar como a metodologia de
Avaliacdo do Impacto sobre o Trabalho pode ser
adaptada e desenvolvida para uma aplicacao
mais ampla nos procedimentos e politicas das
autoridades municipais, governos nacionais,
bancos multilaterais de desenvolvimento e
outras partes interessadas internacionais ao
considerar propostas para grandes projetos

de transporte publico, como condi¢do para
empréstimos ou subsidios.

O relatério da OIT para a reunido setorial tripartite
de 2021 sobre transporte urbano® sugeriu
especificamente que “os trabalhadores solicitem
que os governos e/ou os principais credores
realizem uma Avaliagdo do Impacto sobre o
Trabalho a fim de coletar informacdes relativas

a forga de trabalho informal do transporte e
estimar o impacto potencial da formalizagao (por
exemplo, do sistema de BRT) sobre os meios de
subsisténcia. Embora os critérios de empréstimo
da maioria dos bancos de desenvolvimento
incluam estudos obrigatérios de impacto
ambiental e social, eles ndo exigem estudos de
impacto sobre o emprego”.

O Banco Mundial reconhece que sua estrutura
ambiental e social exige a “participagdo do
cidadao”, e é “essencial que isso inclua nao
apenas os cidadaos, mas também as partes
interessadas que podem ser afetadas...e o
trabalho é definitivamente uma parte importante.
Estamos aconselhando as equipes, a medida
que preparam... projetos, a interagirem o maximo
possivel com os setores relevantes, para
entender como eles operam e tentar identificar
maneiras de mitigar qualquer impacto ou
oportunidades para o seu desenvolvimento”.
(Entrevista, Georges Darido, Banco Mundial,

31 de julho de 2024)

No entanto, embora o Banco Mundial exija
avaliagbes de impacto ambiental e social dos
projetos, além de procedimentos de gestao
para garantir que os trabalhadores contratados
diretamente para atuar no projeto sejam
tratados de forma justa e em condigcdes seguras
e saudaveis®®, ndao ha nenhuma obrigacgao

de avaliar os impactos sobre os meios de
subsisténcia, direitos e condi¢des de trabalho
dos profissionais afetados pela implementacéo
desses projetos.

~— 103



A consideracdo das condi¢cdes de trabalho
precisa ser vista ndo apenas como algo a ser
abordado nos projetos de infraestrutura, mas
como um problema que, por si s, exige atencao
para a saude e o bem-estar de um grande
numero de pessoas que trabalham no setor, bem
como para o papel do setor na saude e no bem-
estar dos passageiros e das comunidades que
dependem desses servigos para ter acesso a
oportunidades e servigos.

O apoio a melhores condigdes de trabalho é
uma reforma essencial que precisa de mais
atencao, especialmente se quisermos melhorar
0s principais problemas de saude publica, como
acidentes, questdes de subsisténcia e melhorias
para os passageiros.

A analise de pesquisas recentes de satisfacao
dos passageiros em cinco cidades africanas
constatou que, “quando os interesses dos
motoristas ndo sdo representados nas
organizacdes do setor e 0os motoristas tém pouca
participacao nos negdcios, a satisfagao dos
passageiros € menor devido a interagcdes menos
corteses com os clientes, comportamento de
direcdo menos seguro € intervalos de servigo
menos responsivos” e “a renda mais estavel dos
motoristas... contribui para um comportamento
menos agressivo ao volante e, portanto, maior
satisfagcado dos passageiros”.®'

E preciso avangar mais para mostrar a
importancia da melhoria das condi¢des dos
trabalhadores como reforma para alcancgar
melhores resultados em termos de servigos de
transporte e acesso.

E essencial que o planejamento de projetos

de reforma do transporte publico informal

inclua Avaliagdes do Impacto sobre o Trabalho.
No entanto, a capacidade e os recursos das
agéncias governamentais para realizar essas
avaliagdes de forma independente séo limitados.
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“Seria dificil para uma autoridade de
transporte realizar sua prépria avaliagao
do setor. Ha a questao das habilidades.
Sabemos que isso envolve habilidades
interpessoais e um entendimento

dificil de traduzir em um relatoério de
forma que permita uma interacao e

um relacionamento com o setor. Acho
dificil transferir essas habilidades... As
autoridades de transporte geralmente
contam com profissionais de engenharia
ou planejamento, mas talvez precisem
de mais pessoas das ciéncias sociais,
que entendam como organizar pesquisas
qualitativas em larga escala.

