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RESUMO

A mobilidade urbana se tornou um grande problema na dindmica das grandes cidades,
principalmente se abordamos os transportes publicos. Com isso, este trabalho buscou avaliar
a situacao dos transportes da cidade do Rio de Janeiro. A problematica central desta pesquisa
¢ avaliar até que ponto o BRT TransOeste atingiu as caracteristicas propostas e identificar os
impactos que emergiram de sua implementagdo na regido da Zona Oeste, com foco no bairro
de Campo Grande, onde estava previsto um terminal do BRT na rodoviaria local, sendo este o
principal territério de nossa andlise. Os objetivos especificos incluem entender o
comportamento da prestacdo de servigo pelo BRT apds sua implementagdo em 2012 e
analisar a perspectiva dos usudrios do BRT TransOeste. A metodologia foi composta por uma
revisdo de literatura sobre mobilidade urbana e desigualdade social. Além do cruzamentos de
dados obtidos de 6rgaos principais relacionados a mobilidade, e de reportagens que cobriram
as principais questdes do sistema desde sua implementagdo.O foco sera a andlise desses
dados, buscando entender como o sistema BRT se comporta em relacdo as desigualdades
sociais no transporte publico entre os residentes do bairro de Campo Grande e seus
deslocamentos via BRT TransOeste. Por fim, entende-se que os resultados demonstram ainda
que o sistema precisara de ajustar para as demandas propostas. Alguns problemas de
infraestrutura, sinalizacdo e seguranca ainda emergem quando falamos sobre o Terminal

Campo Grande.

Palavras-chave: brt transoeste; campo grande; zona oeste; mobilidade urbana; Onibus;

desigualdade social.



ABSTRACT

Urban mobility has become a significant issue in the dynamics of large cities, especially
when we address public transportation. Thus, this study aimed to evaluate the transportation
situation in the city of Rio de Janeiro. The central problem of this research is to assess the
extent to which the TransOeste BRT has met the proposed characteristics and identify the
impacts that emerged from its implementation in the West Zone region, focusing on the
Campo Grande neighborhood, where a BRT terminal was planned at the local bus station, this
being the main area of our analysis. The specific objectives include understanding the service
delivery behavior by the BRT after its implementation in 2012 and analyzing the perspective
of the users of the TransOeste BRT. The methodology consisted of a literature review on
urban mobility and social inequality. In addition, data cross-referencing obtained from main
agencies related to mobility, and news reports that covered the main issues of the system
since its implementation. The focus will be the analysis of these data, seeking to understand
how the BRT system behaves concerning social inequalities in public transportation among
the residents of the Campo Grande neighborhood and their displacements via TransOeste
BRT. Finally, it is understood that the results still demonstrate that the system will need to
adjust to the proposed demands. Some infrastructure, signaling, and safety problems still

emerge when we talk about the Campo Grande Terminal.

Keywords: transoeste brt; campo grande; west zone; urban mobility; buses; social inequality.
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1.INTRODUCAO

No presente trabalho tentaremos analisar uma das principais problematicas das grandes
cidades metropolitanas atualmente, que ¢ a gestdo da mobilidade urbana. Este assunto vem
ganhando grande importincia para o planejamento urbano, visto que, o crescimento
desordenado da malha urbana e os incentivos da industria em promover o deslocamento via
carro (individual) tém colocado as grandes cidades num estado de colapso, seja por grandes
congestionamentos, seja por transporte publico ineficiente para a grande maioria dos
cidadaos.

A motivagdo principal para a escolha da tematica vem de um incdmodo pessoal do
autor como um ex-morador da Zona Oeste, onde precisava de um deslocamento até¢ a
Universidade Federal do Rio de Janeiro, que se localiza na Ilha do Fundao, e precisava da
utilizagdo dos meios de transportes publicos disponiveis. A situa¢do ficou bem complicada
quando o mesmo necessitou utilizar-se do BRT Transoeste para locomogao para um estagio
obrigatorio do curso. Assim, o autor passou a entender a relacdo desigual do acesso ao
transporte na regido € como isso impactava na vida real dos usuarios em varias esferas.

Isto posto, a principal questdo desta pesquisa ¢ entender a conex@o que se constrdi entre
o servico prestado pelo BRT Transoeste e os reflexos nas condi¢des de transporte ptblico no
bairro de Campo Grande e como se estabelece a relagdo e os impactos na mobilidade e
desigualdades sociais no acesso a cidade. Aqui a cidade ¢ entendida como polo concentrador
de servicos e empregos, mas, também, como infraestrutura, lazer, saude e educacao.

Diversos trabalhos desenvolvidos pelo Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP)' pontuam diversas questdes da prestacdo de servigos no sistema
BRT que impactam diretamente a populagdo, em trabalhos como: Avaliagdio BRT Rio

TransOeste (2016); BRT Transoeste: Relatorio da andlise de impacto (2014); BRT

! Fundado em 1985 nos Estados Unidos por ativistas pro-mobilidade sustentavel, o Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP) tornou-se ao longo dos seus 30 anos de atuacdo uma das organizagdes
que lideram atualmente o debate, as agdes e politicas para a promogdo de transportes sustentdveis em todo o
mundo. Em seus primeiros dez anos, o ITDP trabalhou para redirecionar empréstimos concedidos pelo Banco
Mundial e outras institui¢des multilaterais para projetos de transporte publico de alta capacidade, ao invés de
investimentos em infraestrutura rodoviaria urbana dedicada a veiculos particulares. Atualmente, o ITDP atua
em conjunto com governos ¢ organizagdes da sociedade civil para apoiar, desenvolver e ampliar politicas de
transporte sustentavel; identificar, documentar e disseminar boas praticas relacionadas a planejamento urbano e
de transportes; dentre outras.



Transoeste: Revisdo da pontuagdo e recomendacdes de melhorias (2015); onde sao debatidos
diversos cendrios sobre o sistema.

Em noticia veiculada pela organizagdo, o sistema encarou uma repercussao negativa
questionando sua capacidade de oferecer um servigo de qualidade, o BRT Transoeste, o mais
antigo na cidade do Rio de Janeiro, enfrentou uma crise de opinido publica (ITDP, 2015).
Porém, diversas mudangas vém ocorrendo por meio de intervengdes no modal.

As questdes mais relevantes relacionadas ao assunto surgem, em parte, devido a
insatisfatoria qualidade dos servicos de transporte publico, abrangendo questdes como tempo
de deslocamento, tarifas e manuten¢do. Além disso, a pressdo exercida pela industria
automobilistica e as politicas governamentais, que favorecem a mobilidade individual por
meio de veiculos particulares, também contribuem para esse cenario. Tudo isso afeta
especialmente a populacdo de baixa renda, que precisa se locomover pela cidade e acaba
sendo negativamente afetada.

Em contrapartida, de acordo com Robin King, em uma publicacdo na pagina The City
Fix Brasil?, demonstram-se os impactos positivos da adogdo do BRT como solu¢do para dar
as pessoas mais tempo de vida pessoal. Uma recente pesquisa da EMBARQ® (SOCIAL,
ENVIRONMENTAL AND ECONOMIC IMPACTS OF BRT SYSTEMS: Bus Rapid Transit
Case Studies from Around the World), mostra que, de modo global, passageiros podem
poupar até 73 milhdes de horas entre os anos de 2007 e 2026 se optarem pelo BRT. Esse
resultado equivale a mais de nove milhdes de horas, sendo considerado um expediente de 8
horas diarias de trabalho®.

O Estudo da EMBARQ analisou os sistemas do BRT em algumas cidades como:
Bogota (Coldombia), Cidade do México (México), Johanesburgo (Africa do Sul) e Istambul
(Turquia), chegando a conclusdo de que os sistemas acabaram por contribuir positivamente,
melhorando a qualidade de vida nessas cidades de quatro maneiras chaves, sendo elas :

diminui¢do do tempo de deslocamento, reducao de emissdes de poluentes e gases do efeito

2 O The CityFix Brasil é um instituto de pesquisa que trabalha em parceria para gerar transformagdo. Atua no
desenvolvimento de estudos e implementacdo de solugdes para que as pessoas tenham o essencial para viver,
para proteger e restaurar a natureza, pelo equilibrio do clima e por comunidades resilientes. Alia exceléncia
técnica a articulagdo politica e trabalha com governos, empresas, academia e sociedade civil.

? A EMBARQ catalisa € ajuda a implementar solugdes de mobilidade urbana sustentaveis para melhorar a
qualidade de vida nas cidades. Fundada em 2002 com o apoio da Shell Foundation, a EMBARQ ¢ agora parte
do WRI Ross Center For Sustainable Cities, o programa de cidades do WRI. A EMBARQ tem quase 15 anos de
atuacdo em cidades no Brasil, na China, na India, no México, na Turquia e nos Estados Unidos para promover o
transporte sustentavel.

* Ver trabalho completo em: <https://www.wri.org/insights/4-ways-cities-benefit-bus-rapid-transit-brt>



estufa, aprimoramento da seguranca viaria e estimulando a atividade fisica dos usudrios
(2013).

Contudo, a problematica central desta pesquisa ¢ avaliar at¢ que ponto o BRT
TransOeste atingiu as caracteristicas propostas e quais sao os pontos positivos € negativos
que emergiram da implementagdo desse sistema na regido da zona oeste, com foco no bairro
de Campo Grande, onde estava previsto um terminal do BRT, dentro da rodoviaria do bairro,
sendo este o territorio principal da nossa analise.

Além disso, como objetivos especificos, buscamos entender como a prestacdo de
servico pelo BRT se comportou apds a implementagdo do sistema em 2012, e como foi a
perspectiva dos usuarios do BRT Transoeste.

O periodo no qual analisaremos o sistema sera desde sua implementacao, no ano de
2012, até o inicio da intervencdo da prefeitura em marco de 2021. Nesse ponto, daremos
enfoque mais a gestdo do Prefeito Eduardo Paes no inicio da década, quando esteve na gestao
da Prefeitura do Rio em dois mandatos consecutivos - no primeiro de 2009 a 2012 e no
segundo periodo, de 2013 a 2016. Ele foi eleito novamente pela terceira vez em 2021,
assumindo o cargo em 1° de janeiro do mesmo ano. Embora tenha atuado em agdes para
manuten¢do do sistema BRT, o prefeito Marcelo Crivella (2017 a 2020), apenas apontaremos
tais agoes e seus desdobramentos, nao discorrendo sobre elas a fundo.

A metodologia se dara por uma revisao de literatura sobre o tema, com abordagem em
mobilidade urbana e desigualdade social. Além da anélise do relatdrio técnico de Estudos de
Demanda, Funcional, Operacional e de Viabilidade BRT TransOeste da Logit (2011), que foi
o documento utilizado como base para implementacao do sistema, focado na regido da zona
oeste ¢ do bairro de Campo Grande. Além disso, serdo realizadas analises com cruzamento
de dados dos principais 6rgdos que tratam sobre mobilidade, como, por exemplo, ITDP
(Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento), o Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), além da plataforma de bases de dados do municipio do Rio de Janeiro
(Data.rio) e dos dados da Mobi-Rio, além da Cartilha da desigualdade da Casa Fluminense, e
por fim, reportagens que veicularam as principais questdes do sistema desde sua
implementagao.

O foco serd a analise desses dados, a partir de cruzamentos, tentando levantar
informacgdes de como o sistema BRT se comporta quando tratamos desigualdades sociais
relacionadas ao transporte publico na populagdo residente no bairro de Campo Grande em

seus deslocamentos via BRT Transoeste.



10

A dissertacdo serd estruturada da seguinte forma: o primeiro capitulo trard uma
introducdo inicial, contextualizando a importancia do trabalho, o objetivo principal, objetivos
especificos e suas justificativas.

O capitulo dois analisara o que a legislacao diz sobre a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, além de tecer uma parte tedrica-conceitual sobre o tema da mobilidade, introduzindo
assuntos da cidade e questdes sociais, finalizando com uma abordagem sobre o conceito de
mobilidade cotidiana.

No capitulo trés pretende-se fazer uma andlise sobre o processo de planejamento
urbano e de transportes da cidade do Rio de Janeiro, abordando as reformas que compuseram
a trajetoria da cidade e das diversas dinamicas envolvidas nos transportes e refletindo sobre a
importancia dos bondes, dos trens urbanos e do surgimento do protagonismo pelos onibus.

No capitulo quatro abordaremos de forma mais abrangente a evolugdo do Rio de
Janeiro, montando um cendrio através da estruturacdo da cidade, buscando promover
entendimento sobre a divisdo da regido e os impactos dos transportes e do nosso objeto
territorial que € o bairro de Campo Grande especificamente.

No capitulo cinco apresentamos as condicionantes historicas de implantacao do sistema
do BRT Transoeste, a previsao de demanda e implementagao e os reais impactos mensurados
por relatorios apos alguns anos de operagdo. Além disso, temos uma andlise do que foi
previsto no relatério técnico da LOGIT e o que de fato foi implementado. Buscando observar
os impactos nas desigualdades sociais presentes.

