757

Sl
=

o 3 _ﬁ =
b

RDC

A QUE PONTO CHEGAMOS? BREVE ANALISE DOS PROJETOS DE MOBILIDADE URBANA NA REGIAO
METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO ENTRE 2010 E 2016

How Far we have fallen. Brief analysis of Urban Transport Projetcs in Rio de Janeiro Metropolitan Region
between 2010 and 2016

Leticia de Carvalho Giannella

Escola Nacional de Ciéncias Estatisticas (ENCE/IBGE), Rio de Janeiro,RJ, Brasil
Lattes: http://lattes.cnpq.br/0577178048891243

E-mail: leticiagiannella@gmail.com

Rogério dos Santos Seabra

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Rio de Janeiro,RJ, Brasil
Lattes: http://lattes.cnpg.br/7895038409268065

E-mail: rogerioseabra@gmail.com

Ulisses Carlos Silva Ferreira

Escola Nacional de Ciéncias Estatisticas (ENCE), Rio de Janeiro,RJ, Brasil
Lattes: http://lattes.cnpqg.br/6382600211034110

E-mail: ulisses.uff@gmail.com

Trabalho enviado em 28 de setembro de 2021 e aceito em 23 de novembro de 2021

This work is licensed under a Creative Commons Attribution 4.0 International License.

Rev. Dir. Cid., Rio de Janeiro, Vol. 15, N.02., 2023, p. 757-785.
Leticia de Carvalho Giannella, Rogério dos Santos Seabra e Ulisses Carlos Silva Ferreira
DOI: 10.12957/rdc.2023. 62678 | ISSN 2317-7721




758

RESUMO

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro sofreu grandes transformagdes no sistema publico de transporte
urbano, a partir da implantacao de diversos projetos entre 2010 e 2016. O objetivo deste artigo é analisar
esses projetos, enfatizando a relacdo entre Estado e setor privado na sua conducgdo. Para isso, foram
analisados dados do Censo Demogréfico de 2010, tracando um diagndstico das condi¢Ges prévias a
implementacdo dos projetos; contratos de concessao e termos aditivos de servigos de transporte publico.
Ademais, foi realizada entrevista com agente que atuou no setor de transportes publicos. Conclui-se que os
deslocamentos metropolitanos na RMRJ estavam entre os piores do pais antes da implantagdo dos projetos
de transportes e que, mesmo neste cenario, os projetos implementados tiveram como principal diretriz
atender as exigéncias dos empresarios do setor.

Palavras-chave: projetos de transporte; mobilidade urbana; deslocamentos pendulares; Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro; Censo Demografico.

ABSTRACT

Rio de Janeiro Metropolitan Region suffered big changes in public system of urban transport by
implementation of various transport projects between 2010 and 2016. This paper aims to analyze these urban
transport projetc, emphasizing the relationship between State and Private sector in their conduct. For this
purpose, data from the 2010 Demographic Census and concession contracts were analyzed, besides of
interviews with agents that operate in public and urban transport sector. This paper concludes that the
metropolitan displacements in RMRJ were among the worst in the country before the introduction of urban
and public transport policies and that these had as their main guideline meet the requirements of transport
entrepreneurs.

Keywords: transport projects; urban mobility; commuters; Rio de Janeiro Metropolitan Region; Demographic

Census.
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INTRODUGCAO

A Emenda Constitucional n? 90, promulgada em 2015, instituiu o transporte como um direito social,
nos termos do artigo 62 da Constituicio Federal'. Nossa carta magna delega a Unido a instituicdo de diretrizes
para os transportes urbanos (art. 21, inciso XX), e aos Municipios a organizacdo e prestagdo de servicos
publicos de interesse local, como o transporte coletivo, de forma direta ou sob regime de concessdo ou
permissdo (art. 30, inciso V).

Na maior parte dos municipios brasileiros, o servico de transporte coletivo é realizado por meio de
concessdes do ente publico ao setor privado. Tal estrutura torna-se fundamental para possibilitar a
reproducdo do capital no setor de transportes. Segundo Gregori (2016), o setor privado sé pode aceitar a
operacao do servico de transportes urbanos considerando-o como um negécio lucrativo e, para tanto, sua
participacdo na definicdo de politicas de mobilidade urbana torna-se crucial.

Ainda, a dependéncia das empresas de transporte coletivo em relagao aos fluxos de passageiros e
infraestruturas espaciais torna a producdo de eixos viarios “alvos relevantes de disputas politicas,
dependendo das caracteristicas dos instrumentos de remuneracdo (por passageiro transportado, custo,
indicadores de desempenho etc.) empregados para a operacionalizacdo dos servicos” (CAMPQS, 2019, p. 3).

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRIJ) foi alvo, entre 2010 e 2016, de uma série de
investimentos em mobilidade urbana, cuja finalidade central esteve em adequar a regido as exigéncias do
Comité Olimpico Internacional (COI) para a realizacio dos Jogos Olimpicos de 2016 na capital do estado."
Esses investimentos concretizaram-se por meio de algumas medidas envolvendo transportes urbanos, tais
como: implementagdo do Bilhete Unico; repasses feitos para a concessiondria que administra os trens
urbanos; construcdo da Linha 4 do metr6; compra de novas embarca¢des e reforma das estagdes do
transporte hidroviario; e implementacado das linhas do Bus Rapid Transit (BRT)'" e do Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT)".

As condicdes de mobilidade urbana dos trabalhadores que moravam e exerciam suas atividades
laborais em municipios que formavam a RMRJ em 2010, isto é, no periodo imediatamente anterior a
implementacdo das medidas acima, apresentavam-se como as piores entre as de todas as regibes
metropolitanas do pais, tal como atestado por pesquisa desenvolvida pelo Observatério das Metrépoles

(RODRIGUES, 2013).
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Frente a esse cenario, surge a questao central que o presente artigo busca responder: as medidas
implementadas no periodo estudado tiveram como finalidade promover a melhoria das condi¢Ges de
mobilidade urbana da populagao que vive e trabalha na RMRJ ou favorecer o setor privado de transportes
urbanos, oferecendo condig¢des para a reproducdo do capital?

A fim de responder a questao colocada, o artigo trard inicialmente uma discussao sobre as condi¢des
de mobilidade urbana na RMRJ, para em seguida apresentar as medidas envolvendo transportes urbanos
citadas acima, buscando enfatizar as relagdes entre Estado e setor privado na sua consecuc¢do. O objetivo
central do texto, assim, é analisar os projetos de mobilidade urbana empreendidos no territdrio e sua relacao
com a lucratividade do setor privado de transportes urbanos, confrontando-os as necessidades da populagdo
e a consideracdo do transporte como um direito social fundamental.

O primeiro passo para a elaboracdo deste trabalho foi realizar um levantamento bibliografico da
producdo académica sobre movimento pendular, tempo de deslocamento casa-trabalho e a relacdo publico-
privado no setor da mobilidade urbana. Como fonte de dados foram utilizados os microdados da amostra do
Censo Demografico de 2010." Realizou-se a expansdo da amostra para que os dados analisados pudessem
representar o conjunto da populacdo em estudo. Em seguida, foram selecionadas na base pessoas que
moravam no estado no Rio de Janeiro, e que viviam e trabalhavam em municipios que faziam parte da regido
metropolitana em 2010. Por fim, foram selecionadas pessoas que estavam ocupadas na semana de referéncia
do Censo Demografico, 31 de julho de 2010, que trabalhavam em municipio diferente do que residiam, que
retornavam para casa diariamente e que tinham entre 15 e 65 anos.