“Ha também o problema da percepcao.
As autoridades de transporte sao vistas
como parte do governo, senao como
inimigas... com poder sobre interesses
econdmicos que podem gerar problemas.
Nao vejo as operadoras se abrindo,
especialmente sobre as dimensoes
financeiras do negoécio ou algo do género,
para as autoridades de transporte... Acho
que ter colegas conversando com colegas
e, especialmente, entrar no setor vindo
do sindicato ou do mundo sindical, com
certeza da a vocé uma grande vantagem
em termos de acesso, com credibilidade
para abrir portas.”

Entrevista, Simon Saddier,
Banco Mundial/SSATP, 4 de junho de 2024

Os sindicatos e as associa¢des de trabalhadores
estdo em uma posicgao privilegiada para
trabalhar em conjunto com as autoridades e

as instituicdes de pesquisa na realizacdo de
Avaliacdes do Impacto sobre o Trabalho, sendo
capazes de conquistar a confianga e o apoio dos
trabalhadores do setor.



Para ampliar, desenvolver e integrar as
Avaliacdes do Impacto sobre o Trabalho, é
necessario um compromisso de longo prazo,
talvez por meio de um consoércio da VREF
com o Banco Mundial e/ou outros, para apoiar
financeiramente um programa na Africa, ou
em mais de uma regiao, para desenvolver a
capacidade dos sindicatos e associagodes.

Esse programa deve oferecer treinamento e
apoio a sindicatos e associac¢des, pesquisadores
académicos e autoridades de transporte de
paises selecionados onde grandes projetos de
reforma ou infraestrutura de transporte estao
sendo planejados para que realizem Avaliagdes
do Impacto sobre o Trabalho com base na

experiéncia das organizagbes que ja participaram.

Além disso, o programa deve permitir que as
organizagodes participantes discutam e troquem
ideias sobre politicas, analisem o progresso
pratico das questdes imediatas identificadas
nas avaliagdes, publiquem relatérios e guias de
politicas sobre a reforma e a transigao justa do
setor de transporte informal, e contribuam para o
aprendizado emergente, por meio do Programa
de Pesquisa Internacional da VREF, do Grupo de
Trabalho de Transporte alternativo da UITP, da
Rede de Transporte Publico da C40, da OIT e de
outros foéruns relevantes.

Espera-se que a publicacao deste relatoério seja
seguida de apresentacdes e debates em eventos
internacionais onde a reforma do transporte
informal esteja em pauta, a fim de ampliar a
discussao sobre o futuro das Avaliagcdes do
Impacto sobre o Trabalho e as propostas para
um programa de desenvolvimento.
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APENDICE:

NOTA SOBRE OS METODOS

DE PESQUISA DO GLI SOBRE
TRABALHADORES INFORMAIS EM
SISTEMAS DE TRANSPORTE

Finalidade

Esta nota (a) descreve e (b) avalia o valor da metodologia usada pelo GLI em seus estudos de pesquisa
publicados sobre trabalhadores informais em sistemas de transporte em cinco cidades (Abdija, Dacar,
Nairébi, Acra e Kampala).

Cada um dos cinco estudos foi projetado para auxiliar e incentivar os representantes dos trabalhadores
da economia informal a se envolverem de forma construtiva no processo de planejamento dos sistemas
de transporte rapido e a identificarem politicas e iniciativas para a reforma do emprego no setor de
transporte alternativo.

Cinco caracteristicas do método
A abordagem de método misto do GLI para pesquisa tem cinco caracteristicas:

01. Rigorosamente empirico: analise estatistica de dados quantitativos obtidos em pesquisas e analise
qualitativa de entrevistas, grupos focais e debates para fornecer um panorama o mais completo
possivel dentro dos intervalos de confianga estabelecidos.

02. Participativo: colaborar estreitamente com os trabalhadores, associacdes de trabalhadores e
sindicatos relevantes para construir uma compreensao “de baixo para cima” das complexidades
da microeconomia organica do transporte alternativo nas cidades, garantindo que as pessoas que
fornecem o transporte existente sejam incluidas e tenham voz.

03. Fundamentado em valores: demonstrar respeito por todas as pessoas envolvidas atualmente
no transporte e enxergar a economia informal como uma parte valiosa do funcionamento das
sociedades.