Por fim, no capitulo seis, traremos as consideracdes finais sobre a pesquisa e

proposi¢des de melhoria para o sistema.

2 - A Mobilidade Urbana como ponto central: Reflexos na
Legislacao, Cidade e nas Questoes Sociais.

A andlise da Politica Nacional de Mobilidade Urbana revela seus impactos profundos
na dindmica das cidades e nas questdes sociais. Ao desvendar seus componentes, fica
evidente que essa politica foi construida para desempenhar um papel crucial na transformacao
das areas urbanas, promovendo a acessibilidade, a sustentabilidade e a equidade no transporte

publico e na mobilidade em sua totalidade. Suas implicagdes vao além da mera infraestrutura
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viaria, afetando diretamente a qualidade de vida dos habitantes, a distribuicdo de renda e a
construcdo de cidades mais inclusivas e eficientes. Portanto, compreender e aprimorar a
implementagdo dessa politica é essencial para promover um ambiente urbano mais favoravel
e justo para todos. Neste capitulo abordaremos mais questdes que nos ajudam a compreender

a importancia social e legal da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

2.1 - Legislacao: A Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Pela otica da sociedade contemporanea, considerando os fluxos de informagdes e o
novo modelo de presenca virtual (reunides), o conceito mobilidade acaba encarando novas
defini¢des. Além disso, apés um mundo que vivenciou o processo de nao mobilidade — para
alguns grupos sociais - e¢ isolamento por conta da pandemia de COVID-19, o modelo de
mobilidade urbana também teve seu pardmetro mudado.

Com a retomada dos fluxos e movimentos, a necessidade da retomada da
locomocao, a problematica da mobilidade urbana ressurge. Sobre isso, vale refletir sobre o
que as legislagdes trazem como aparato juridico sobre o assunto. Como aponta Débora
Bissaro, o conceito de direito a cidade estd bem expresso na Carta Mundial pelo Direito a
Cidade, documento este produzido em 2006, a partir do Férum Social Mundial, muito
pautado nos principios da solidariedade, igualdade, liberdade e justica social. Promovendo
compromissos de diversos entes, como: sociedade civil, governos locais € nacionais, assim
como politicos que agem na promoc¢do da implementacdo de politicas publicas que sigam
esses norteadores (2017).

Em relagdo a Constituicao Federal de 1988, vemos expresso o direito de ir e vir, no
Artigo 5° - XV, sendo garantidor da liberdade de todo cidaddo de se locomover, seja nas
cidades ou em todo territério nacional, ndo podendo ser restringido esse direito por
municipios e estados de forma arbitraria.

A aprovagdo da lei do Estatuto da Cidade em 2001, sob a Lei N° 10.257, traz a
efetivagdo e cumprimento dos artigos 182 e 183 da Constituicao Federal de 1988, onde prevé
a instituicdo da Politica de Desenvolvimento Urbano, indicando o Plano Diretor como
ferramenta necessaria ao planejamento da expansdo urbana, conceituando a funcao social e
ocupacao do solo urbano.

No ano de 2012, é criada entdo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sob a Lei

N° 12.587/12, que vem para ordenar e regular a Mobilidade Urbana nacionalmente, com
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pleno reconhecimento do direito que os norteia, agregando assim questdes de
sustentabilidade, mobilidade, acessibilidade, com diretrizes fundamentais que regem os
convivios em solo urbano. (BISSARO, 2017).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana vem como um instrumento de
desenvolvimento urbano das cidades, pois a mobilidade urbana bem planejada, agregando
sistemas integrados e sustentaveis, d4 uma garantia de acesso aos cidaddos as cidades e
promove a qualidade de vida e desenvolvimento econdmico proveniente do acesso a bens e
Servigos.

A Lei 12.587/12 institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em atendimento
a determinacdo constitucional que a Unido institua as diretrizes para o
desenvolvimento urbano, inclusive transportes, além de tratar de questdes da
politica urbana estabelecidas pelo Estatuto da Cidade.

(MINISTERIO DAS CIDADES, 2013, p.05).

Esta lei estabelece os principios, diretrizes e os objetivos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana de forma concreta, facilitando a aplicabilidade nos casos que possam
emergir relacionados ao assunto. Com a promulgagdo da lei, surge entdo respaldo juridico
para adocdo de medidas para os municipios, que, por exemplo, podem priorizar os modos nao
motorizados e coletivos de transporte em face do transporte individual motorizado.

Em linhas gerais, os principios e conceitos visam nortear a interpretacdo da legislagao,
servindo como alicerce para a criagdo de regulamentos relacionados ao tema, tais como leis,

decretos e novos dispositivos administrativos.

Figura 1: Principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes principios:

v Acessibilidade universal;

¥v" Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e

ambientais;
v Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;
¥' Eficiéncia, eficdcia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbano;

v" Gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

v’ Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

v Justa distribuicBo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes

modos e servigos;
v' Equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros; e

v' Eficiéncia, eficicia e efetividade na circula¢do urbana.
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Fonte: (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013, p. 07)

J& as diretrizes da lei irdo compor as orientacdes dos caminhos que devem ser
seguidos para que os objetivos da lei sejam atingidos. E destacada, a partir da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, a necessidade de integragao com outras politicas publicas no
intuito da priorizagdo dos modos de transporte ndo motorizados, além do transporte coletivo
publico.

Em relagdo aos objetivos da Politica Nacional, onde se define a visdo de futuro para o
pais, € necessario o comprometimento dos governos e sociedade em prol da implementagao
desta politica como resultado da reducdo das desigualdades sociais e melhora das condi¢des
urbanas de mobilidade e acessibilidade regional. Abaixo temos os quadros das diretrizes e

dos objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Figura 2: Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes diretrizes:

v" Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do

solo no ambito dos entes federativos;

v Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual

motorizado;
v Integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano;

v" Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de

pessoas e cargas na cidade;

v Incentive ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias

renovaveis e menos poluentes;

v" Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do

territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

v Integragdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros
paises sobre a linha divisoria internacional.

Fonte: (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013, p. 08)
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Figura 3: Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:

v" Reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;
v" Promover o acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

¥ Proporcionar melhoria nas condigcdes urbanas da populacdo no que se refere a

acessibilidade e a mobilidade;

v" Promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais e

socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

v" Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo

continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

Fonte: (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013, p. 09)

Nao podemos abordar a parte legislativa sem mencionar o artigo 6° da Constituicdo
Federal do Brasil, que ¢ um dos pilares fundamentais estabelecedor dos direitos sociais dos
cidaddos. Ele desempenha um papel crucial ao garantir o acesso ao transporte como um
direito basico. Este artigo assegura que todos os cidaddos brasileiros tém o direito de utilizar
o transporte publico de maneira adequada e eficiente, independentemente de sua classe social,

origem geografica, ou qualquer outra caracteristica pessoal.

Art. 6° Sdo direitos sociais a educacio, a saude, a alimentagdo, o trabalho, a
moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecao
a maternidade e a infincia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constitui¢do. (CONSTITUICAO FEDERAL, 1988)

A partir da dimensdo legislativa que o artigo sexto se debruga, podemos fazer
abordagens relevantes no sentido também do transporte publico, algo que ¢ garantido pelo
artigo. Nesse ponto, destacamos a importancia dos assuntos atrelados. A acessibilidade ¢ um
dos pontos centrais, visto que, o transporte ¢ uma necessidade para que as pessoas possam
acessar educagdo, saude, trabalho e lazer. O artigo 6° visa garantir que as pessoas nao sejam
excluidas de tais oportunidades devido a falta de acesso a meios de transporte adequados.
Com a oferta de um sistema de transporte de qualidade podemos reduzir as desigualdades

sociais, pois o Brasil ¢ um pais caracterizado por grandes disparidades econdmicas e sociais.
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O acesso ao transporte publico eficiente contribui para a reducdo das desigualdades,
permitindo que pessoas de diferentes classes sociais tenham oportunidades semelhantes.

O desenvolvimento econdmico ¢ um subproduto dos tdpicos acima, pois o transporte &
fundamental para o funcionamento da economia. Facilita o deslocamento de trabalhadores
para seus empregos, o transporte de mercadorias € o0 acesso a servigcos basicos. Além de
garantir o direito ao transporte, contribui para o desenvolvimento econdmico do pais.

Outros direitos agregados se tornam relevantes nessa analise, como por exemplo: a
cidadania e a participacao social. Ter acesso ao transporte adequado permite que os cidadaos
participem ativamente da vida da comunidade, comparegam a reunides, manifestacdes e
participem de atividades sociais. Isso ¢ fundamental para o exercicio da cidadania e para uma
democracia sauddvel. Além disso, o direito ao transporte seguro e eficiente contribui para a
seguranca dos cidaddos, uma vez que evita deslocamentos arriscados e perigosos. Isso estd
intrinsecamente relacionado aos direitos humanos, que devem ser garantidos a todos,
independentemente de sua condicdo social.

No entanto, ¢ importante destacar que, apesar da importancia do artigo 6°, muitas
vezes, a realidade brasileira ainda enfrenta desafios na efetivagdo desse direito. Problemas
como a falta de investimento em transporte publico de qualidade, a insuficiéncia de
infraestrutura nas areas rurais e urbanas e a exclusdo de grupos mais vulneraveis da sociedade
continuam sendo desafios a serem superados.

Em resumo, o artigo 6° da Constitui¢do Federal que aborda o direito ao transporte
desempenha um papel crucial na promocao da igualdade, justica social e cidadania. Ele ¢
essencial para assegurar que todos os cidaddos brasileiros tenham a oportunidade de desfrutar
de uma qualidade de vida digna e para promover um desenvolvimento econdmico e social
mais equanime. Desse modo, o artigo 6° da Constituicdo Federal refor¢a a interpretagdo
constitucional da PNMU, pois a norma constitucional ¢ referéncia suprema das normas
infraconstitucionais existentes.

Embora tenhamos abordado diversas leis que versam sobre a garantia da mobilidade e
direito ao solo, como os artigos 5°, 182 ¢ 183 da CF; A lei do Estatuto da Cidade, sob a Lei
N° 10.257; vamos nos ater na importancia do Plano Nacional de Mobilidade Urbana,
exatamente por expressar principios, diretrizes e objetivos ordenantes da mobilidade urbana

em ambito nacional.
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2.2 - Mobilidade, cidade e questdes sociais.

Como aponta Balbim, a nog¢do de mobilidade - um termo polissémico - ainda ¢
confundido com muita facilidade com outros conceitos e ideias, como por exemplo, os de
circulacdo, de acessibilidade ou mesmo de transito e transportes. Essa nogdao surgiu para
ressignificar as transformagdes sociais que, a partir do aprofundamento da divisdo social do
trabalho, emergem como algo novo. Sendo assim, o conceito de mobilidade passa a modelar
novas formas, adquirindo diversos usos e explicagdes. Desde a mobilidade cotidiana, a
mobilidade social, a residencial, do trabalho, dentre outras. Até mesmo as formas de
mobilidade pendular, de turismo e lazer, as migracdes, chegando até ao nomadismo ou ao
imobilismo. Formas essas ligadas a divisdo social e territorial do trabalho e aos diversos
modos de producdo, que acabam por configurar o espaco, tanto no social, quanto no
territorial, abordando suas diversas escalas, incluindo o aprofundamento da vida e das
relagdes que o homem moderno constitui. (2016).

O conceito de mobilidade advém da influéncia da mecanica cléssica, seguindo uma
logica de atragdo, proporcional as massas e inversamente proporcional as distancias.
Trazendo para as ciéncias sociais, 0 conceito sempre tentou remeter o trafego a sociedade, o
que faz a cada dia mais intenso. Porém, devemos deixar bem claro, que a nog¢ao de
mobilidade superaria a ideia de apenas deslocamento fisico, pois agrega para a andlise, suas
causas e consequéncias. De certo modo, o conceito tenta integrar a acdo de se deslocar —
seja por meio fisico, virtual ou mesmo simbdlico — as condi¢gdes e localizagdes dos
individuos e da sociedade. (BALBIM, 2016).

O autor ainda complementa, quando trata o conceito de mobilidade de forma sintética:

De maneira extremamente sintética, mobilidade — nas ciéncias sociais —
designaria o conjunto de motivacdes, possibilidades e constrangimentos que
influem tanto na proje¢do, quanto na realiza¢do dos deslocamentos de

pessoas, bens e ideias, além, evidentemente, dos movimentos em si, mas
essa € s a expressdo da mobilidade. (BALBIM, pp. 27, 2016).

Para que se torne mais compreensivel o entendimento das diversas condi¢des da
mobilidade em seu carater sist€émico, faz sentido refletir sobre as utilizagcdes e compreensdes
dadas ao conceito, a partir de novas leituras sociais. Para isso, faremos uma breve exposi¢ao
de entendimentos acerca da mobilidade e a relacdo de seus impactos na desigualdade social.