Com as tabulagdes dessas informacdes, foi possivel descrever o quadro da mobilidade urbana a partir
das pessoas que realizavam movimento pendular intrametropolitano. Nesse sentido, foram analisados dados
sobre os saldos dos deslocamentos pendulares, o tempo do trajeto casa-trabalho e os principais municipios
de destino de quem realizava esse tipo de deslocamento.

O segundo procedimento metodoldgico se deu a partir da andlise dos contratos de concessdo dos
servigos de transportes, a fim de identificar, dentro dos limites impostos pelo préprio Estado, o que é ou nao
responsabilidade do setor publico no que se refere a operacionalizagdo desses servigos. Os contratos de
concessao e os termos aditivos dos trens, barcas, metro, e VLT foram fontes primordiais da investigacdo, uma
vez que eles permitiram evidenciar como o setor privado, em diversas situacdes, deixa de cumprir suas

obrigacGes contratuais, que acabam sendo assumidas pelo poder publico. J4 no caso do BRT, a principal
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estratégia para discorrer sobre a relagdo entre publico e privado se deu a partir de revisdo da literatura e
também por meio de uma entrevista realizada com um agente diretamente envolvido na condug¢do dessa

politica na Secretaria Estadual de Transportes do Rio de Janeiro.

DE ONDE PARTIMOS? BREVE DIAGNOSTICO DAS CONDIGOES DE MOBILIDADE NA RMRJ EM 2010

Estudar os deslocamentos pendulares auxilia a compreensdo dos desafios contemporaneos da
mobilidade urbana, visto que eles apontam aspectos como os volumes, sentidos e direcdes da mobilidade e
refletem aspectos das desigualdades socioespaciais, além de ser um fendmeno comum nas regides
metropolitanas brasileiras (ARANHA, 2005). A informag¢des sobre volumes, sentidos e dire¢cGes dos
deslocamentos devem ser adicionadas consideragdes a respeito do tempo de deslocamento casa-trabalho de
pessoas que realizavam mobilidade pendular, ja que esta informacdo é uma importante aproximacao para
medir a qualidade dos servicos de transporte (RIBEIRO; RIBEIRO, 2013).

Como aponta Paganoto (2012), as regiGes metropolitanas sdo dreas que podem ser caracterizadas
pela existéncia de um nudcleo dindmico central e outros municipios que, mesmo independentes
administrativamente, compartilham com o nucleo certa dependéncia, seja dos servicos urbanos, empregos
ou lazer. Moura, Branco e Firkowski (2005) adicionam que o estudo da dindmica metropolitana através dos
movimentos pendulares esta associado a identificacdo de areas com saldos positivos e negativos. Perpetua
(2010) afirma que o deslocamento para o trabalho ou a mobilidade espacial propriamente dita é um processo
imposto pelo capital que tem como objetivo sua reproducao e que é compreendido através do controle dos
fluxos.

Pero e Mihessen (2013) afirmam que as dreas dinamicas podem ser definidas como aquelas que
possuem uma grande acumulagdo de oportunidades de trabalho, recursos e infraestrutura. Em geral, tais
areas formam os nucleos metropolitanos, cujo acesso para pessoas mais pobres apresenta-se com maior
dificuldade, uma vez que estas vivem, em sua maioria, nas periferias das regides metropolitanas. Assim, a
ocupacdo do espaco desta forma impde as familias de renda mais baixa maiores desafios no percurso diario

casa-trabalho-casa.
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O carater concentrador da area central da cidade do Rio de Janeiro, que aglutina parte significativa
dos servicos e das oportunidades de emprego, atrai diariamente um grande volume de trabalhadores que
moram em outros municipios. Logo, o desenvolvimento de um sistema de mobilidade acessivel e de qualidade
é primordial, uma vez que o transporte se torna necessario para garantir a participacdo dessas pessoas no
mercado de trabalho, em atividades culturais e de lazer, e na “participacdo ativa da dinamica da
cidade/regido” (Mihessen, Pero e Machado, 2013, p. 19).

Dito isso, a seguir serdo apresentados dados referentes a RMRJ, que em 2010 era formada por 19
municipios¥. A regido possuia, naquele ano, 11.835.708 habitantes, o que representava 74% da populacdo do
estado, e tinha 99,5% da populagdo residente vivendo em areas urbanas (IBGE, 2010). Na Figura 1, pode ser

observada a distribuicdo populacional nos municipios que formavam a RMRJ em 2010.

Figura 1: Distribuicao percentual da popula¢gdao da RMRJ por municipio em 2010
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Fonte: Microdados do Censo Demografico de 2010 — IBGE
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Os dados da Figura 1 mostram que em 2010 o municipio do Rio de Janeiro continuava a ter destaque
no que se refere a concentragao populacional, uma vez que, nesse ano, a capital do estado possuia 53,40%
da populacdo da regido metropolitana. Ainda sob o aspecto populacional, outro ponto que merece destaque
é o fato da RMRIJ possuir sete dos dez municipios mais populosos do estado em 2010, como mostram Marafon
etal. (2011).

No que se refere a forca de trabalho, foram selecionadas pessoas nos microdados do Censo
Demografico de 2010 com idades entre 14 e 65 anos, representando o que conhecemos como Populagdo em
Idade Ativa. Dentre elas, 59,7% estavam ocupadas na semana de referéncia do Censo, das quais 61,4% eram
trabalhadores formais e 22,31% realizavam movimento pendular intrametropolitano. Na Tabela 1 é possivel
analisar, por municipio, a proporgdo de pessoas que residiam em um municipio e trabalhavam em outro

municipio pertencente a RMRJ.

Tabela 1: Proporgdo de Pessoas que trabalhavam no mesmo municipio onde residiam e propor¢do de pessoas que
realizavam movimento pendular intrametropolitano em 2010

Municipio mesmo municipio (1)| %|outro municipio (2)| %
Belford Roxo 50.483 36,07 89.458 63,93
Duque de Caxias 158.975 62,52 95.315 37,48
Guapimirim 11.376 74,55 3.883 25,45
Itaborai 42.345 58,21 30.400 41,79
Itaguai 25.186 79,08 6.661 20,92
Japeri 10.015 37,85 16.448 62,15
Magé 41.610 064,16 23.245 35,84
Marica 27.034 65,68 14.128 34,32
Mesquita 16.522 30,07 38.424 69,93
Nilo6polis 20.371 39,52 31.180 060,48
Niterdi 119.533 66,71 59.656 33,29
Nova Iguacu 124.572 54,17 105.385 45,83
Paracambi 9.526 76,75 2.885 23,25
Queimados 16.821 41,30 23.904 58,70
Rio de Janeiro 1.954.150 97,93 41.316 2,07
Sao Gongalo 182.436 54,04 151.464 45,36
S0 Jodo de Meriti 66.747 43,27 87.502 56,73
Seropédica 16.018 65,95 8.270 34,05
Tangud 5.448 63,93 3.074 36,07
Total 2.899.168 77,69 832.598 22,31

Fonte: Microdados do Censo Demografico de 2010 — IBGE

(1) Trabalhavam no mesmo municipio que residiam.
(2) Trabalhavam em um municipio que fazia parte da RMRJ em 2010, mas ndo no municipio de
sua residéncia
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A proporcdo de pessoas que realizavam movimento pendular dentro da RMRJ ndo parece, a principio,
tdo expressiva, pois do total de trabalhadores apenas 22,31% se deslocavam para outros municipios. Contudo,
sabendo que a capital do estado concentra a maior parte da populagdo e das oportunidades de trabalho, ao
se desconsiderar as informacgdes referentes ao municipio do Rio de Janeiro, é possivel perceber que 45,57%
dos trabalhadores que residiam nessa regido realizavam movimento pendular. Além disso, em municipios
como Belford Roxo, Japeri, Mesquita, Nildpolis, Queimados e S3do Jodo de Meriti, todos na Baixada
Fluminense, mais de 50% dos trabalhadores exerciam suas atividades em um municipio diferente do que
residiam. Diante disso, as politicas e os projetos de transportes e mobilidade urbana assumem um papel
fundamental como um instrumento de garantia do deslocamento dos trabalhadores até seus empregos.