04. Baseado em ac¢des: a pesquisa ocorre no contexto de novos investimentos em infraestrutura e
€ projetada para apoiar esse processo, incluindo e respeitando as opinides de todas as partes
interessadas, acompanhando a pesquisa com debates focados em recomendacgdes.

05. Uma equipe mista: as caracteristicas acima exigem que a equipe de pesquisa seja composta por
pessoas com histoéricos diversos. A equipe deve incluir especialistas técnicos, como analistas
de dados, pessoas com experiéncia em sistemas de transporte, pessoas ligadas ao mundo dos
sindicatos e pessoas locais envolvidas na economia do transporte informal.
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Avaliacao do método

Apés a descricdo do método, a etapa seguinte € avaliar seu valor para medir os tipos de mudancas que
ocorrem em relagdo ao investimento em infraestrutura de transporte.

Para isso, fazemos quatro perguntas fundamentais. O método:

01. Permite que todas as partes interessadas se apropriem dos resultados?

02. Fornece resultados uteis?

03. Tem uma metodologia robusta?

04. Apresenta os resultados de forma simples, reconhecendo a complexidade mais profunda?
Respondendo a cada pergunta:

1. Propriedade dos resultados

O método participativo gera confianca e garante a inclusdo de pessoas que geralmente sdo deixadas de
fora dos estudos de pesquisa. Esse € um modelo de pesquisa “com” e nao “sobre” as pessoas, o que faz
com que elas se reconhegam nos resultados e aumenta a probabilidade de aprovarem as conclusdes
da pesquisa. A inclusdo de sindicatos nos estudos, embora seja de importancia central para garantir

a participacao dos trabalhadores, tem o beneficio adicional de incentivar os sindicatos a se tornarem
atores nos processos de desenvolvimento.

2. Resultados uteis

O fato de as opinides de todos os principais interessados estarem incluidas no estudo significa que as
mudancgas feitas provavelmente produzirdo resultados passiveis de serem implementados sem grandes
falhas. A pesquisa também identificard problemas que permanecerao mesmo ap0ds a alteragao do
sistema e comecara a encontrar maneiras de corrigi-los.

3. Meétodos robustos

A obtencao de dados oriundos de diversas fontes e o uso de formas seguras de avaliagdo dos niveis
de confianga nos dados ajudam a garantir a validade e a confiabilidade das conclusdes. Conjuntos de
dados em constante crescimento permitem testar e melhorar a interpretacdo dos dados.

4. Simplicidade da apresentacao

Embora os estudos de pesquisa envolvam a coleta e a analise de dados complexos de diferentes fontes,
os resultados foram redigidos de forma clara e objetiva, de facil compreensao.

Potencial para desenvolvimento futuro

Os cinco estudos permitem o desenvolvimento de uma meta-analise dos dados coletados. Dessa forma,
seria possivel fazer uma anélise estatistica avangada para comparar as situagdes em cinco cidades,
juntamente com uma investigacao profunda dos fatores que ajudam ou impedem o desenvolvimento de
projetos de infraestrutura de grande escala que trazem ganhos para os sistemas de transporte, mas que,
ao mesmo tempo, ameagam os meios de subsisténcia.

Barry Knight, 26 de agosto de 2024
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NOTAS FINAIS

01. Também foi realizada uma Avaliagcdo do Impacto sobre o Trabalho em Maputo, em julho-agosto de
2024, encomendada pelo Banco Mundial e pela Agéncia Metropolitana de Transportes (AMT) de
Maputo. O relatério deve ser publicado no final de 2024 ou no inicio de 2025.

02. Centro de Pesquisa e Inovagdo em Politicas e Praticas Sociais, Reino Unido.

03. Veja, por exemplo, o Boletim Informativo da Parceria Global para o Transporte Informal, 2022,
We're calling it popular transportation (Estamos chamando isso de transporte popular). https://
poptransport.substack.com/p/were-calling-it-popular-transportation

04. Veja, por exemplo, OIT, 2014, Guidelines concerning a statistical definition of informal employment
(Diretrizes sobre uma defini¢ao estatistica de emprego informal). https://www.ilo.org/sites/
default/files/wcmsp5/groups/public/%40dgreports/%40stat/documents/normativeinstrument/
wcms_087622.pdf

05. Fonte: xe.com https://www.xe.com/currencytables/
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