Deve-se pontuar que embora facam parte de uma mesma discussao, mobilidade por
diversas vezes pode ser encarada como similar a acessibilidade, mesmo referindo-se a objetos

distintos. Para Kleiman (2011), a acessibilidade se apresenta como a capacidade que um



17

determinado lugar tem de ser alcancado, a partir de outro referencial geografico e
ordenamentos sociais. Ou seja, entendemos a acessibilidade como a facilidade ou ndo de se
deslocar por uma area, como, por exemplo, um local com acesso a Onibus regulares na
proximidade, ou mesmo acesso facil ao metrd. Nesse mesmo ponto, Vasconcellos se refere a
acessibilidade em defesa dos instrumentos fisicos que possibilitam tal deslocamento,
garantindo o acesso dos lugares dentro do espaco urbano, fazendo com que as pessoas

possam efetivar a plena mobilidade.

Ainda sobre o ultimo termo, Vasconcellos conceitua a mobilidade como a habilidade
humana de movimento em decorréncia das condi¢des fisicas, culturais, econdmicas e

individuais, referindo-se as pessoas € nao aos lugares (2001).

Kleiman, esclarece que mesmo os dois termos tendo relacdes muito proximas, o
conceito de mobilidade ndo define apenas a possibilidade de deslocamento do espago fisico,
mas, a capacidade de deslocar-se no espaco social, gerando relagdes e interagdes sociais que
viabilizam os movimentos em ambitos sociais diferentes. Para o autor, a mobilidade combina
os meios pessoais dados pela sua posicao social e os sistemas de circulagdo, os modais e

meios de transportes disponiveis no contexto da vida dos individuos (2011).

Como exemplo, cito aqui o acesso ao transporte aéreo, que embora durante algum
tempo foi popularizado, com a expansdo do crédito e consumo, agora se torna novamente
muito custoso por conta da questdo econdmica e crise durante o periodo pandémico, fazendo
com que a demanda de viagem ap6s o momento mais critico da pandemia migrasse para
transporte via Onibus’.

Reavaliar o paradigma da mobilidade estd se tornando uma questdo de extrema
relevancia, especialmente a luz da crescente participagdo popular nas ultimas décadas,

sobretudo quando tratamos dos direitos assegurados pela Constitui¢cdo, como os transportes.

Como aponta Luft, a mobilidade geografica ocorre no espago e ¢ principalmente
viabilizada pelos sistemas de transporte, permitindo que a populagdo acesse diversos locais
nas cidades e exerca plenamente seus direitos, minimizando os efeitos segregadores gerados
pelas desiguais condi¢des de ocupacdo do territdrio. Compreender a natureza ndo neutra do

territorio e reconhecer a necessidade de pensar e planejar o acesso com base nas interagdes

> “Especialistas ouvidos pela BBC News Brasil apontam que o prego das passagens subiu por uma combinagio
de fatores, como a pandemia de covid-19, a alta do dolar nos ultimos anos e o aumento do pre¢o do combustivel
das aeronaves”

Ver artigo completo em: <https://www.bbc.com/portuguese/articles/c9xnx5k491po>
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entre individuos e lugares sdo, portanto, pré-requisitos essenciais para compreender a

relevancia do transporte publico (2018).

Ademais, ndo podemos falar de mobilidade e transporte publico, sem mencionar as
cidades, temos entdo a mobilidade assumindo a dimensdo estratégica na reprodugdo do
urbano, como aponta Barbosa, trazendo o conceito de metropolizagdo do espago, que para
muitos autores t€m sua extensao posta em certo grau de hierarquia. Diversas cidades, lugares
e territorios se reconfiguram em processo de selecdo na producdo e consumo, num
movimento hegemodnico da economia dos fluxos (2016). Pinson, aborda a metropolizagdo do
espago como um fendmeno multiforme, ao mesmo tempo, contraditorio, de dilatacdo, amplo
e diverso das mobilidades, retomando que o conceito de metropolizacdo do espago conserva

seu aspecto de extensdo hierarquizada apontada por diversos autores. (2011).

Para tanto, torna-se necessario entender os fatores de mobilidade, vinculadas ao
social, como Vasconcellos (2001) traz para o debate. Tomando os dados sobre transporte para
analise, muitas questdes relevantes aparecem. Os principais fatores que interferem na
mobilidade das pessoas, aparentemente, tendem a ser: a renda, o género, a idade e a
ocupagdo; e por fim, o nivel educacional. Ainda temos a disponibilidade de transportes
motorizados na residéncia, que pode ser atrelado a correlagdo com a renda dos individuos. Ou
seja, existe uma tendéncia de quanto maior a renda per capita, maior quantidade de veiculos

exista naquela residéncia.

Alguns pontos relevantes na andlise emergem exemplificando uma tendéncia de
mobilidade que nos ajudam a entender alguns cenarios, destacando-se: a mobilidade
aumentando com a renda, em segundo lugar, a renda variando em func¢do das caracteristicas
tanto sociais quanto econdmicas dos individuos, por ultimo, os homens tendem geralmente a
viajar mais que as mulheres. Em geral, aqueles individuos em fase adulta que possuem
atividade de trabalho, deslocam-se muito mais do que os jovens e idosos; pessoas com niveis
educacionais mais altos, viajam mais que todas as categorias. Um ponto relevante se da pela
referéncia de Vasconcellos (2001), apontando Cusset (1997) e Williams (1998), onde dizem
que os homens usam mais os meios motorizados do que as mulheres, isso exemplifica um
retrato de uma sociedade que prioriza a questdo masculina produtiva — e o poder no qual o
homem adquire ao se deslocar em um transporte em especial individual.

De certa forma, o objeto que era considerado apenas do campo de planejamento de

transportes (deslocamento no espago), torna-se mais robusto e passa a incorporar novos
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conceitos que nos permeiam, entre eles, a mobilidade e a acessibilidade urbana. Nessa nova
abordagem, a mobilidade abrange outras questdes e passa a ser entendida como um fendmeno
multifacetado e de forma transversal, muito associado a diversos aspectos como: uso do solo,
meio ambiente, saude, € o que sera mais abordado nesta dissertacdo, a questao de impacto
social. (CACCIA, 2015)

Por fim, considerando essas perspectivas contemporaneas sobre mobilidade, o eixo
condutor que regera esse trabalho, sera o conceito de mobilidade cotidiana e suas relagdes

com o individuo e com o espaco.

2.3 - Desafios Sociais na Mobilidade Urbana: os impactos na
mobilidade cotidiana

A partir da década de 1950, o intenso e rapido crescimento urbano no Brasil trouxe
diversas mudangas no cenario da mobilidade, com um aumento significativo de
deslocamentos via veiculos motorizados, principalmente automoveis particulares e Onibus.
Os investimentos privados e as agdes publicas pouco fizeram para priorizar o transporte
coletivo, com um intuito muito direcionado ao transporte exclusivo. Nesse contexto, o
transporte a pé e de bicicleta foi muito afetado pela sua qualidade e seguranca. Como
resultado dessa equacdo, vimos o tempo de viagem, de energia e a emissdao de poluentes
tomarem protagonismo quando falamos de mobilidade no Brasil.

As decisdes sobre o uso e ocupacdo do solo urbano, juntamente com as politicas de
mobilidade, adquirem relevancia nessa configuragdo da segregagdo espacial das camadas de
renda mais baixas, levando, assim, a reproducao desse isolamento e a dificuldade imposta
pelo ndo acesso a cidade, ao trabalho e aos servicos publicos fundamentais.
(VASCONCELLOS, 2016).

Brunet, Ferras e Théry (1993) apud Balbim (2016), reiteram que a mobilidade passa a
ser definida como uma forma de movimento percebido pela mudanga de posi¢ao (geografica
ou social). Nao obstante, os autores ainda acrescentam outras formas de mobilidades que
compde o conceito generalista, como por exemplo, a mobilidade social, percebida através das
classes sociais, ou melhor, classes de renda ou indicagdes exteriores de renda, e esta atrelada
a ascensdo, sendo factivel dependendo da sociedade em qual o individuo estd inserido.

(BALBIM, 2016).
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Temos, entdo, a mobilidade profissional entendida como uma mudanca de ocupacao,
com relagdes estreitas com a social. Em outro ponto, temos a mobilidade do trabalho, sendo
uma medida do tempo passado em média pelo trabalhador numa mesma empresa, entendido
como um comportamento do mercado de trabalho, ndo sendo algo diretamente relacionado ao

individuo como um fato intrinseco ou mesmo de condi¢ao do ser humano. (BALBIM, 2016).

Figura 4: Deslocamento dos individuos e Cidade

Fonte: AGENCIA IBGE, 2020.

As duas formas essenciais de mobilidade inerentes ao ser humano, a saber, a
mobilidade social e profissional, se combinam com as modalidades essenciais e simbdlicas de
mobilidade. Isso resulta em quatro abordagens distintas de mobilidade que se manifestam
sem a necessidade de deslocamento fisico direto, porém estdo intrinsecamente ligadas ao que
podemos chamar de mobilidade espacial ou geogréfica, abrangendo cenarios que envolvem
mudancas de localizacao.

Por seguinte, torna-se necessario compreender também o carater e as formas da
mobilidade geografica, que pode ser sistematizada por conta das dimensdes temporais e
espaciais da mobilidade. Apresenta-se assim a dimensao temporal que se divide em: L.
movimento recorrente, com a inten¢ao de retornar em um curto espago de tempo (ida e volta -
circular), e o outro 2. Movimento ndo recorrente, quando ndo existe a intengdo de retorno

breve (movimento linear). J& a dimensao espacial se divide em dois tipos: I. deslocamentos
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internos ao local de vida; e II. deslocamentos para além dos locais de vida, para outras
cidades, paises, entre outros. (BALBIM, 2016).

Em resumo, temos assim os quatro tipos de mobilidade geografica, sendo elas: a
mobilidade cotidiana (movimentos internos e ciclicos); a mobilidade residencial (movimentos
internos e lineares); o turismo, sendo ele a lazer ou a negdcio, ou até mesmo os
deslocamentos para atividades sazonais (externos e ciclicos); e por ultimo, as migracdes
(movimentos externos e lineares). (BALBIM, 2016).

Outros aspectos relevantes vinculados a mobilidade urbana sdo as caracteristicas
econdmicas e sociais, sendo compostas basicamente por fatores individuais e familiares, que
em conjunto podem ser entendidas como caracteristicas sociais, além de fatores externos,
principalmente econdmicos, que em conjunto regem a forma de deslocamento do individuo,
tornando a mobilidade efetiva.

Sobre essas condi¢des, os fatores individuais e sociais, sao diretamente influenciados,
como por exemplo, a idade, o tipo de condigdo fisica, a relacdo de gé€nero, a formacgao
educacional e sobretudo, a questao da renda (tanto pessoal, quanto familiar).

Na otica sobre as pessoas que precisam se locomover para atividades “obrigatorias”
como, por exemplo, trabalho e escola, sdo as que mais se locomovem pelas cidades. Para
deslocamentos para a escola, sdo os jovens que acabam por se movimentar mais € em boa
parte por um deslocamento a pé, isso ¢ claro, estd ligado a distribuicdo das escolas da rede
publica, com escolas que estdo num raio de distdncia que possibilitem esse acesso por
caminhada. J4 relacionado ao trabalho, esse deslocamento ¢ feito em sua maioria por pessoas
entre 18 a 50 anos, em contrapartida, os idosos tendem a sair menos de casa.
(VASCONCELLOS, 2016).

Embora ainda seja abordado em outro momento no préximo capitulo, vale a
contextualizagdo da questdo de género, escolaridade e renda no tocante a mobilidade urbana
cotidiana e seus impactos. A questdo género estd relacionada a mobilidade, pois existiu por
muito tempo em cada sociedade uma divisdo entre os sexos (divisdo social inclusive).

No Brasil, até os anos 1980, em sua maioria, tinhamos o papel do homem provedor,
que trabalhava fora, enquanto, grande parte dos adultos do sexo feminino, era responsavel
pela manutengdo do lar e dos filhos. Vale pontuar que essa realidade vem mudando, pelo
acesso das mulheres ao mercado de trabalho, mesmo assim, o deslocamento das mulheres

pela cidade ainda ¢ menor, se comparado com os homens.
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Um estudo publicado pelo ITDP Brasil (2021), aponta que os sistemas de transportes
hoje existentes acabam reproduzindo as desigualdades de género, raga e renda que existem
em nossa sociedade. Usando a caminhada, o uso da bicicleta, ou o transporte publico, os
modos de deslocamentos realizados nao atendem e ndo se adequam as necessidades das
mulheres. Especialmente as periféricas, pobres, pretas e pardas.

Ainda sobre o estudo, o ITDP Brasil (2021)° aponta que a maioria dos trajetos sdo
planejados para os movimentos de casa para o trabalho, e dentro dos horarios de maior
movimento. Realidade essa que foge completamente quando falamos do deslocamento
realizado pelas mulheres diariamente. Proveniente de uma reprodu¢do de um modelo
patriarcal da sociedade, as mulheres desempenham multiplas tarefas, necessitando realizar
diversas viagens fora do pico para executar as diversas tarefas, como: domésticas, com o
cuidado para com os filhos, atribui¢des de trabalho, dentre outras que estdo no escopo das
atividades. A figura abaixo exemplifica essa relagdo de deslocamento realizado por essas
mulheres.