Ainda com base nos microdados do Censo de 2010, podemos afirmar que 862.917 trabalhadores com
idades entre 14 e 65 anos se deslocavam para outros municipios para trabalhar, mas, desse total, 832.598
tinham como destino municipios que faziam parte da prépria RMRIJ, representando 96,49% dos
deslocamentos pendulares da regido. Além disso, o Rio de Janeiro era o destino de 63,72% das pessoas que
realizavam este tipo de trajeto, sendo seguido por Niterdi, com 14,26%. Outro resultado importante foi
identificar os principais destinos desses trabalhadores a partir do volume de entrada de trabalhadores nos

municipios da regido (Tabela 2).

Tabela 2: Total de entradas e saidas em municipios que compdem a RMRJ por trabalhadores que realizaram
movimento pendular em 2010
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Municipio Entradas (B)| % (B)|Saidas (8)| % (S)[Saldo (E-S)
Belford Roxo 10.795 1,30  89.458 10,74  -78.663
Dugque de Caxias 50.165 6,03 95315 11,45  -45.150
Guapimirim 758 0,09  3.883 0,47  -3.125
Ttabora 6.448 0,77 30.400 3,65  -23.952
Itaguaf 6.879 0,83  6.661 0,80 218
Japeri 1.634 0,20 16.448 1,98  -14.814
Magé 3573 043 23245 279 -19.672
Matici 2.094 0,25 14128 1,70  -12.034
Mesquita 5117 0,61 38424 461  -33.307
Nilspolis 11.063 1,33 31180 3,74  -20.117
Niteréi 118.693 14,26  59.656 7,17  59.037
Nova Iguacu 35.390 4,25 105.385 12,66  -69.995
Paracambi 862 0,10 2885 0,35  -2.023
Queimados 4893 059 23904 287  -19.011
Rio de Janeiro 530.554 63,72 41.316 4,96  489.238
Sio Gongalo 21.475 2,58 151.464 18,19 -129.989
Sio Joio de Meriti 18.741 2,25 87.502 10,51  -68.761
Seropédica 2900 035 8270 099  -5.370
Tangui 564 0,07  3.074 037  -2.510
Total 832.598 100 832.598 100

Fonte: Microdados do Censo Demografico de 2010 — IBGE

A partir da Tabela 2 é possivel concluir que quatro municipios atraiam diariamente 88% dos
trabalhadores que realizavam movimento pendular: Rio de Janeiro, Niterdi, Dugue de Caxias e Nova lguacu.
E possivel também perceber que os demais municipios possuiam uma caracteristica menos relevante na
atracdo dos trabalhadores que exerciam suas atividades em outras municipalidades. Estes seriam entao
aqueles que se destacavam pela expressiva saida de pessoas diariamente para trabalhar em outros
municipios, dado que fica mais compreensivel ao se analisar a informacao referente as saidas e ao saldo do
movimento pendular, calculado a partir da diferenca entre as entradas e saidas de trabalhadores desses
municipios. A Tabela 2 ainda indica que, tanto Duque de Caxias quanto Nova Iguacu, que sdao municipios que

possuiam como caracteristicas a atracdo de um grande volume de trabalhadores, apresentavam saldo
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negativo e, como esperado, por formarem a drea mais dindmica da RMRJ, Rio de Janeiro e Niterdi possuiam
saldos positivos.

Além de observar com se deslocavam os trabalhadores que realizavam movimento pendular
intrametropolitano no Rio de Janeiro em 2010, também é interessante descrever a varidvel tempo de
deslocamento para o trabalho. No Censo Demografico de 2010 esta foi uma pergunta realizada que teve como
possibilidade de resposta cinco categorias: até cinco minutos; de seis minutos até meia hora; mais de meia
hora até uma hora; mais de uma hora até duas horas; e mais de duas horas. Nesta pesquisa, trabalhou-se
com o agrupamento dessas categorias em duas mais abrangentes: pessoas que demoravam até uma hora
para chegar ao trabalho e pessoas que demoravam mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho por

municipio. Os dados sdo apresentados nas Figuras 2 e 3.

Figura 2: Percentual de trabalhadores que demoram mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho na
RMRJ em 2010
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Fonte: Microdados do Censo Demografico de 2010 - IBGE

Ao se analisar as informacgdes referentes ao tempo de deslocamento para o trabalho os resultados
indicam um resultado bastante critico, dado que mais de 60% dos trabalhadores da RMRJ precisam se

deslocar por mais de uma hora para chegar até o trabalho. Ainda, somente em quatro dos dezenove

e
4
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municipios da regido menos da metade dos trabalhadores que realizavam movimento pendular demoravam
menos de uma hora no percurso casa-trabalho: Itaguai, Mesquita, Rio de Janeiro e Tangua. Soma-se a isso o
dado referente ao municipio de Japeri, municipio onde estd localizada a ultima estacao de trem da RMRJ. J3
a Figura 3 apresenta o tempo de deslocamento para os municipios de destino, ou seja, o percentual de

pessoas que trabalhavam nos municipios em questdo e que demoravam mais de uma hora no trajeto.

Figura 3: Percentual de trabalhadores que demoravam mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho por local de
destino de trabalho na RMRJ em 2010
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Fonte: Microdados do Censo Demografico de 2010 — IBGE

Ao se analisar a Figura 3 é possivel perceber que as pessoas que trabalhavam no municipio do Rio de
Janeiro necessitavam em média de mais tempo para chegar ao trabalho, uma vez que mais de 70% dos
residentes no Grande Rio realizavam o percurso em mais de uma hora nesse deslocamento. Do total de
trabalhadores que tinham Niterdi como destino, por sua vez, que em 2010 atraia o segundo maior volume de
trabalhadores que realizavam movimento pendular, 45% apresentavam tempo de deslocamento acima de

uma hora. No entanto, grande parte do volume que se dirigia ao municipio de Niterdi tinha como origem Sao
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Gongalo, sendo ambos bem préximos geograficamente. Esses dados podem ser lidos como uma “heranga”
do processo de formacdo da RMRJ, pois a configuracdo dessa regido é marcada pela centralidade que o
municipio do Rio de Janeiro teve ao longo de sua histéria desde o periodo colonial. Dados da Relagdo Anual
de Informagdes Sociais (RAIS) deixam evidente essa concentragao dos trabalhos, pois entre 2010 e 2016 a
capital concentrava por volta de 75% dos empregos formais.

Essa concentracdo populacional e de empregos no municipio do Rio de Janeiro pode ser explicada
por vdarios motivos, entre eles estd o fato de ter sido capital do pais, o que dotou a cidade de infraestrutura,
e tornou-a sede de grandes empresas e de atividades culturais e de lazer, o que persistiu mesmo com a
transferéncia da capital do Brasil para Brasilia nos anos 1960. Essa condigdo resulta, historicamente, em uma
grande concentracdo de investimentos no setor de transportes no municipio do Rio de Janeiro, o que se
intensifica com as politicas de mobilidade desenvolvidas no periodo analisado. Rodrigues (2016) mostra que
os projetos do trem, metrd, BRT e VLT foram orcados em 17 bilhdes de reais. Todavia, a maior parte dos

recursos foi aplicada em transportes inseridos dentro dos limites administrativos da capital (Figura 4).

Figura 4: Principais projetos de transportes urbanos na RMRIJ

PROJETOS DESCRIGAD CUSTO (EM R$)
% RENOVACAQ DAS ESTACOES, DO SISTEMA DE SINALIZACAD DAS VIAS FERROVIARIAS, )
TRENS EXTENSAQ DE ALGUMAS LINHAS, AQUISICAQ DE NOVOS TRENS 2,4 BILHOES

e T T
E MODERNIZACAD DA LINHA 2 384 MILHOES
METRO CONSTRUCAD DA LINHA 4 [ZONA SUL - BARRA DA TIJUCA) 7 BILHOES

TRANSBRASIL

* =11 TRANSCARIOCA 15 BILHAQ
BRT TRANSOESTE 1BILHAD
TRANSOLIMPICA 16 BILHAD

—— COMPLEXO DO ALEMAD 210 MILHOES

m MORRO DA PROVIDENCIA 75 MILHOES
ROCINHA 700 MILHOES

Fonte: RODRIGUES (2016, p. 52).
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Ainda que esses meios de transportes urbanos tenham carater metropolitano, apenas os trens atendem
diretamente municipios da regido metropolitana fora da capital. Além disso, vale destacar que as trés linhas de
metré em funcionamento atualmente estdo inseridas nos limites do municipio do Rio de Janeiro, bem como as
linhas do BRT e do VLT. Diante desse quadro, a investigacao a respeito do deslocamento na area metropolitana do
Rio de Janeiro passa a ter um papel extremamente importante, pois as condi¢des de mobilidade entre os diferentes
grupos sociais da regido se dao em circunstancias bem distintas, nas quais os moradores de areas centrais possuem
mais e melhores condicbes de se deslocar. Para Lago (2007) “a distancia casa-trabalho e o tempo gasto nesse
percurso sdo indicadores relevantes na compreensdao dos mecanismos reprodutores das desigualdades
socioespaciais” (p. 286).

Os dados analisados e apresentados nesta se¢ao apresentam o quadro da mobilidade urbana na RMRJ em
2010, em que mais de 800 mil pessoas realizavam movimento pendular intrametropolitano, representando 45%
dos trabalhadores da regidao com idades entre 14 e 65 anos que estavam ocupados, seja em trabalhos formais ou
informais. E a partir desse cenario que o poder publico empreende as politicas de mobilidade urbana que serdo
debatidas na préxima sec¢do. Além disso, os dados discutidos até aqui reforcam o diagndstico realizado pelo
Observatério das Metrépoles que aponta para a RMRJ como a que apresenta o pior indicador de mobilidade em
comparagdo com outras regiées metropolitanas do pais (RODRIGUES, 2013). Vale destacar que a maior parte dos
deslocamentos em transportes coletivos na RMRJ ocorriam, em 2011, por meio de 6nibus municipais ou

intermunicipais, seguidos pelos deslocamentos através de metro e trens, como pode ser visto na Tabela 3.

Tabela 3: Divisao modal dos transportes coletivos na RMRJ em 2011

Modo de Transporte Viagens Diarias (x1000) %
Onibus Executivo 70 0,63
Onibus Municipal 6672 60,5
Onibus Intermunicipal 1781 16,2
Onibus Pirata 16 0,14
Metrd 665 6,04
Trem 568 5,16
Transporte Escolar 428 3,88
Transporte Fretado 55 0,5
Barcas 105 0,95
Van 658 5,97
Total 11018 100

Fonte: MATELA (2014, p. 13), a partir de dados do Plano Diretor de Transporte da RMRJ
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Segundo Pereira e Schwanen (2013), a RMRJ, entre 1992 e 2013, sempre apresentou tempo médio
de deslocamento para o trabalho acima da média nacional. Os autores pontuam também que em 2010 o
Grande Rio apresentava um tempo médio de deslocamento para o trabalho de 42,6 minutos, resultado
inferior somente ao observado na Regido Metropolitana de Sao Paulo, que foi de 42,8 minutos, como pode

ser visto na Tabela 4.

Tabela 4: Caracteristicas das maiores RMs do Brasil e do Distrito Federal em 2010

Regido Populaio Area total dDefnﬂ{?;Zﬁfa PIB per capita Taxg deﬂ Tempo rzz(igﬁzgi;s}!gcamenm
metropolitana (Km2) (2008) motorizacao' )
(Km2) (em minutos)?

Sao Paulo 19.443.745 7.943,8 24477 30.349,52 38,1 42,8

Rio de Janeiro 11.835.708 5.643,8 2.097,1 19.762,04 20,8 42,6

Belo Horizonte 4.883.970 14.415,9 338,8 19.540,41 29,6 34,4
Porto Alegre 3.978.470 9.800,2 406,0 23.225,00 31,2 27,1
Recife 3.870.004 2.768,5 1.397,9 13.592,95 15,3 34,9
Fortaleza 3.615.767 5.783,6 625,2 11.715,26 14,7 31,7
Salvador 3.573.973 4.375,1 816,9 17.721,18 16,0 33,9
Curitiba 3.223.836 15.418,5 209,1 22.953,67 41,6 32,1
Distrito Federal (DF) 2.570.160 5.801,9 443,0 45.873,47 373 34,8
Belém 2.101.883 1.819,3 1.155,3 9.228,27 11,2 31,5

Fonte: PEREIRA e SCHWANEN (2013, p. 12)

Este cenario evidencia o tamanho dos desafios da mobilidade urbana dos trabalhadores do Grande
Rio. No entanto, o motivador central para a elaborac¢do dos projetos de mobilidade urbana entre 2010 e 2016
nao foi este diagndstico, mas sim o atendimento as exigéncias do COI para a realizagao dos Jogos Olimpicos
na cidade, como afirmam o agente entrevistado em 2017 e a prdpria Federacdo das Empresas de Transportes
de Passageiros do Estado do Rio de Janeiro (FETRANSPOR)"' em sua pdgina eletrénica. Tratou-se, assim, da
priorizacdo de diversos interesses em relagdao as necessidades dos usudrios de transporte na regido, como

ver-se-a a seguir.
O QUE PERCORREMOS? OS PROJETOS DE TRANSPORTE URBANO NA RMRIJ ENTRE 2010 E 2016

Ao longo do periodo analisado, uma série de projetos de mobilidade urbana entrou em vigor,
transformando a paisagem do Rio de Janeiro. Entre essas medidas, segundo o agente da Secretaria Estadual

de Transportes (2017) entrevistado, o BRT era o que mais poderia contribuir com a melhoria na rede de
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transportes, além de garantir a aprovagao pelo COl como cidade apta a organizar as Olimpiadas, pois era a
maneira mais rapida para melhorar o sistema de transporte de alta capacidade.

A partir disso, um ponto que merece atencdo especial é a relagdo entre o setor privado de transportes
urbanos e o Estado, pois ao longo do periodo estudado ha evidéncias de que as demandas apresentadas pelos
empresarios de transportes foram atendidas tanto no planejamento quanto na consecuc¢do dos projetos de
mobilidade. O Bilhete Unico, por exemplo, foi aprovado pela Assembleia Legislativa do Estado do Rio de
Janeiro (ALERJ) em dezembro de 2009, comecando a vigorar em fevereiro de 2010. De acordo com Teixeira
et al. (2011), o custo dessa politica s6 no ano 2010 foi de 200 milhdes de reais, somado a 80 milhdes em 2011.
Segundo o agente da Secretdria Estadual de Transportes (2017), o primeiro procedimento para colocd-lo em
pratica foi realizar uma reestruturacgao tarifaria, ja que havia, no Grande Rio, mais de 200 tarifas diferentes
gue foram entdo reduzidas para onze. Gregori (2016) pontua que a tarifa € o que torna o servico de transporte
um bem privado, pois é o que garante a saude financeira das empresas e restringe o servico a quem pode
pagar por ela, diferenciando-se do como como ocorre na educagdo ou salde publica, em que os usuarios ndo
precisam pagar pelo servico.