Figura 5: Diferenca dos deslocamentos entre Mulheres ¢ Homens
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Fonte: ITDP BRASIL, 2021.

A escolaridade e renda também influenciam a mobilidade, no caso da escolaridade,
enquanto as pessoas acessam ou tém maior acesso ao ensino formal, elas tendem a estar
ligadas a maior nimero de atividades fora de casa, gerando dessa forma uma necessidade de
locomogao, como aponta Vasconcellos.

6 Acessar trabalho completo em:
<https://itdpbrasil.org/quais-sao-os-desafios-de-genero-raca-e-renda-na-mobilidade/>
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Na RM de Sao Paulo, em 2007 o indice de mobilidade das pessoas analfabetas ou
com primeiro grau incompleto era de 1,57 viagem por dia, ao passo que a
mobilidade das pessoas com nivel universitario era de 2,73 viagens por dia (CMSP,
2008). Os valores correspondentes do Rio de Janeiro sdo 1,68 e 2,60 viagens por dia
(STRJ, 2013). (VASCONCELLOS, 2016)

A questdo renda ndo ¢ diferente, nesse caso, a renda interfere diretamente no padrdo
de viagens, pois ¢ essa varidvel que limita os recursos que podem ser empenhados nessa
atividade. Como por exemplo, se a familia ¢ de baixa renda, os poucos recursos serao
utilizados para pagar o transporte coletivo. Em contrapartida, se a familia ¢ de classe média, o
gasto dos recursos sera elevado para manutengdo do uso do automodvel particular. Esse
modelo ¢ tipico de paises em processo de desenvolvimento, contudo, aqui no Brasil, esse
modelo ¢ ampliado, pois temos uma grande disparidade de renda e uma profunda segregacao
socioespacial. O resultado disso ¢ a populacdo mais pobre cada vez mais longe do local de
trabalho e de ensino, por conta da distancia de sua residéncia e com uma redugdo significativa
de acessibilidade e de meios transportes de qualidade. (VASCONCELLOS, 2016)

Retomando sobre a questio da Mobilidade Cotidiana. Como aponta Neto’, a
mobilidade cotidiana ¢ um tema que emerge cada vez mais corrente e recorrente quando
falamos de problemas urbanos que afligem o deslocamento nas cidades brasileiras. Como ja
abordamos anteriormente, deslocar-se ¢ fundamental para o pleno exercicio da cidadania. E
através do deslocamento que conseguimos exercer nossas atividades, tanto econdmicas, de
lazer, satde, educagdo, dentre muitas outras. Ou seja, o deslocamento ¢ uma agdo
extremamente fundamental para o funcionamento das cidades contemporaneas. Dada a sua
significativa importancia, ¢ pertinente mencionar o recente desenvolvimento, representado
pela aprovacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei N° 12.587, de janeiro de
2012), que quebra a inércia que historicamente prevalecia na institucionalizagdo das politicas
urbanas, estabelecendo papéis, direitos e responsabilidades entre os diversos niveis de
governo e os proprios usuarios do sistema de mobilidade. Nao obstante esse avango, a
velocidade da mudanga permanece morosa, na maioria devido a décadas de negligéncia em
relacdo a politica de mobilidade urbana. (2013).

Outras percepgdes sobre os impactos na mobilidade urbana cotidiana na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro sdo evidenciadas por PERO e MIHESSEN (2013), onde

apontam que a partir de comparacdes de dados, os indicadores (Percentual de renda gasto

" Vicente Correia Neto, em seu trabalho: A mobilidade na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro —
diagnéstico, impacto econdmico e politica publica. A ordem dos fatores altera o produto? aborda questdes de
tempo médio e gastos em transporte pela populagdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e seus reflexos
nos cidadaos.
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com transporte publico e Tempo de Deslocamento de casa ao trabalho) ¢ um dos piores do
Brasil. Os dois indicadores se validam mutuamente, gerando resultados em que familias
residentes na metropole do Rio, tendem a gastar o percentual mais alto da renda com
transporte urbano, em compara¢do com outras regides do pais. Além disso, o tempo médio
gasto pelos moradores da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) no deslocamento
de casa para o trabalho ¢ substancialmente maior, representando um desperdicio de tempo e
dinheiro que poderia ser direcionado para outras finalidades, gerando impactos positivos na
produtividade e no bem-estar da populagdo. Um agravante ¢ a tendéncia temporal de aumento
do peso dos gastos com transporte publico no orgamento das familias na RMRJ, ao contrario
do que ocorre no Parand. Esse cendrio se agrava ainda mais para os residentes das areas
periféricas e, ao analisar por estrato de renda, observa-se que o peso dos gastos com
transporte publico entre os 20% mais vulneraveis ¢ excepcionalmente elevado e continua
crescendo ao longo do tempo. Essa disparidade ndo ¢ observada em outras regides de
comparagdo, o que intensifica a distancia entre o Rio de Janeiro e o padrdo paranaense.
(2013).

O préximo capitulo terd como preocupagdo pontuar as diversas circunstancias e
desdobramentos da evolugao dos transportes na cidade do Rio de Janeiro. Abordando de um

viés mais histérico do cenario dos transportes.

Figura 6: A influéncia das tarifas na composicéo de renda dos individuos

Fonte: MOISES BRUNO, 2019.
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3. Rumo a Modernidade: A Evolucao dos Deslocamentos no Rio
de Janeiro

Embora nao seja o escopo deste trabalho propriamente abordar questdes historicas,
faz-se necessaria uma breve contextualizacdo do processo de urbanizag¢do e desenvolvimento
da cidade do Rio de Janeiro, sobretudo, quando tratamos de eventos do passado que
impactam até hoje na dindmica social e organizacional da cidade.

O Rio de Janeiro no periodo colonial era uma cidade portudria, as margens da baia de
Guanabara, tinha em seus cenarios deslumbrantes vistas e morros ao redor, espaco
conquistado a partir do dessecamento dos brejos e dos manguezais. Ao longo do século XIX,
diversas mudancas a nivel politico e econdmico ocorreram e deram espago a uma
reestruturacao social e uma reconfiguracdo do espaco urbano. Dentre elas, podemos
mencionar a vinda da familia real portuguesa no ano de 1808, trazendo assim para colonia
uma classe que até o momento era inexistente na composicdo social daquele espaco,
promovendo novas necessidades materiais (WEID,1997).

Em 1822, apdés a independéncia, a capital virou um espaco concentrador de
trabalhadores, tanto nacionais como estrangeiros, produzindo uma reformulagdo social e
emergindo problemas na organizacdo da cidade e da vida urbana. Se avaliarmos do ponto de
vista da composi¢ao do espago, o Rio contava com caracteristicas coloniais ainda muito
presentes (WEID,1997). A cidade do Rio de Janeiro, no século XIX, era um mosaico de
contrastes. O centro urbano, ainda com caracteristicas coloniais, dividia-se em cinco
freguesias, abrigando tanto as habita¢des populares quanto as moradias das classes dirigentes.
O centro fervilhava com uma multiddo heterogénea de trabalhadores, escravos de ganho e
vendedores ambulantes.

Na zona norte, o antigo arraial de Sdo Cristévao se transformou em um elegante
bairro apds a chegada da familia real. A aristocracia se instalou ao redor do paldcio de Sdo
Cristovao, impulsionando a criagdo de novas moradias luxuosas e melhorando a
infraestrutura da regido, percebe-se também os primeiros Onibus de tragdo animal no local, as
chamadas “gondolas” . As contradicdes da cidade eram evidentes. A sociedade tradicional,
baseada na escraviddo, convivia com o crescimento do capitalismo, impulsionado pelo café.
Essa dualidade se manifestava no centro urbano, onde se misturavam os trabalhadores livres e
0s escravos, as atividades tradicionais e as novas necessidades (WEID,1997).

E entdo no Gltimo quartel do século XIX, que a cidade do Rio de Janeiro passa a

ocupar o papel de centro comercial e financeiro do pais. No decorrer da década de 1880,
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industrias, principalmente as téxteis, comegaram a se intensificar e se estabelecer a cercania
do centro, em locais como: Laranjeiras, Botafogo, Gavea, Tijuca e Andarai. Apds a
Proclamagdo da Republica, o Rio de Janeiro viveu um periodo de intensa industrializa¢ao. O
centro antigo ¢ a Cidade Nova, em expansdo no caminho de S3o Cristovao, viram o
surgimento de diversas pequenas oficinas de artesanato ¢ manufaturas. Na década de 1890, a
zona sul da cidade se tornou o novo endereco das familias abastadas, levando ao declinio de
Sao Cristovao. Os antigos solares da aristocracia foram adaptados para abrigar fabricas ou se
tornaram casas de moradia coletiva. Essa mudanca consolidou a transforma¢dao de Sao
Cristovao em uma densa zona industrial (WEID,1997).

Ademais, o Rio de Janeiro passava por um processo de expansdo populacional em
ritmo vertiginoso, muito em resultado do éxodo rural e da aboli¢do da escravatura no ano de
1888. Em resumo, vemos no periodo entre 1872 e 1890 que a populagdo praticamente
dobrou, saindo de um total de 274.972 para 522.651 habitantes, correspondendo assim um
aumento de 90% em dezoito anos. Apds 10 anos, a cidade ja possuia 691.565, no ano de 1906
jé atingia o total de 811.444. Era considerada assim a unica cidade do pais com mais de 500
mil habitantes, se compararmos as outras duas maiores cidades, sendo Salvador e Sao Paulo,
que possuiam na época um pouco mais de 200 mil habitantes, como aponta BENCHIMOL.
(1985).

O crescimento populacional a partir de 1880 foi resultado de varios fatores, um deles
que podemos apontar ¢ a entrada da populacdo rural, vinda exatamente dessas fazendas de
café da provincia do Rio de Janeiro, que por conta da perda de produtividade, promoveram
esse €xodo rural em massa, apods o fim da escraviddo. Nesse ponto, contdvamos com um
velho centro da cidade como um local com grande mercado de trabalho informal, em que
cada um vendia sua forca de trabalho para sobrevivéncia.

Na segunda metade do século XIX, o Rio de Janeiro, ostentando o titulo de maior
cidade brasileira, ainda era marcado por um contraste gritante entre o progresso € a
precariedade. Ruas estreitas, sinuosas e esburacadas, a maioria sem pavimentagdo, serviam de
palco para um emaranhado de homens, animais e mercadorias em constante movimento. As
casas, pequenas e simples, com fachadas desbotadas, revelavam a simplicidade da vida
cotidiana para grande parte da populacdo. Lama e poeira se alternavam dependendo das
chuvas ou do calor, compondo um cenario insalubre.

A populacdo, em sua maioria mal vestida e descalca, circulava pelas ruas ao lado de
escravos que transportavam cadeirinhas ou carregamentos de mercadorias, vendedores

ambulantes com seus cestos e burricos carregados de hortalicas, frutas e outras cargas.
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(SANTOS, 1934). Animais como caes, gatos, cabritos e até perus circulavam livremente,
completando o quadro.

O crescimento espacial e demografico da cidade intensificou ainda mais esse cenario.
Nos quarteirdes insalubres do centro e da zona portuaria, proliferavam epidemias de variola,
tifo, febre amarela e peste bubdnica, que se espalhavam por toda a cidade, com alta
mortalidade e tornando o Rio de Janeiro uma regido de risco.

Os meios de transporte da época eram rudimentares, puxados por cavalos ou burros.
Tilburis, caléches, carrogas e diligéncias compunham os meios de transporte individual e
coletivo, com capacidade limitada e frequentes problemas de lotacdo. As diligéncias, grandes
carruagens puxadas por quatro cavalos, eram usadas para viagens mais longas, enquanto os
Onibus, inicialmente apenas quatro carros fechados de dois andares, acomodavam mais
passageiros, mas ainda eram insuficientes para a demanda. As gondolas, pequenos barcos a

remo, serviam para travessias curtas na Baia de Guanabara. (SANTOS, 1934).

Figura 07: Os tilburis eram muito populares no século XIX e inicio do XX

Fonte: GUSTAVO DALL’ARA, MUSEU DA REPUBLICA, 1918.

Tendo assim a importancia da cidade do Rio de Janeiro como a primeira da América
do Sul a promover um servigo de transportes coletivos sobre trilhos de ferro, percebe-se
como tal evento transformou sobremaneira a vida e a estruturagdo urbana. Sendo apontados
por vezes, para alguns autores, a historia da cidade entre antes e depois da “revolugdo” dos
transportes coletivos (WEID,1997).

De acordo com Mauricio de Abreu, temos como marco temporal o ano de 1870,

quando houve um aumento do nimero de trens suburbanos proveniente da Estrada de Ferro
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D. Pedro II. Além disso, a inauguracdo em 1868 dos servigos de bondes, que sdo
implantados e tem como resultado inimeras companhias que concorriam sobre o direito do
uso do espago urbano (1988).