Além disso, é importante ressaltar que esse sistema carrega a logica de promover empréstimos por
parte dos usudrios a administradora do RIOCARD,"" que recebe diariamente um “empréstimo” a juro zero,
uma vez que os descontos aplicados no uso do cartdo sdo devolvidos pelo governo do estado e prefeituras.
Soma-se a isso o total controle da empresa sobre a utilizagdo do Bilhete Unico, pois é também
responsabilidade dela repassar ao governo os descontos concedidos sem nenhum controle direto por parte

do poder publico. A esse respeito, Rodrigues (2016) aponta:

A falta de transparéncia é outra caracteristica muito presente no setor de transportes
urbanos no Brasil. No Rio de Janeiro, conforme constatou o Tribunal de Contas do Estado
(TCE-RJ), o Bilhete Unico, que permite que o passageiro pegue dois dnibus sem ter que pagar
pelo segundo num tempo de duas horas e meia, custou em subsidios e repasses cerca de RS
2 bilhdes entre 2010 e 2014. Entretanto, como verificou o préprio TCE, faltam informagdes
para saber quantas viagens sdo realizadas de fato. Sobre isso, a propria Secretaria de
Transportes do Rio de Janeiro admitiu que o funcionamento do Bilhete Unico é pouco
transparente (p. 46).

Outro ponto importante a se destacar é que, para fazer uso do beneficio, é preciso possuir um cartao
eletrénico do Sistema de Bilhetagem Eletronica instituido pela Lei estadual n? 4.291/04. Essa questdo é

relevante porque ajuda a compreender a relacdo do Estado com os agentes privados, uma vez que esses
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bilhetes sdo administrados pela RioCard, uma empresa privada que faz parte do Grupo RioPar, que também
administra o Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), o grupo CCR Barcas, que administra o transporte hidroviario, o
Rio Terminais, que é uma empresa especializada em gestao de terminais de transporte publico, e também a
RioCardTI que é uma empresa de tecnologia da informagao especializada em pagamentos eletrénicos e que
é responsavel pela administragdo do Bilhete Unico do estado do Rio de Janeiro.

Diante disso, os usuarios necessitam vincular seu Cadastro de Pessoa Fisica (CPF) ao bilhete
eletrénico; o mesmo deve ser feito pelos empregadores que concedem o vale-transporte aos seus
empregados. Dessa forma, fica garantido que cada pessoa podera ter somente um bilhete que garante o
beneficio do desconto nas integragGes intermunicipais. Para as empresas, esse sistema de bilhetagem
eletrénica permite uma melhor racionalizagdo do servico e previsibilidade da demanda e consequentemente
dos custos, como aponta Teixeira et al. (2011).

Exemplos desse tipo também podem ser apontados quando se analisam as medidas aplicadas no
servico de trem. A renovacdo do contrato de concessdo com a Supervia™ até 2048 foi realizada sem licitacdo,
como aponta o oitavo termo aditivo do contrato de concessdo dos servigos ferrovidrios de transporte de
passageiros assinado em 29 de novembro de 2010 (RIO DE JANEIRO, 2010). A concessionaria que administra
o transporte por trem teve sua divida paga com a empresa de energia elétrica com a aprovacao da Lei n?
7173/2015, e o governo do estado se comprometeu em investir 1,2 bilhdo na compra de noventa novos
veiculos, como aponta o oitavo termo aditivo ao contrato (RIO DE JANEIRO, 2010). O agente da Secretaria
Estadual de Transportes (2017) acrescenta que houve por parte do governo estadual investimentos no
processo de modernizacao do sistema de comando e controle da Supervia e a reforma de algumas estacdes.
Todavia, no contrato de concessdo de 1998 previa-se que essas reformas seriam de responsabilidade do
grupo que iria administrar o servigo.

No momento da concessao para a iniciativa privada, o contrato previa uma série de obrigacdes, tanto
pela empresa que ficaria responsavel pelos transportes por trens quanto pelo estado. Caberia a empresa,
segundo a clausula décima, inciso VIIl, por exemplo, “promover a reposi¢do ou aquisicdo dos bens
operacionais necessarios a prestacdo adequada dos SERVICOS” (s.p.) e, de acordo com o inciso XXX| da mesma
clausula, “executar o programa de recuperagdo de material rodante” (s.p). J&d no que se refere as obrigacGes

do Estado, podemos citar como exemplos: a prorrogacao do contrato de acordo com os termos do contrato
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de concessdo; realizagdo de intervengdes na concessdo quando necessario, para a garantia da prestagao de
um servico de qualidade; e também a extin¢cdo da concessao sob os termos do contrato.

Destaca-se que o servico de transporte de passageiros por trens recebe um grande volume de pessoas
por dia, o que garante, em certa medida, uma importante arrecadagao para a empresa que é responsavel
pelo servico. A Tabela 4 mostra que esse volume cresceu de forma continua entre 2011 e 2016, mas s6

atingindo o volume pré-concessao em 2016, apds um grande volume de investimentos publicos.

Tabela 4: Movimento anual de passageiros embarcados por subsistemas do sistema ferroviario entre 2011 e 2016

Subsisterna Extensdo (1)| Numero de Passageiros Transportados (ndmeros em mil)

(km)|  Estacdes 2011]  2012] 2013]  2014] 2015 2016
Total do Sistema 169,34 84 142270 143.592 152.334 163.856 177.941 181.010
Deodoro 22,93 20 66.918 67.133 71.193 75.439 83.838 86.339
Santa Cruz 32,72 16 21.760 22.333 24.165 26.823 28.748 25.983
Saracuruna 37,17 17 14.081 14.780 17.386 20.953 24.020 24116
Belford Roxo 28,60 16 7.044 7.101 7.045 7.510 7.423 7.381
Japeri 47,93 15 32.466 32.245 32.545 33.132 33.912 33.191

Fonte: Companhia Fluminense de Trens Urbanos e SuperVia Concessionaria de Transportes S.A. — Extraido DATA RIO —
Adaptado. (1) Trata-se das distancias entre as esta¢des considerando a origem e sequéncia de trajetos nos
subsistemas.

O caso das barcas se assemelha muito com o que aconteceu no servigo de trem, pois essa modalidade
de transporte também foi concedida a iniciativa privada por 25 anos em 1998. Da privatiza¢do até 2016 foram
publicados sete termos que modificavam o contrato inicial, dos quais cinco foram firmados entre 2011 e 2015.
Com o terceiro termo aditivo, assinado em 17 de marco de 2011, o estado retirou a obrigatoriedade de o
servigo funcionar sem interrupgao nas 24 horas do dia, autorizando que o periodo entre meia-noite e cinco
horas da manha passasse a ser reservado para a manutencgao e limpeza das embarca¢ées (RIO DE JANEIRO,
2011).