Torna-se relevante equacionar as questoes historicas que foram em parte atreladas ao
desenvolvimento da cidade, e suas implicagdes cotidianas. Como aponta (SILVA, 1992),
pode-se perceber uma mudanga em nivel consideravel do final do século XIX até o comego
dos primeiros anos do século XX, marcando a historia do Rio de Janeiro e os meios de
transporte. Mudancas essas de cunho politico, resultando na Proclamacdo da Republica,
promovendo uma fase de uma nova constru¢ao econdmica a partir da aboli¢ao da escravatura,
além da propria transicdo de uma base agraria para industrial, considerando toda demanda
interna afoita por bens de consumo.

Os sistemas de transporte em massa estdo ativamente envolvidos nesse processo,
desempenhando um papel fundamental na dindmica dos deslocamentos. E notavel que, nos
anos finais do Império até o inicio da Republica, foi um periodo amplamente reconhecido
como a "revolugdo dos transportes", que ilustra precisamente essa mudanca impulsionada
pela constru¢do e operagdo das primeiras ferrovias na cidade. Isso marcou o inicio de um
sistema voltado para os suburbios, com a inauguragdo de trechos ferroviarios. Além disso, as
linhas de bonde foram estabelecidas para conectar diversos espacos urbanos, ligando a Zona
Norte e Sul da cidade. Inicialmente, os bondes eram tracionados por animais, mas
posteriormente foram adaptados para operar com energia elétrica (SILVA, 1992).

Vale pontuar a importancia da cidade do Rio de Janeiro como pioneira na América do
Sul na implementacdo de um servigo de transporte coletivo sobre trilhos de ferro, e
percebe-se como esse acontecimento transformou significativamente a vida e a estrutura
urbana. Alguns autores chegam a apontar a histéria da cidade dividida entre antes e depois da
"revolugdo" dos transportes coletivos (WEID, 1997).

No Rio de Janeiro antigo, os bondes eram muito mais do que simples veiculos de
transporte; eles representavam a espinha dorsal da mobilidade urbana que ¢ um simbolo do
progresso tecnoldgico e social da época. Inaugurados no século XIX, facilitaram
grandemente o deslocamento entre os diversos bairros e regides, incluindo areas de dificil
acesso, promovendo assim a expansdo urbana e a integragdo da cidade. Permitiram o
florescimento de novos bairros residenciais e comerciais, pois as pessoas podiam morar mais
longe de seus locais de trabalho, contribuindo para o desenho da cidade moderna. Além de
seu papel crucial no desenvolvimento econdmico, os bondes também eram cendrios de

interacdes sociais, onde diferentes classes se encontravam, compartilhando vivéncias e
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historias. No proximo capitulo, abordaremos de forma mais profunda o papel dos bondes e

sua importancia no cenario de mobilidade urbana na cidade do Rio de Janeiro.

3.1 - Trilhos Urbanos: Os Bondes e a Transformacao do Rio de
Janeiro

E importante destacar o papel dos bondes na cidade do Rio de Janeiro, conforme
observado por Orrico. Desde sua introdu¢ao em 1838, inicialmente puxados por cavalos ou
burros, esses veiculos desempenharam um papel significativo na facilitagdo da mobilidade
urbana, uma necessidade crucial para o desenvolvimento capitalista da cidade. No entanto,
apesar de seu potencial, sua influéncia na expansdo da area urbanizada foi limitada. Isso se
deve, em parte, a tarifa, que representava um obstaculo para grande parte da populagdo.
Embora tenham contribuido para o desenvolvimento de bairros como Sao Cristévao e
Botafogo, as linhas estabelecidas mostraram-se pouco conectadas as regides mais distantes do
centro. Em outras palavras, a integracdo entre o centro do Rio e outras partes da cidade ainda
era limitada. Os bondes de tragdo animal, introduzidos pelo Bardo de Maud em 1856,
marcaram um avancgo nessa trajetoria. Apesar dos desafios iniciais, as tentativas pioneiras nao
desanimaram os idealizadores. Em 1867, uma linha comecgou a operar ligando o centro da
cidade ao alto da Gavea, passando por Botafogo. Em seguida, em 1871, o Bardo de
Drummond conectou o emergente bairro de Vila Isabel a linha que se estendia até o centro,
incluindo também o Maracana.

A era dos bondes teve inicio com a primeira iniciativa de estruturar um meio de
transporte coletivo mais eficaz, apresentando elementos de transporte de massa. Essa
iniciativa partiu de um médico inglés que havia se estabelecido na cidade, Dr. Thomas
Cochrane. Em 1856, ele obteve uma concessao do governo imperial para criar linhas de
veiculos que operassem sobre trilhos de ferro. O projeto de Cochrane tinha como objetivo
desenvolver um sistema que conectasse o centro antigo ao bairro da Tijuca, para o qual ele
fundou a Companhia de Carris de Ferro da Cidade a Boavista na Tijuca. Em 1859, a linha foi
oficialmente inaugurada pelo Imperador, e as viagens comegaram a ser realizadas pela manha
e pela tarde, ainda de maneira rudimentar, atendendo principalmente a regido da Cidade
Nova. Inicialmente, havia apenas dois veiculos em operagdo, que tinham sido importados da

Inglaterra. Estes primeiros veiculos ferroviarios, puxados por burros, foram rapidamente
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apelidados de “maxambombas” pelos moradores do Rio, possivelmente fazendo uma
comparagdo com os trens da Estrada de Ferro D. Pedro I, que se dirigiam a um engenho de

mesmo nome na area rural. (WEID, 1997).

Figura 08: Transporte de Bondes por Tragdo Animal.

Fonte: ACERVO FOTOGRAFICO DA LIGHT.
BONDE A TRACAO ANIMAL: MADUREIRA — IRAJA.

Em 1861, o comando da Companhia de Carris de Ferro foi assumido pelo Bardo de
Maud, um empresario pioneiro no desenvolvimento das estradas de ferro no pais. As
"maxambombas" operaram de maneira instavel, alternando entre sistemas, por apenas alguns
anos, pois a Companhia Ferro-Carril da Tijuca, como ficou mais conhecida, teve uma
existéncia efémera. Desde o inicio, sua atuagdo foi obstaculizada, principalmente pelas
gondolas, que tentavam limitar a mobilidade do concorrente, obstruindo a passagem dos
carros e causando acidentes. Isso ndo era incomum, ja& que as pessoas ndo estavam
familiarizadas com os veiculos sobre trilhos nem com a velocidade que esse sistema permitia
dentro da area urbana. O aumento nos incidentes alarmou os potenciais passageiros, € a
introducdo do novo meio de transporte coletivo foi recebida com algum receio pela
populacdo. Na verdade, o empresario inglés por trds do empreendimento era mais um
idealista visiondrio do que um homem de negdcios pragmatico. O projeto exigia
investimentos para se expandir e ganhar aceitagdo da populacdo. No entanto, apesar da
associacdo com Maud, ndo foi possivel angariar os recursos necessarios. Em novembro de

1866, diante de dificuldades financeiras, a empresa de carris da Tijuca suspendeu suas
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operagdes, e em seguida a concessdo foi revogada devido a interrupgdo do servigo (WEID,
1997).

Do ano de 1868 até 1905 foram concedidas pelo governo mais de quarenta
autorizagdes para a formacao de companhias de exploracao das linhas, porém, cerca de vinte
caducaram. Sendo assim, as empresas ou individuos que controlavam essas empresas, nao
realizaram as obras previstas no tempo do privilégio (temos como privilégio a autorizagio
por parte do governo para que as companhias atuassem no setor). Em certo ponto, grande
parte do restante dos privilégios que foram concedidos vao ter dois destinos basicamente: ou
serdo utilizados para negociagdes e vendidos aos empresarios como forma de especulagao, ou
serdo utilizados para a formacdo de novas companhias que serdo incorporadas a outras,
fazendo com que seja constante os processos de fusdo. (SILVA, 1992)

Durante muitas décadas, o bonde foi o principal meio de transporte publico na cidade.
Os carros abertos acabaram se tornando uma marca registrada, principalmente em relagao as
altas temperaturas da cidade, e apoiavam quem tinha o héabito de fumar, habito esse que era
bem comum a época.

A ampliacdo do servigo de bondes pela cidade garante de certa forma além da
mobilidade urbana, através da circulagdo dos moradores, mas também os negocios e as
relagdes comerciais. A possibilidade de se deslocar para locais mais distantes do raio do
centro da cidade comeca a trazer perspectivas de ampliacdo econdmica e social e até mesmo
de moradia. O Rio de Janeiro chegou a possuir 400 km de trilhos de bondes que ligavam o
Centro até regides da Zona Sul e Zona Norte da cidade. (RIO DE MEMORIAS, ACERVO)

No final do século XIX, a cidade do Rio de Janeiro contava com uma rede de bondes
elétricos que se estendiam por vérias regides da cidade. Em 1905, foi inaugurado o sistema de
bondes de Santa Teresa, que ficou conhecido por suas ladeiras ingremes e curvas sinuosas,
tornando-se um dos icones da cidade. (RIO DE MEMORIAS, ACERVO).

Durante os anos de 1950 e 1960, a frota de bondes do Rio de Janeiro foi modernizada,
recebendo novos veiculos mais confortaveis e tecnologicamente avancados. Entretanto, a
partir dos anos de 1970, o nimero de passageiros comecou a diminuir, em parte devido a
popularizacdo do automovel, o que acabou levando ao fechamento gradual das linhas de

bondes na cidade. (RIO DE MEMORIAS, ACERVO)
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Figura 09: Bonde Elétrico na Cidade do Rio de Janeiro.

- *fl" S = '!‘*"j iT"%

Fonte: ACERVO FOTOGRAFICO DA LIGHT. BONDE 76
ENGENHO DE DENTRO (BONDE ELETRICO)

Vale ressaltar ainda sobre os bondes, de acordo com Orrico, foram introduzidos na
cidade no ano de 1838, puxados por cavalos ou burros atuavam de forma promissora no
auxilio da mobilidade urbana, necessaria para o desenvolvimento capitalista da cidade,
porém, teriam pouca expressdo na expansdo da area urbanizada. Isso se dava por conta da
tarifa ter sido um empecilho para grande parte da populacdo, ¢ embora os bondes tenham
ajudado muito no desenvolvimento dos bairros de Sdo Cristovao e Botafogo, as linhas que
haviam se consolidado, pouco dialogavam com as partes mais afastadas do centro. Ou seja,
havia ainda pouca integragdo para outras partes da cidade em relagdo ao centro do Rio. Os
bondes por tragao animal introduzidos pelo Bardo de Mauda, em 1856, foram um pouco mais
longe nessa trajetoria. (1999)

Essas primeiras tentativas de bondes a tragdo animal ndo desanimaram os precursores
e em 1867 comega a operar uma linha ligando o centro da cidade até o alto da Géavea,
passando pelo bairro de Botafogo. J4 em 1871, o entdo Bardo de Drummond conectou o novo
bairro de Vila Isabel a linha que chegava até o centro, passando também pelo Maracana.

Embora tenha vivido seus anos de gloria, o processo do campo de transporte publico
urbano, entre 1930 e 1940, viu a tecnologia dos bondes ser substituida pela dos veiculos
sobre rodas, muito vinculado ao processo de fortalecimento do setor rodovidrio. Em 1955,
apods eleigdes municipais, o tema do transporte coletivo foi importantissimo para plataforma
dos candidatos, pactuando a saida do governo federal nessa agenda. Ainda nessa época,
tivemos a transi¢do do sistema de bondes para o de 6nibus, sendo feita nas grandes cidades

com auxilio da criagdo de empresas publicas de onibus, como exemplo temos: na cidade de
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Sao Paulo (1947), em Belo Horizonte (1949), em Porto Alegre (1952), em Salvador (1955),
em Recife (1957), por fim no Rio de Janeiro (1963). Boa parte dessas empresas teve pouco
tempo de atuacdo, com exce¢do de Sdo Paulo (CMTC), e de Porto Alegre.
(BRASILEIRO,1999).

Contadvamos com muitos sistemas operados por bondes nas grandes cidades
brasileiras. Tanto suas condi¢des operacionais quanto tarifas eram controladas pelo governo,
sendo criadas diversas barreiras para manipulacdo dos precos tarifarios cobrados dos
passageiros.

Foi possivel perceber que devido a expansao urbana acelerada e a incapacidade de o
sistema de bondes acompanhar essas mudancas, foram assim aumentando o protagonismo do
uso de veiculos para transporte de pessoas, com um crescimento exponencial e com ofertas
significantes com uso de veiculos de pequeno e médio porte.

Por fim, ja na década de 1950, a demanda pelos bondes ja vinha representando uma
queda importante, tendo seu declinio final na cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, em
1960, a demanda pelos bondes ja era equivalente a metade do que havia sido em 1950, e ja
sendo superada pela demanda dos 6nibus, como aponta Barat (1986).