No quarto termo aditivo, assinado em 16 de fevereiro de 2012, o estado se compromete em adquirir
nove novas embarcagdes até 2016 e ampliar e modernizar duas estagles, a localizada na Praga XV no
municipio do Rio de Janeiro e a estagao Araribdia, no centro de Niterdi. Vale dizer que tanto as estagdes
guanto as novas embarcacdes sdo de titularidade do estado do Rio de Janeiro, mas foram cedidas a
concessiondria durante a vigéncia do contrato. Os demais termos aditivos se referem a baixa patrimonial da
concessiondria e 3 mudanca do indice de reajuste das tarifas para o IPCA (indice de Preco ao Consumidor

Amplo) calculado pelo IBGE. E importante apontar que, das novas embarcagdes, sete tinham a capacidade de
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transportar dois mil usudrios e foram destinadas para atender os deslocamentos entre o Rio de Janeiro e
Niterdi e duas embarcag¢des com capacidade de 500 passageiros foram para Angra dos Reis. Porém, a compra
de novas embarcagdes é uma medida que deveria ser realizada pela concessiondria que explora o servico de
transporte hidroviario, visto que é uma determinagdo do contrato de concessdo. Outro beneficio concedido
a concessionaria pelo governo em 2011 foi a isen¢do do Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos
(ICMS) através do Decreto Estadual n? 42.897/11. Dessa maneira, o estado estava abrindo m3o de uma
arrecadacdo por volta de trés milhdes de reais por ano.

A Figura5, por exemplo, mostra que, entre 2010 e 2011 houve um expressivo crescimento do niumero
médio de passageiros por dia, porém entre 2011 e 2016 ha pequenas quedas ano a ano. Essa mudancga
coincide com o ano em que o governo do estado aprovou a ndo obrigatoriedade do funcionamento do servico

por 24 horas e autorizou o aumento da passagem de R$2,80 para R$4,50.

Figura 5: Média diaria de passageiros transportados por barcas entre 2010 e 2016

média didriade passageiros (emmil)
1))
o

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Ano

Fonte: BARCAS S.A. e Transporte Maritimo — Extraido DATA RIO.

O governo do estado aprovou em 2011 um aumento nas tarifas, que passaram de RS 2,80 para RS
4,50 (60,71%). Esse aumento foi baseado numa resolugdo da Agéncia Reguladora de Servigos Publicos
Concedidos de Transportes Aquaviarios, Ferroviarios e Metroviarios do Estado do Rio de Janeiro (Agetransp)
gue indicava a necessidade do governo atuar em favor do equilibrio econédmico da concessionaria de servigos
de transportes por barcas, dado que a agéncia reconhecia um desequilibrio financeiro de R$ 106.584.837,69

referente ao servico prestado entre 2003 e 2008 conforme consta na Deliberacdo n? 323 de 29 de setembro
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de 2011 do Conselho Diretor da agéncia reguladora (AGETRANSP, 2011). Vale dizer que, com essa variagao
na tarifa, o estado assumiu o repasse de RS 1,30 nos pagamentos realizados através dos bilhetes eletrénicos,
cabendo, portanto, aos usudrios o pagamento de RS 3,10 através do cartdo RioCard. No entanto, aqueles
passageiros que realizavam a compra de passagens sem o bilhete eletrénico precisavam desembolsar o valor
integral da tarifa, incidindo sobre eles, dessa forma, todo o reajuste tarifario aprovado pelo governo do estado
conforme consta na Lei n? 6.138 de 2011 (RIO DE JANEIRO, 2011a).

Desse modo, tais investimentos publicos sdo mais indicios de que o Estado atua em beneficio dos
empresarios do setor, responsabilizando-se até mesmo por custos que o setor privado deveria assumir,
conforme estabelecido no contrato de concessdo. Destaca-se também que tais a¢des nao refletiram, por
exemplo, no aumento do nimero médio de pessoas transportadas pelo servico de barcas, ja que em 2011
esse meio transportava pouco mais de 90 mil passageiros e em 2016 esse quantitativo foi pouco maior de 70
mil passageiros por dia (IPP - DATA RIO, 2018).

J4 no que se refere a expansado do sistema de metrd, os projetos de ampliagdo da rede ndo sdo
recentes, tendo quatro novas linhas pensadas para serem executadas: a Linha 3, que faria a ligagdo do centro
do Rio de Janeiro com Itaborai, na area leste da regido metropolitana; a Linha 4, unindo Botafogo a Barra da
Tijuca; a Linha 5, que conectaria os dois aeroportos da capital do estado; e a Linha 6, que poderia unir o
Aeroporto Tom Jobim a Barra da Tijuca ou a llha do Governador, até a Taquara (GUEDES, 2014, p. 146).

Os investimentos para a expansdo do metré foram majoritariamente publicos, mas ressalta-se a
concepcgdo de um sistema de transporte voltado para atender a légica das Olimpiadas. No plano inicial dos
investimentos em transportes para as Olimpiadas, a constru¢do da Linha 4 ndo estava prevista, tendo sido
uma demanda apresentada pelo ex-governador Sérgio Cabral ao entdo secretdrio estadual de transportes,
Julio Lopes, conforme relatado pelo agente em entrevista para esta pesquisa. Ainda de acordo com o agente
(2017), o custo para a expansao do metro era considerado muito elevado e a implanta¢do do BRT foi cogitada,
porém o grau de intervengdo na paisagem da Zona Sul do Rio de Janeiro seria muito alto e essa opgdo foi

descartada. Em suas palavras ele afirma:
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[...]o metro ndo estava previsto porque o metré era muito caro, mas nds queriamos fazer e
nés dissemos ao Comité Olimpico que nds irlamos entregar o metrd que trazia o pessoal de
Copacabana, que é a zona turistica mais hoteleira, para olimpiadas nés iamos levar de metr6
que isso foi o Cabral que tinha determinado que fosse assim. Ele queria que fosse e tal, nds
poderiamos levar de BRT também, mas teria que fazer mais uma galeria no tunel Zuzu Angel
para poder o BRT passar com duas rotas e fazer uma intervengao pesada ali para passar com
o BRT para Barra como foi feito posteriormente depois do segundo tlnel, mas o primeiro
que é o Zuzu Angel ndo foi feito (agente da Secretaria Estadual de Transportes, 2017).

Outro dado importante sobre a Linha 4 é que, apesar de ter sido inaugurada no dia 30 de junho de
2016, ela s6 pbde ser utilizada pelo publico geral em 17 de setembro de 2016. Isso ocorreu porque durante o
periodo dos Jogos Olimpicos, o trajeto somente poderia ser utilizado pelo publico da competicao, ou seja,
aqueles que detinham o ingresso para assistir a algum evento de competicdo ou partidas olimpicas.

Portanto, a ampliacdo do metrd foi um processo diretamente ligado aos interesses da adequacao do
Rio de Janeiro ao projeto olimpico, uma vez que a expansao da rede de alta capacidade era uma exigéncia
para ter chances reais de eleicdo. Destaca-se também que tal projeto também foi executado para atender a
demanda dos turistas que viriam para o Rio de Janeiro participar dos jogos e de um setor de alta renda que
vive na Zona Sul e precisa se deslocar até a Barra da Tijuca para trabalhar, que é para onde se expande
atualmente a drea dinamica do nucleo metropolitano.

Esse processo também é um componente que ajudou a promover a valorizagao imobilidria da regido
da Barra da Tijuca, tendo como prioridade a aplicagdo de um grande volume de recursos em infraestrutura
de transportes direcionados ao bairro, que passou a ser atendido pela Linha 4 do metrd e mais trés linhas do
BRT. Sendo a realizacdo dos grandes eventos como os Jogos Olimpicos uma forma de lancar as bases para o
processo de valoriza¢gdo daquela regido, tudo isso ocorre, obviamente, com intensa participa¢do do Estado,
garantindo que tal evolucdo prossiga tendo este como principal financiador de todo o processo. Por fim, a
oportunidade aberta com a ampliacdo do sistema de metrd, de modo que esta atendesse de forma mais
homogénea os diferentes grupos sociais da RMRJ, ndo foi sequer debatida. Dessa maneira, o atendimento
a0s grupos sociais mais ricos se manteve com a politica de implementac¢do da Linha 4 do metré.

O BRT é um sistema de transporte por Onibus articulados que circulam em vias segregadas. Essa
modalidade foi apontada pelo governo como a “grande sacada” para reverter a média de pessoas
transportadas por dia, pois se acreditava que isso seria suficiente para que o quadro dos transportes nao
fosse mais uma vez o motivo para o COI reprovar a candidatura do estado. Ao longo do periodo em estudo

foram planejadas quatro linhas do BRT e apenas uma ndo constava no plano Olimpico, a TransBrasil, que é
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exatamente a que mais teria potencial em atender a demanda de trabalhadores que saem da Baixada
Fluminense rumo ao centro do Rio de Janeiro e que até o momento atual ainda nao foi inaugurada (agente
da Secretaria Estadual de Transportes, 2017). Como havia grande interesse em organizar a Olimpiada no Rio
de Janeiro, o governo nao poupou esforgos para que o BRT entrasse em vigor. Rodrigues (2016) afirma que
apenas na TransOeste os investimentos publicos foram de quase 2 bilhdes de reais, sendo 90% oriundos do
BNDES.

Todas as transformacGes provocadas pelos grandes projetos de transporte tém gerado
expectativas em torno dos beneficios que essas a¢des do Estado podem oferecer. No
entanto, a opgao pelos BRTs e as estratégias de localizagdao colocam também em xeque a
capacidade do poder publico. Além disso, o espaco metropolitano do Rio de Janeiro
apresenta uma geografia de deslocamentos cotidianos extremamente complexa que
demanda solugGes que vao além da simples implantacdo de corredores expressos de 6nibus,
sejam através de BRS’s ou BRTs (RODRIGUES, 2016, p. 58).

Por ultimo, temos as agGes em favor dos empresarios que atuam na gestdo do VLT. O sistema foi
planejado para transportar cerca de 300 mil passageiros por dia, mas se esse contingente nao for atingindo,
ndo resulta em grandes problemas para o consdrcio que administra o servico, pois no contrato de concessao
do servigo, a prefeitura se compromete em pagar a diferenca caso o nimero de usudrios nao chegue ao valor
esperado. Ou seja, além do poder publico investir mais de um bilhdo de reais na construgao desse sistema,
ele garante aos empresarios do setor o lucro através de repasses quando nao se atinge a arrecadacgdo prevista
(RIO DE JANEIRO, 2013). Dessa forma, o projeto do VLT foi um grande projeto de transporte, financiado com
dinheiro publico, onde a garantia do lucro é uma cldusula contratual.

Esse é administrado por um consdrcio que ganhou a disputa do edital langado pela prefeitura do Rio
de Janeiro em 2012, vencido por um grupo formado pelas seguintes empresas: Actua — CCR; Invepar; OTP —
Odebrecht Transportes; RioPar; RATP; e Benito Roggio Transporte, que conquistaram o direito de explorar o
servico por 25 anos com possibilidade de renovacdo. Um ponto importante a ser ressaltado é que o grupo
CCR também administra o servigo de barcas; a Odebrecht Transportes detém a exploracdo dos servigos de
trem, administrando a Supervia; e a RioPar é uma empresa ligada a FETRANSPOR. Desse modo, um pequeno
grupo de empresarios controla todos os meios de locomo¢do na RMRJ, detendo for¢a suficiente para impor

um modelo de mobilidade urbana na regiao.
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Conforme consta no contrato de concessdo assinado em 14 de junho de 2013, a remuneragao da
concessiondaria se da em trés instancias: recolhimento das tarifas, receitas alternativas e financeiras, e
contraposicdes pecuniarias ou mensalidades pagas pela prefeitura. As tarifas sdao reguladas pelo governo
municipal que garante reajuste anual de acordo com o indice de inflagdo, o nimero de gratuidades e
indicadores de qualidade da prestacdo do servico; as receitas alternativas tém por objetivo complementar o
montante arrecado pelo valor cobrado nas passagens através da exploracdo de atividades dos servigos; e as
mensalidades sdo pagas de duas maneiras, com a finalidade de complementar as receitas do consércio.

A primeira forma de repassar as mensalidades é a que o contrato define como sendo do tipo A, que
tem por objetivo complementar as receitas da concessionaria, tendo sido fixada no valor de RS 5.959.364,29
na base de junho de 2012, e serd paga em 270 parcelas mensais, ou seja, durante 22,5 anos. J4 a segunda
forma de complementacdo é chamada de tipo B, que ocorre quando a arrecadagao do sistema do VLT for
menor do que a arrecadacdo das tarifas e/ou houver risco de diminuicdo de demanda, essa parcela serd paga
durante todo o periodo de funcionamento do sistema toda vez que for necessario.

Um ponto importante a se destacar sobre o pagamento das parcelas das contraposi¢des pecuniarias
€ que o contrato de concessdo permite que o valor das mensalidades do tipo A ocorram de modo direto
guando a arrecadacdo do sistema VLT for maior do que a arrecadacdo por meio das tarifas, porém, quando
tal arrecadacdo 90 for menor que a receita tarifaria, fica sobre responsabilidade de a prefeitura realizar a
complementacao por meio do pagamento das parcelas referentes ao tipo B.

Segundo Rodrigues (2016), a demanda didria esperada de passageiros era de 300 mil pessoas para
uma rede de VLT que teria 28 quildmetros de trilhos e 32 bondes cobrindo area central do municipio do Rio
de Janeiro. Essa demanda seria atendida pelas duas linhas que ligam, principalmente, a regido do Porto
Maravilha ao centro econémico da cidade. No Projeto Funcional do VLT, havia a previsdo de se construir 6
linhas operacionais, mas até o momento ha somente duas linhas em operacdo e das linhas que foram
planejadas, atualmente, sé existe a expectativa para a construcdo de uma terceira rota que ligaria as Barcas
ao Aeroporto Santos Dumont. Sobre as rotas que estdo em funcionamento, a Linha 1 foi inaugurada poucos
meses antes da realizacdo dos Jogos Olimpicos em 2016. Esta contava com 12 quildmetros de trilhos, 19
paradas e fazia a ligacdo da Rodovidria do Novo Rio ao Aeroporto Santos Dumont. A Linha 2 foi inaugurada
em fevereiro de 2017. Percorrendo pouco mais de 9 quildbmetros de trilho, possui também 12 pontos e

conecta a Praca XV com a Rodoviaria Novo Rio de modo perpendicular a Linha 1. Quanto ao investimento, o

Rev. Dir. Cid., Rio de Janeiro, Vol. 15, N.02., 2023, p. 757-785.
Leticia de Carvalho Giannella, Rogério dos Santos Seabra e Ulisses Carlos Silva Ferreira

DOI: 10.12957/rdc.2023. 62678 | ISSN 2317-7721



779

aporte publico se deu a partir da aplica¢do, por parte do governo federal, de 532 milhdes de reais que consta
no contrato de concessao, recurso esse advindo do Programa de Acelera¢do do Crescimento (PAC) da
Mobilidade; outros 625 milhdes de reais foram aplicados a partir de uma Parceria Publico Privada (PPP) da

Prefeitura do Rio de Janeiro, totalizando assim um investimento de pouco mais de um bilhdo de reais.

AONDE CHEGAMOS?

Os resultados apresentados no artigo evidenciam a relacdo entre Estado e setor privado na conducao
das politicas de mobilidade urbana na RMRIJ entre os anos de 2010 e 2016. Referimo-nos a um processo em
gue, nitidamente, a acdo do Estado deu-se no sentido de beneficiar as empresas envolvidas com o setor,
colocando em segundo plano as necessidades da populagdo que vive na regiao e sofre cotidianamente com
as precarias condicdes de mobilidade urbana em seus deslocamentos didrios.