Hoje, na cidade do Rio de Janeiro, ainda existe o papel dos bondes, principalmente na
Estacdo Carioca, sentido Santa Teresa. Porém, representam mais um transporte turistico e
para moradores do bairro, do que propriamente um exemplo de transporte publico. Apds a
crise dos bondes, o bonde restante de Santa Teresa passou por diversas questdes, desde
acidentes graves até a interrup¢do da operacdo. Um dos simbolos da cidade do Rio se
estruturou para fornecer um servico mais seguro e de qualidade para aqueles que o usam,
embora a questdo tarifiria ainda seja uma questdo. Por ter se tornado um marco para o
cenario turistico, hoje encontramos uma tarifa de R$20,00 para o circuito do bonde néo para
moradores. Em relagdo ao transporte municipal via dnibus, cuja tarifa é de R$4,30 (isso em
Agosto de 2024), existe uma grande diferenca. Abaixo temos o modelo de bonde restante em

operacao atualmente.
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Figura 10 - Bonde em atuagio ap6s 4 anos parados.®

Fonte: AGENCIA BRASIL, 2017.

Em contexto nacional, ja no final da década de 1960, todos os sistemas de bonde ja
haviam sido desativados, migrando essa demanda de passageiros para o transporte via Onibus,
além de trens e metr6s — para cidades que contavam com esses modais. Pela falta de
investimento nos sistemas ferroviarios, parte dos usudrios migraram para o transporte via
Onibus, isso gerou uma grande revolta nos usudrios dos trens, gerando graves consequéncias
na segurancga publica.

Sem sombra de duvidas, tais agdes foram responsaveis por uma nova reorganizagao da
forma de se locomover, os investimentos nos setores rodoviarios foram muito maiores do que

nos demais setores, promovendo uma preferéncia e clamor por este setor.

8 Ver publicagdo completa em
<https://agenciabrasil.ebc.com.br/geral/noticia/2015-07/apos-quatro-anos-bondes-de-santa-teresa-voltam-funcio
nar>
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3.2 - Entre a linha e o Vagao - O Papel dos Trens Urbanos na
Mobilidade na cidade do Rio de Janeiro.

Os trens urbanos desempenham um papel vital na estrutura de mobilidade da cidade
do Rio de Janeiro, sendo um elemento fundamental para a vida diaria de milhdes de seus
habitantes. Desde sua introducdo, esses sistemas ferroviarios tém sido uma espinha dorsal
essencial do transporte publico, conectando bairros distantes, suburbios e areas periféricas ao
coragdo pulsante da metropole. Eles sdao mais do que simples meios de transporte; sao
catalisadores de integragdo social e economica, facilitando o acesso a empregos, servicos,
educacdo e lazer para uma ampla parcela da populacdo carioca. No contexto de uma cidade
marcada por desafios de congestionamento, desigualdade e acesso limitado, os trens urbanos
emergem como uma peca-chave na busca por solugdes sustentaveis e inclusivas para a
mobilidade urbana no Rio de Janeiro.

Ressaltamos que se consideramos as estradas de ferro, desde seu inicio, enquanto
transporte suburbano, ndo viamos influéncia tdo similar quanto aos bondes no espaco do Rio
de Janeiro. Contudo, algo relevante se d4 quando avaliamos que do periodo de 1870 a cerca
de 1910, foram fornecidas algo em torno de 15 novas concessdes, além de varias compras,
transferéncias e incorporacdes de privilégios (algo semelhante ocorreu com os bondes). Isso
tratando de somente da area do Distrito Federal (a época Distrito Neutro). Se incluimos as
novas concessdes para as demais areas do pais, esse nimero cresce em torno de 60, entre os
anos de 1850 e 1889. (SILVA, 1992)

Para se entender um pouco da dinamica de implementagdo das ferrovias, vale resgatar
como era feita propriamente. O processo de formacdo das companhias de estrada de ferro
contava com uma obtenc¢do direta de concessdes por parte de empresas do capital estrangeiro,
ou mesmo de forma indireta, através de seus representantes. Seguramente varias concessoes
caducaram, (muito em parte devido a falta de capital por parte daqueles que as obtiveram),
além disso, um movimento de fusdo de empresas e monopolizagdo de algumas areas eram
percebidas. (SILVA, 1992)

Versando sobre o mecanismo de lucro, o mesmo nao se limitava apenas ao carater de
empreendimentos (em parte vinculado ao transporte de mercadorias), como também ao
proprio modelo e caracteristicas que previam a desapropriacdo de terras e a garantia,
concedido pelo poder publico de juros sobre o capital empatado. Ao final do século XIX, a
ferrovia era vista como um bom negocio garantido pelas proprias leis do Estado, embora tal

cenario ja se desenvolvia desde 1830. (SILVA, 1992)
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Podemos esclarecer a pré-histéria das estradas de ferro através do projeto apresentado na
Camara dos Deputados em 1835. Esse projeto autorizava a concessao de um privilégio para a
constru¢dao da Estrada de Ferro que ligaria a capital do Império as provincias de Minas, Rio
Grande do Sul e Bahia. Assim, o Marqués de Barbacena viaja em missao de atrair
investimentos na construcao da ferrovia, entretanto, nada consegue neste sentido (SILVA,
1992).

O processo comegca quando Thomas Cochrane, um médico inglés da época, recebe
uma concessdao em 1840 para construir uma estrada de ferro ligando a capital do Império a
provincia de Sdo Paulo. E importante destacar que a concessdo dada a Cochrane cria o
fundamento para diversas praticas e mecanismos fundamentais que, no futuro, iriam atrair
significativamente investimentos, tanto de fontes nacionais quanto internacionais. De maneira
detalhada, a concessao ndo apenas conferia o privilégio de exploracdo de uma determinada
zona geografica, mas também incluia o direito de desapropriacao de terras necessarias para a
construcdo e operagdo da ferrovia. Além disso, estipulava a condi¢do de que, apds um
determinado periodo ou sob certas circunstancias, os bens e infraestruturas da companhia
ferroviaria seriam revertidos para o Estado. Esse conjunto de medidas estabelecia um
precedente importante para o desenvolvimento futuro do setor ferrovidrio no pais,
influenciando a maneira como os investimentos em grandes projetos de infraestrutura seriam
realizados e gerenciados. (SILVA, 1992)

Embora ndo seja a preocupacdo e o escopo deste trabalho falar dos pormenores da
histoéria dos trens, o inicio e o desenvolvimento € importante para a compreensao do futuro.
Iremos nos ater agora aos pontos principais desse desenvolvimento. Comegamos este capitulo
pontuando que a ferrovia ndo havia superado a principio a relevancia dos bondes na
configuragdo espacial da cidade, cabe-nos agora complementar tal informag¢do com a
iminéncia de novos fatores. A partir do momento que se consolida o surto ferroviario e
estabelece o sistema suburbano das estradas de ferro no Rio de Janeiro, a ferrovia ocupa o
espaco de vetores poderosos de desenvolvimento da cidade, especialmente se analisarmos a
conexao para freguesias mais distantes. (SILVA, 1992)

Na regido do Rio de Janeiro, destaca-se nao apenas a inauguragdo da Estrada de Ferro
de Porto de Mau4 até a Raiz da Serra de Petropolis, mas também o inicio da constru¢do do
primeiro trecho da Estrada de Ferro D. Pedro II, conhecida posteriormente como Central do
Brasil. Esta ferrovia, em conjunto com a Leopoldina Railway e a Estrada de Ferro Rio do
Ouro, forma o nucleo do sistema ferroviario da provincia do Rio de Janeiro e do Municipio

3

Neutro, atuando, neste ultimo caso, como a espinha dorsal de sua rede de trens suburbanos. E
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importante mencionar que a Central do Brasil e a Leopoldina surgem através de processos de
formacao empresarial que apresentam nuances distintas. Diversos problemas de concessoes,
prestacdo de contas, infraestrutura permeiam essas relagdes em torno das estradas de ferro e
operacoes.

Em suma, ao analisar a criacdo e a implementacdo das companhias ferroviarias,
destaca-se a importancia nao so dos fatores econdmicos e do desenvolvimento territorial, mas
também do significativo papel do capital estrangeiro na expansdo nacional dessas redes. A
entrada desse capital no pais foi facilitada por condi¢des extremamente favoraveis criadas
pelo proprio governo, apesar de terem sido objeto de disputa e definidas legalmente,
enfrentando resisténcia de alguns setores, especialmente os técnicos e politicos. O incentivo
estatal, materializado na Lei de Garantia de Juros, nos subsidios ¢ na fun¢do do governo
como avalista de empréstimos, tornou os investimentos em ferrovias altamente lucrativos e
propicios a uma grande acumulagdo de capital. Adicionalmente, o setor ferroviario tornava-se
ainda mais atraente quando, diante de obsolescéncia ou dificuldades financeiras, o governo
intervinha, assumindo o controle das companhias em dificuldade, processo este que, mesmo
podendo aumentar a divida externa do pais, criava um ciclo de retorno de capitais ao exterior
com o apoio do Estado. (SILVA, 1992)

Além disso, ¢ fundamental reconhecer outros beneficios concedidos as ferrovias,
como a permissdo para desapropriar terras ao longo das linhas férreas, facilitando assim a
expansdo da infraestrutura. As companhias ferrovidrias, por sua vez, se engajavam em um
processo continuo de fusdes, intensificando a concentragdo de mercado e, em certa medida,
caminhando para uma monopoliza¢do dos transportes na regido. No Rio de Janeiro, essa
expansdo tomou caminhos ligeiramente diferentes entre as duas principais empresas: uma viu
o governo intensificar seu controle, enquanto a outra expandiu seu capital privado,
absorvendo outras companhias em um movimento de crescimento continuo. Este cenario
evidencia uma dindmica complexa de desenvolvimento do setor ferrovidrio, marcada tanto
pela intervencdo estatal quanto pela atuacdo do capital privado, nacional e internacional.

(SILVA, 1992)
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3.3 - O protagonismo dos onibus urbanos

Uma breve contextualizagdo se faz necessaria quando falamos das questdes dos
onibus na cidade do Rio de Janeiro. Como j& ¢ bem conhecido dos moradores da cidade,
enfrentamos graves questdes de prestacdo dos servigos de transportes no municipio, mesmo
assim, os Onibus se tornaram mais evidentes por conta da relevancia que cobre seu entorno.

Anteriormente, sob o modelo de permissdes, cada empresa delineava suas rotas
conforme seus proprios interesses de mercado e entdo submetia a proposta a Secretaria de
Transportes para autorizagdo de operagao.

Nos registros historicos, a primeira empresa de 6nibus na cidade do Rio de Janeiro
surgiu em 1911, dando continuidade a uma linha que foi estabelecida durante as
comemoragdes do centendrio da abertura dos portos em 1908. Essa linha conectava a Praga
Maua ao Passeio Publico, percorrendo a extensdo da Avenida Central (hoje conhecida como
Avenida Rio Branco), com eventuais extensdes até a Praia Vermelha, como aponta Barat
(1975).

Nos anos que se seguiram a sua introdugdo, a presen¢a de empresas de Onibus na
cidade do Rio de Janeiro permaneceu em estdgio embrionario até que, em 1932, ocorreu a
fundagio da Unido das Empresas de Onibus. Esta foi a primeira entidade a unir os
empresarios privados independentes do ramo, marcando um ponto de inflexdo na organizagao
do setor. Até entdo, o servigo de Onibus desempenhava um papel marginal no contexto dos
transportes urbanos da cidade. Apesar do crescimento expressivo desse meio de transporte
durante a década de 1930, ele ndo representava uma ameaga direta aos sistemas ferroviarios
existentes, como bondes e trens, atuando mais como um complemento a eles. (MATELA,
2015)

A Revolugdo de 1930 inaugurou uma era de maior intervengdo estatal nas politicas
publicas brasileiras, incluindo as politicas de transporte. Nesse periodo, que se estendeu até
1945, foram frequentes as discussdes sobre a possibilidade de estatizagdo dos transportes
coletivos no Rio de Janeiro. Embora essas propostas nao tenham se materializado, o Estado
passou a exercer um controle mais rigoroso sobre o setor, limitando a proliferagdo de novas
empresas. Esse movimento de maior regulagdo estatal beneficiou as empresas ja
estabelecidas, contribuindo para o primeiro grande movimento de concentra¢ao de capital no
setor de transportes coletivos. Entre 1934 ¢ 1939, o nimero de empresas de 6nibus diminuiu

de 24 para 16 (MATELA, 2014).
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De acordo com Freire (2001), naquela época, o empresariado do setor de 6nibus nao
possuia significativa influéncia politica para moldar as diretrizes da politica de transportes.
Como resultado, a postura adotada por esses empresarios era predominantemente defensiva,
visando preservar as posicoes ja alcancadas no mercado. Os operadores independentes de
onibus eram frequentemente percebidos pelas autoridades publicas como elementos
desestabilizadores do sistema de transporte coletivo.