Embora as autoridades falassem num legado para toda a populagdo, os dados apontados por Pereira
(2018) mostram que esses investimentos foram incapazes de melhorar a mobilidade dos mais pobres, pois
estes continuaram a ter acessos de menor qualidade aos servigos de transportes em comparagdo com 0s
grupos de pessoas de maior renda.

Trata-se da estruturacdo de um sistema de concessdes publicas para empresas privadas que alegam
arcar com prejuizos na administragado dos servicos de transportes urbanos caso o Estado nao intervenha a seu
favor. Casos como o pagamento da divida da Supervia com a prestadora de servigos de eletricidade (Light)
pelo Estado, ou como o contrato de concessdo do VLT, no qual a prefeitura do Rio de Janeiro compromete-
se com a garantia de um nivel de arrecadagdao minimo para o consdrcio que opera o sistema, sdo bastante
emblematicos para desnudar o processo em tela. Evidencia-se que o Estado, portanto, ndo é simplesmente
um instrumento de regulacdo da atividade, mas sim um garantidor da saude financeira das empresas do setor,
investindo dinheiro publico e garantindo a acumulagdo privada dos empresarios do setor de transportes.

Todavia, tal grau de imbricagdo publico-privada ndo deve ser visto como algo pontual ou isolado, mas
sim como a esséncia da sociedade capitalista. Entendendo a forma politica estatal como a instancia
responsavel por garantir as condi¢Ges para a reproducgao do capital (MASCARO, 2013), concebe-se o Estado

como um agente que ndo é neutro e carrega, portanto, intencionalidades especificas do modo de producao
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capitalista. Trata-se, assim, de um campo de forgas que tende a reproduzir, no poder, a dominagdo das classes
hegemonicas sobre as demais fragdes da sociedade.

No Brasil, este cendrio ganha contornos ainda mais dramaticos. Nossa formacdo socioecondémica, que
conta com revolugGes sempre conduzidas “pelo alto” (COUTINHO, 2006), resultou, historicamente, na
hiperacumulagdo de poder politico pelas elites brasileiras, que, por sua vez, configuraram-se sob a condicdo
de dependéncia do capital externo (FERNANDES, 2005). Este processo de moderniza¢do conservadora, como
denominado no campo da teoria critica social, é fundamental para explicar o grau de penetracdo dos
empresarios do setor de transportes na dinamica deciséria sobre as prioridades no planejamento
urbano/metropolitano brasileiro. O mecanismo de favorecimento de politicos tanto do poder executivo
guanto do poder legislativo aos empresarios do setor, devido a dividas contraidas tanto no ambito da
legalidade quanto por meio de processos que envolvem corrup¢do, nada mais é do que a materializacao do
nosso processo de formacgdo socioecondmica.

Sendo assim, o debate trazido neste artigo é representativo de algo que é estrutural em nossa
sociedade, ndo se reduzindo, portanto, ao Rio de Janeiro e nem mesmo ao periodo de tempo escolhido para
analise. Entretanto, o que contribuiu para agudizar ainda mais essas contradi¢cdes estruturais, no caso em
tela, foi a realizacdo dos Jogos Olimpicos na cidade. Este grande evento resultou na constituicdo de um regime
de excecdo, onde as politicas passaram a ser pautadas, legitimadas e consensuadas a luz da proclamada
urgéncia e inexorabilidade do processo, ignorando as demandas e necessidades dos usudrios do sistema de
mobilidade urbana da RMRIJ e priorizando politicas voltadas para os territérios ja historicamente favorecidos
do municipio do Rio de Janeiro. Tanto é assim que, quatro anos apds o fim dos jogos, o cendrio das
intervengdes de mobilidade que tinham sido propostas para a regido como um todo é de abandono e descaso.

Em um contexto de crise sanitdria, como a que vivemos atualmente em decorréncia da pandemia do
Covid-19, esse cendrio torna-se ainda mais dramatico, pois os individuos que realizam movimentos
pendulares, na sua maior parte, comp&em o grupo dos trabalhadores informais e, sendo assim, ndo possuem
condi¢bes de permanecer em isolamento social, submetendo-se cotidianamente, desta forma, aos riscos

associados aos longos periodos de tempo confinados em meios de transporte superlotados.
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Finalizamos este texto indicando a necessidade de aprofundamento de algumas analises, tais como:
a compreensdo dos meandros do processo de tramitacdo legislativa das politicas; o desvelamento da
estrutura de recursos investidos em cada intervencdo; e a atualizagdo sobre as obras/intervencées apds a
realiza¢cdo dos Jogos Olimpicos.

Por fim, ressaltamos a importdncia da realizagdo integral do Censo Demografico em 2022, a fim de
gue possamos mensurar as transformacgées no sistema de mobilidade urbana na RMRJ levados a cabo na
década de 2010 a luz dos impactos efetivos sobre a vida cotidiana daqueles que deveriam ser os grandes
beneficiarios dessas politicas, ou seja, os trabalhadores que dependem cotidianamente deste sistema
precdrio para sobreviver. Nesse sentido, querer uma mobilidade de qualidade passa por pensar em novas
bases pelas quais os planos de transportes se orientam, colocando como norte ndo as concessGes baseadas
em maximizar os lucros a qualquer custo ou atender de modo prioritdrio as demandas que fazem parte dos
interesses desse grupo. Mas desenvolver meios que garantam uma gestdo democratica dos servicos de
transportes, bem como o controle social desses instrumentos, como prevé a Politica Nacional de Mobilidade

Urbana, Lei n2 12.587 de 2012.

"No rastro das manifestacdes de junho de 2013, que se iniciaram a partir do Movimento Passe Livre, em S3o Paulo, cuja
pauta central estava na universalizagao do transporte coletivo.

il Vale destacar que o Rio de Janeiro havia perdido a elei¢do para sediar os jogos em outros dois momentos e, segundo
um agente da Secretaria Estadual de Transportes entrevistado para essa pesquisa (2017), nessas primeiras tentativas o
principal obstaculo apontado pelo COI foi justamente a falta de estrutura de transportes de massa para a cidade receber
eventos de grande porte.

il BRT é um sistema de transporte por dnibus que é organizado a partir da segregacdo de vias exclusivas para esses
transportes

V VLT é um sistema de transporte que opera por vias segregadas através de trilhos sobre os quais o veiculo trafega.

v Destaca-se que dados sobre os deslocamentos para o trabalho em nivel municipal s6 estdo disponiveis de forma “bruta”
— sem nenhum tipo de tabulagdo anterior — no Censo Demografico e, por isto, informag¢des mais atualizadas deste
fendmeno — nesse nivel de analise — sé estardo disponiveis apds a realizagdo do préximo Censo Demografico, em 2022.
Com a atualizacdo dos dados, abrem-se também outras possibilidades analiticas tais como o impacto efetivo da
implantacdo das politicas de mobilidade aqui analisadas.

Vi Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilépolis, Niteréi, Nova
Iguacgu, Paracambi, Queimados, Rio de Janeiro, Sdo Gongalo, S3o Jodo de Meriti, Seropédica e Tangua. Ressalta-se que
A RMRIJ passou a ser formada por 22 municipios a partir da Lei Complementar n2 184 de 27 de dezembro de 2018.

Vi Federagdo que relne sindicatos dos empresarios de transportes do Rio de Janeiro. Nesta federagdo estdo
representados os empresarios que controlam 80% do transporte publico regular do estado do Rio de Janeiro. Vide:
https://www.fetranspor.com.br/sobre-a-fetranspor/. Acesso em 29 de junho de 2020.

Vil Cartdo administrado por uma empresa ligada a FETRANSPOR que concede descontos aos usudrios nas tarifas de
transportes publicos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

* Empresa que administra o servigo ferroviario na RMRJ.
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