Durante a Segunda Guerra Mundial, o setor de transportes, incluindo as empresas de
onibus, foi profundamente afetado pelas dificuldades de importacao de pecgas e pelo aumento
dos custos dos combustiveis. Essas restrigdes resultaram em uma queda generalizada nos
padrdes de qualidade do servigo, com veiculos superlotados e mal conservados se tornando
uma realidade comum. No entanto, mesmo diante da crise, a participacdo dos Onibus no
transporte urbano aumentou, € o periodo pos-guerra marcou uma fase de crescimento e
consolidagdo desse modal na cidade. (MATELA, 2015)

Apdés o fim da guerra, com a recuperagdo econdmica e a normalizagdo do
abastecimento de combustiveis, juntamente com o estreitamento das relagdes politicas e
comerciais com os Estados Unidos, foram criadas condi¢des para que o transporte rodoviario
a diesel se apresentasse como uma solucdo para a crise nos transportes urbanos. Novos
onibus estadunidenses, mais espacgosos e rapidos, comecaram a ser importados, beneficiados
por financiamentos publicos e por politicas cambiais favoraveis.

Com o fim do Estado Novo e a adocdo de uma perspectiva mais liberal pelo novo
governo, as propostas de unificagdo e coordenagdo dos transportes coletivos foram
descartadas. Em vez disso, houve incentivo a criagdo de novas empresas rodovirias para
expandir rapidamente a oferta de transporte. Isso resultou na criagdo de novas linhas e no
crescimento exponencial do servigo, principalmente por meio dos lotagdes, que competiam
tanto com os Onibus quanto com os bondes. Os lotagdes, veiculos menores com capacidade
para 10 a 21 passageiros, surgiram durante a guerra e foram tolerados pelo Estado devido a
crise nos transportes publicos. Eles se tornaram populares devido a sua flexibilidade e
rapidez, operados por motoristas autobnomos e sem itinerario fixo até o inicio dos anos 50. Os
lotagdes concorriam diretamente com os bondes, percorrendo rotas semelhantes, além de
competir com os Onibus, que tinham itinerarios e frequéncias mais regulados pelo poder
publico. Tanto os Onibus quanto os lotagdes atendiam as crescentes periferias urbanas,
viabilizando a expansdo da cidade para areas ndo servidas por outros meios de transporte.

Esse modelo rodoviario contribuiu para uma répida dindmica de especulacao imobilidria e
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periferizacdo da metropole do Rio de Janeiro, enfraquecendo o poder da Light na politica de

transportes municipais. (MATELA, 2014)

Figura 11 - Linha de lotagdo Vaz Lobo -

Candelaria, via Avenida Brasil, na década de 1950

Fonte: CORREIO DA MANHA. RIO DE JANEIRO.
13 JUNHO, 1967.

Assim, a partir de 1945, observa-se uma reconfiguracdo das dindmicas politicas no
setor de transportes: a posicdo da Light enfraquece, as empresas de 6nibus ganham maior
legitimidade perante o poder publico e os lotagdes emergem como concorrentes diretos das
empresas estabelecidas. Nesse contexto, o sindicato das empresas de Onibus passa a se
posicionar como interlocutor do estado na formulagdo das politicas de transporte, propondo
medidas e diretrizes. A influéncia da Light como principal agente do transporte na cidade
diminui, afastando-se gradualmente do setor e abandonando sua aspiragao de monopolizar os
servicos (FREIRE, 2001).

O final da década de 1940 marca o inicio de uma transi¢do que se consolidard nos
anos 1960. O padrdo predominante de transporte urbano no Rio de Janeiro deixa de ser
ferroviario, baseado em bondes e trens, e passa a depender principalmente do modelo
rodoviario, composto por Onibus, lotagcdes e automoveis particulares. Este periodo ¢é
caracterizado por varias intervengdes direcionadas ao trafego rodoviario na cidade, incluindo
a construcdo de tlneis, viadutos e vias expressas. Ao final desse periodo, os 6nibus assumem
o papel principal na organizagdo dos transportes, ndo mais como um servigco complementar,

enquanto os bondes e trens gradualmente entram em declinio, perdendo sua relevancia.
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A transi¢ao para o modelo rodoviario, até o inicio dos anos 1960, foi marcada pelo
surgimento de um sistema altamente fragmentado, impulsionado pela proliferacdo dos
lotagdes. A ampla presenca desses veiculos no transporte urbano criou um ambiente
altamente competitivo, com um excesso de veiculos disputando passageiros nas ruas. Uma
mesma rota era disputada por varios motoristas autdbnomos, resultando em uma saturacao do
mercado. Estima-se que, no final dos anos 1950, mais de 5.000 lotagdes circulavam pelas
ruas da cidade, especialmente entre o centro ¢ a Zona Sul. A fiscalizagdo era escassa, ¢ havia
poucas obrigacdes impostas aos operadores desse tipo de transporte. Devido a essa falta de
regulamentagdo, Pereira (1987) argumenta que os lotagdes desestabilizaram o antigo modelo
de transporte. Eles foram responsaveis pelo declinio das antigas empresas de 6nibus e dos
bondes em areas-chave da cidade, e contribuiram para o surgimento de uma nova ordem nos
transportes urbanos na década de 1960. A competicao desencadeada por esses veiculos, que
operavam a margem das regulamentagdes, levou varias das antigas empresas formais de
Onibus a faléncia.

Os lotagdes ndo apenas moldaram o cenario para a emergéncia, mas também atuaram
como precursores da segunda geragdo de empresas de Onibus que passaram a dominar o
transporte publico na cidade, conforme aponta Pereira (1987). Entre 1958 e 1967, a
intervengdo governamental se intensificou, levando a uma série de regulamentagdes no
transporte coletivo pela prefeitura, que estabeleceram as bases para uma nova estruturagao do
setor e para a consolidagdo do dominio das empresas de Onibus no Rio de Janeiro. A
regulacdo governamental visou estimular e, em muitos casos, forcar a concentragao de capital
no setor, definindo requisitos como um numero minimo de veiculos para as frotas das
empresas. Em 1958, foi introduzido o sistema de permissdes para operar servigos de
transporte coletivo, sem prazos de validade ou critérios claros de avaliagdo, favorecendo as
decisdes empresariais no transporte. Nesse mesmo ano, foram eliminadas novas licengas para
lotagdes. Em 1963, os lotagdes foram completamente proibidos, deixando o dnibus como o
unico meio de transporte coletivo rodoviario. Em 1964, houve a extin¢do dos bondes
elétricos, e em 1967 foi estabelecido que as empresas de Onibus precisavam ter uma frota
minima de 60 veiculos para operar, o que reduziu o numero de empresas de 121 para 54. Esse
cenario desencadeou uma onda de fusdes e aquisigdes, especialmente entre os proprietarios
de pequenas frotas de lotagdes, que se uniram para formar novas empresas de Onibus em
conformidade com a legislagdo. Assim, muitas das novas empresas surgiram a partir dos
antigos donos de lotagdes ou de cooperativas de motoristas. Além dos empresarios ja

estabelecidos no setor, as novas empresas de 6nibus também surgiram com investimentos de
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capital oriundos do comércio, influenciando tanto a gestdo interna quanto as estratégias de
expansdo do negdcio.

A partir desse cenario, surge a nova logica dos transportes na cidade como foco na
prioridade dos 6nibus; da regulagdo estatal no sentido de poder limitar o nimero de empresas
atuantes no setor e restringindo a concorréncia entre elas; a delimitagdo de areas para cada
empresa, criando os monopolios para cada drea; e o sistema de permissoes, como aponta
Pereira (1987).

Orrico Filho e Santos (1999) e Pereira (1987) destacam como os interesses da
industria rodoviaria moldaram a politica de transportes, com fabricantes de carrocerias,
distribuidores de chassis e companhias petroliferas impulsionando o crescimento do setor. A
industria automobilistica emergente, beneficiada por regulamentos que exigiam a renovacao
frequente das frotas de oOnibus, viu uma demanda significativa das empresas de transporte
formal. Assim, a década de 60 marcou um ponto crucial na historia do transporte publico no
Rio de Janeiro, encerrando a transi¢do para a rodoviarizacdo poOs-guerra e estabelecendo as
fundacgdes para a predominancia e consolidacdo do sistema de donibus nas décadas seguintes.

Vemos entdo um movimento crescente através da regulacao publica da concentracao
de empresas de Onibus, incentivando fusdes, aquisi¢cdes e incorporagdes. Delimitando a
atuagdo com exigéncias de frota minima e critérios bem restritivos para a permissdo das
linhas. Essas politicas atuaram como barreiras a entrada de novas empresas no sistema. Em
1994, a obrigatoriedade de manter frotas minimas foi eliminada. No entanto, o controle
exercido pelo sindicato patronal do setor dificultou quase completamente a entrada de novos
concorrentes sem sua aprovacdo, principalmente através da criagdo de uma camara de
compensagao tarifaria.

A concentracdo no setor ndo se mede apenas pelo nimero de empresas presentes, mas
também pela acumulagdo de capital por meio de grupos empresariais que controlam multiplas
entidades. Segundo Caiafa (2002), a divisdo de empresas constitui um método de expansao
de capital e de integragdo de novos socios. Grandes empresas se dividem em menores,
formando novas diretorias e estruturas societarias distintas, incorporando novos socios
enquanto preservam os acionistas principais da empresa original. Essas novas empresas
comecam a operar sem passar por licitagdes, continuando a gestdo das linhas anteriormente
administradas pela empresa matriz, sem intervencao estatal. Essa dindmica sugere que as
cisOes empresariais revitalizam o modelo vigente e asseguram a perpetuacdo do sistema, ao

dividir patriménio e linhas, frequentemente para harmonizar interesses familiares internos.
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Segundo Orrico e Santos (1999), em 1995, vinte grupos controlavam as 34 empresas
de transporte na cidade, com dois desses grupos gerenciando 31,1% da frota e outro sozinho,
24%. Na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), apenas 4,1% dos grupos detinham
25% da frota, evidenciando uma tendéncia ao monopo6lio em certas areas e rotas. Esse cendrio
surgiu apos politicas estatais que favoreceram a concentragdo empresarial, impulsionada, em
seguida, pelos principais grupos privados. Argumentava-se que a ampla concorréncia entre
empresas prejudicava o planejamento e a organizagdo dos transportes. Contudo, a
concentracdo beneficiou poucos grupos econdmicos poderosos no setor de dnibus privados,
fortalecendo-os politica e economicamente. Esses grupos ganharam influéncia significativa,
moldando a organizagdo e os investimentos publicos em transportes, consolidando um
modelo de mercado quase fechado, com garantias de lucratividade e obstaculos a entrada de
novos concorrentes, além de monopdlios em certas areas.

De 1970 a 2010, as empresas de Onibus, agora como permissionarias legais,
monopolizaram a oferta de servigos sem necessidade de licitagdes, aumentando seus
rendimentos e repassando custos para as tarifas. A gestdo fragmentada do sistema de
transportes era, na pratica, realizada pelas proprias empresas, com o poder publico
limitando-se a aprovar decisdes privadas. Esse periodo também se caracterizou pela
resisténcia a mudancas externas, com o setor se organizando politicamente através de
sindicatos patronais, especialmente a Fetranspor ¢ o Rio Onibus, ambos liderados por Lélis
Teixeira.

Pereira (1987) destaca dois momentos chave na relagdo entre o poder publico e as
empresas de 6nibus no Rio de Janeiro, comegando com a substituicdo dos bondes e lotagdes
por 6nibus nas décadas de 60, através de politicas de incentivo estatal, até a consolidagdo de
um sistema dominado por poucos grupos concentrados, com influéncia crescente na
formulacao de politicas publicas. Essa trajetoria reflete uma expansao de influéncia e
eficiéncia operacional dos grupos dominantes, preservando seu status estratégico no sistema
de transportes urbanos.

Mediante a situacdo critica dos transportes na cidade, em 2010, a prefeitura do Rio de
Janeiro através do Diario Oficial publicou um edital de licitacdo das linhas de 6nibus da
cidade. De acordo com o informe, no Rio de Janeiro, o modelo vigente e que imperava ha
décadas de permissdes para as empresas operarem as linhas de 6nibus, prejudicava de forma
significativa a organizagdo e racionalizagdo do sistema, promovendo uma concorréncia

predatoéria entre os diversos modais em detrimento da integracdo. (MATELA, 2015)
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Em junho do mesmo ano, a Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) langcou um
edital para reorganizar o transporte por Onibus na cidade, na tentativa de normatizacdo e
racionalizacdo das linhas de 6nibus. Junto com esse processo, seria implantado o chamado
entdo Bilhete Unico nos 6nibus municipais, que autorizou até uma baldeagio de onibus no
valor de apenas uma tarifa. Pela primeira vez, a Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro langou
uma licitagdo publica para a concessdo integral do sistema de transporte por 6nibus. Uma das
principais mudancas trazidas por essa licitagdo foi na relacdo entre o poder concedente (a
prefeitura municipal) e as empresas de Onibus, que deixariam de operar como permissionarias
para se tornarem concessionarias.

Com a adog¢do do modelo de concessdo, o poder publico passaria a ter mais
ferramentas de regulacdo, por meio de contratos formais e um planejamento abrangente do
sistema de transporte. Neste novo arranjo, a cidade foi dividida em cinco regides,
denominadas Redes de Transportes Regionais (RTRs), cada uma concedida a um consorcio
distinto. A delimitag@o de areas exclusivas para cada consércio vencedor da licitagdo visava
encerrar a competicdo territorial entre as empresas de Onibus. A racionalizacdo das rotas,
entendida como a adaptacdo da oferta de Onibus a demanda de passageiros, seria uma
contribuicao para reduzir os custos operacionais das empresas e, consequentemente, o valor
da tarifa. (MATELA, 2014)

Os consorcios vencedores da licitagdo também seriam responsaveis pela operagdo dos
futuros corredores expressos de onibus (Bus Rapid Transit - BRT) entre Barra da Tijuca e o
Aeroporto Internacional do Galedo (TransCarioca); entre Barra da Tijuca e Santa Cruz
(TransOeste); entre Recreio dos Bandeirantes e Deodoro (TransOlimpica) e entre Deodoro e
o Aeroporto Santos Dumont (TransBrasil).

A concessdo abrangente do sistema de transporte por 6nibus, com a relagdo entre a
Prefeitura e as empresas de 6nibus regida por um contrato publico € com prazo determinado,
indicaria uma mudanca significativa na politica de transportes do Rio de Janeiro. Essa
importancia estd diretamente relacionada a relevancia desse modal no contexto geral do
transporte coletivo na metropole fluminense.

Na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro, o transporte publico de passageiros ¢
essencialmente composto por cinco modais: Onibus, metr0, trens, barcas e vans (sejam
legalizadas ou clandestinas). Apesar da aparente diversidade de modos e opgdes de
deslocamento, destaca-se a predominancia do transporte rodoviario por onibus, responsavel
por aproximadamente 77% do total dos deslocamentos realizados por transportes coletivos na

metropole. Enquanto o governo estadual tem a incumbéncia de regular os transportes



45

intermunicipais (inclusive dentro da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro), as
municipalidades sdo responsaveis pela regulacao do transporte publico dentro de seus limites
territoriais. Dessa forma, o governo estadual regula os trens, metrd, barcas, vans e 6nibus
intermunicipais, enquanto cada prefeitura regula as vans e dnibus no territério municipal.

E importante ressaltar que, enquanto os Onibus tém sua origem e desenvolvimento
essencialmente por meio de investimentos privados, o metrd, trens e barcas eram operados
por empresas estatais até passarem por processos de privatizagdo durante os anos 1990.
(MATELA, 2015)

Atualmente, as empresas de Onibus exercem um dominio significativo no setor de
transportes coletivos na cidade do Rio de Janeiro. Sua posi¢do hegemonica e sua relevancia
politica na coalizdo urbana s3o resultados de uma trajetoria que se estende ao longo do século
XX. As contendas em torno desse servico sdo cruciais para compreender sua ascensao € o
controle dos transportes coletivos na regiao. (MATELA, 2014)

Entende-se assim, que em 2010, com a entdo concessdo abrangente do sistema de
transporte por Onibus no municipio do Rio de Janeiro, demarca-se um novo periodo de
mudanca e transi¢do de modelos. Tanto na transi¢do organizacional do setor quanto na
interacdo entre essas empresas € o setor publico, sinalizando a iminéncia de conflitos devido
aos privilégios que ja haviam sido concedidos as empresas, além da necessidade de

fiscalizacdo para aprimorar a prestacao de servigo pelo sistema.

3.4 - O Caos sobre Rodas: A Crise do Transporte Publico por
Onibus no Rio de Janeiro e a mudanca de modelo de
regulamentacio.

A partir dos anos 1980, o capitalismo central experimentou uma mudanga
significativa em sua regulacdo, caracterizada pela transicdo para um modelo pos-fordista e
neoliberal. No entanto, no contexto brasileiro, essa transformagdo se manifestou de forma
mais tardia, especialmente a partir da década de 1990. Esse periodo foi marcado por uma
série de mudancas profundas na economia nacional, incluindo uma maior abertura aos fluxos
de capitais estrangeiros, a reducdo de barreiras comerciais € um processo acelerado de
privatizagdes. Tais transformagdes tiveram repercussdes abrangentes em varias esferas da
sociedade brasileira. Em primeiro lugar, o papel do Estado foi reconfigurado, com uma

intervencao reduzida na economia e uma maior énfase na liberalizacdo dos mercados.
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Ademais, a inserc¢ao internacional do Brasil foi redefinida, com o pais buscando uma maior
integracdo a economia de forma mais globalizada. Essas mudangas também tiveram um
impacto significativo na composi¢ao do poder politico e econdmico, mudando a configuracao
da chamada "Sagrada Alianca" que historicamente moldou as relagdes de poder no pais.

O surgimento de novos atores e interesses, muitas vezes ligados ao setor privado e ao
capital estrangeiro, influenciou a formulagao de politicas e estratégias de desenvolvimento.

De certa forma, a ideologia neoliberal passou a exercer uma influéncia dominante na
interpretagdo e formulagdo de solucdes para os desafios sociais, econdmicos e politicos
enfrentados pelo Brasil. A énfase na liberalizacdo dos mercados, na redugdo do papel do
Estado e na promocdo da iniciativa privada moldou as politicas adotadas nesse periodo,
afetando diretamente a vida das pessoas em diversas areas, desde o mercado de trabalho até
0s servicos publicos.

Em resumo, a transi¢ao para um modelo neoliberal no Brasil a partir da década de
1990 representou uma mudanga profunda na estrutura socioecondmica e politica do pais, com
amplas consequéncias para a vida cotidiana e as perspectivas de desenvolvimento da nagao.
(MATELA, 2015)

A partir da segunda metade dos anos de 1990, existe um consenso da literatura que
abordava o setor de transportes urbanos, além das proprias associacdes setoriais e
representantes das empresas de Onibus, classificando o periodo como uma crise dos
transportes publicos. Tal referéncia se d4 muito em parte dos quadros de constantes quedas na
demanda de passageiros com a relacao de aumento de quilometragem percorrida, o que fazia
com que os custos totais do servi¢o de transportes provocassem um desequilibrio nas contas
para as empresas regulares. Em decorréncia desses desequilibrios, eram aplicados aumentos
tarifarios muito acima da inflagdo, produzindo uma perda de passageiros. (ANTP, NTU,
Foérum Nacional de Secretarios de Transportes Urbanos, 2000)

Na cidade do Rio de Janeiro, durante este periodo, houve uma redugdo sistematica na
quantidade absoluta de passageiros transportados. O declinio inicial pode ser atribuido a
implementagdo, no inicio dos anos 90, da obrigatoriedade das empresas de transporte de
oferecerem gratuidade para estudantes da rede publica, idosos e deficientes fisicos. Isso
resultou em uma queda no numero de passageiros pagantes, que se estabilizou em um nivel
ligeiramente inferior ao registrado em anos anteriores. Essa estabilidade persistiu até 1998,

quando teve inicio um periodo de perdas constantes, que perdurou até 2005.
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Grafico 1 - Relag@o de Pagantes nos 6nibus da cidade do Rio de Janeiro (Entre 1984 e 2005)
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Fonte: FETRANSPOR, 2005.

As causas imediatas da crise do transporte publico podem ser detalhadamente
associadas a dois fatores principais que afetavam diretamente a demanda por esse servigo.
Primeiramente, olhando para fora do sistema de transportes coletivos, observa-se um
aumento significativo no uso de automoveis particulares. Esse crescimento na preferéncia
pelos veiculos privados resultou em uma diminuicdo da base de usudrios habituais do
transporte publico, aqueles que nao possuem outras alternativas de locomogao.
Adicionalmente, o maior nimero de carros nas ruas contribuia para o aumento dos
congestionamentos urbanos. Esse cendrio de trafego mais intenso reduzia a velocidade média
dos Onibus e diminuia sua produtividade, elevando os custos operacionais do sistema de
transporte coletivo. Como consequéncia, era necessario aumentar as tarifas cobradas dos
passageiros para cobrir esses custos adicionais.

Em segundo lugar, no ambito interno do sistema de transportes, destaca-se a
emergéncia do transporte informal. Essa modalidade de transporte, caracterizada pela sua
flexibilidade em termos de horarios, tarifas e itinerarios, comegou a atrair uma parcela
significativa dos usuarios que ainda dependiam do transporte coletivo. O transporte informal
se apresentava como uma op¢do mais conveniente e, muitas vezes, mais econdmica em
comparag¢do aos servicos regulares de 6nibus, o que o tornava especialmente atraente para os

passageiros insatisfeitos com as deficiéncias do sistema formal.
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Esses dois fatores, externos e internos ao sistema de transportes coletivos, interagiam
de maneira a agravar a crise do transporte publico, reduzindo a demanda por servigos
convencionais de Onibus e pressionando ainda mais as estruturas e finangas do sistema,
contribuindo para um ciclo de deterioracao da qualidade e eficiéncia do servico oferecido.

Como ja mencionado anteriormente, a forma como o Estado delegava os servigos de
transporte publico consistia em garantir a cobertura integral dos custos de produg¢ao acrescida
de uma margem de lucratividade predeterminada, comumente fixada em 12%, eliminando
qualquer risco econdmico para os operadores. Tal pratica estava associada a concessao de
monopdlios espaciais as empresas de Onibus locais, onde as permissdes eram frequentemente
concedidas com base em critérios politicos, como favores eleitorais, amizades e parentesco,
sem a existéncia de um processo competitivo de licitagdes. (SANTOS E BRASILEIRO,
1996)

Essa abordagem facilitou a formacao de oligopolios que dominavam o transporte
urbano de Onibus. Esses oligopdlios, protegidos por uma auséncia de concorréncia,
enfrentavam aumentos constantes nos custos de produgdo, que eram repassados para os
consumidores na forma de tarifas progressivamente mais altas, ou, em algumas cidades,
cobertos por maiores subsidios estatais. No entanto, esse aumento de custos nao foi
acompanhado por um aumento na demanda por servigos de transporte ou por melhorias na
qualidade dos mesmos. (SANTOS E ORRICO FILHO, 1996)

Essa protecao aos monopdlios e oligopdlios criou uma zona de conforto que
desestimulou as empresas a modernizarem suas operagdes. Este ambiente estagnado
contribuiu para o surgimento de condi¢des que precipitaram a crise do transporte publico. Até
meados dos anos 1990, os problemas associados a gestdo do transporte por 6nibus, como
tarifas elevadas e baixa qualidade do servigo, afetavam primordialmente os usudrios. No
entanto, esses mesmos problemas comegaram a incentivar a competi¢cdo por parte do
transporte informal e a migracdo de uma parte da demanda para o uso de automoéveis
particulares, desafiando agora a sustentabilidade das proprias empresas de Onibus e
destacando a necessidade urgente de reformas. (ARAGAO E SANTOS, 2004)

Portanto, a crise do transporte publico pode ser vista como originada dos modelos
regulatorios até entdo implementados, que desencorajaram a inovagdo; a eficiéncia
empresarial; a qualidade dos servigos; a reducdo de custos e o ganho de produtividade com
beneficios sociais, como a diminui¢do das tarifas; além da falta de enfrentamento por parte do
Estado do uso de veiculos individuais. O protecionismo estatal anterior impediu o

desenvolvimento de um ambiente competitivo entre as empresas de transporte urbano,
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consolidando estruturas ineficientes e ultrapassadas que ndo atendiam as necessidades dos
usuarios nem se adaptavam as novas dinamicas do mercado.

E nesse momento que em 14 de junho de 2010, ¢ langado pela prefeitura do Rio de
Janeiro o edital de licitagdo com objetivo de delegar, através de concessao da prestacdo do
Servico Publico de Transporte Coletivo de Passageiros por onibus (STCO), abrangendo de
forma extensa todo o servico convencional prestado por Onibus de responsabilidade
administrativa do municipio do Rio de Janeiro. O ponto principal de justificativa que foi
publicada no Diario Oficial, resume e diagnostica as expectativas futuras do poder publico

em relacdo ao modal e as mudancas propostas pelo novo sistema.

Considerando que no Rio de Janeiro o modelo de permissao do servigo
de transporte, vigente had décadas, que permite as empresas de
transporte operarem linhas de 6nibus, tem prejudicado a organizagao e
a racionalizagdo do sistema e estimulado a concorréncia predatoria
entre os diversos modos de transporte que operam na cidade, em
detrimento da integracao. Este ambiente faz com que os recursos, que
poderiam ser investidos em qualidade de servico para atragdo de
usudrios ao transporte coletivo, sejam desperdicados nos
congestionamentos, provocados muitas vezes pelo excesso de Onibus,
linhas superpostas, falta de corredores exclusivos, etc.

O modelo vigente também faz com que o poder publico tenha poucos
instrumentos de regulacdo do sistema e, de fato, a fragil regulacao
prejudica a exigéncia por uma melhor qualidade do servico. Esses fatos
levaram o municipio do Rio de Janeiro a decidir pela mudanca no
marco regulatorio e pela politica de integracao fisica e tarifaria. Isto se
traduz pela adogcdo de um regime de concessdes por Regides de
Exploragdo e Redes de Servigos, associada a implantagdo do Bilhete
Unico entre os 6nibus convencionais municipais. A concentragio por
Areas de Exploragio e Redes de Servigos ¢ uma forma encontrada para
se buscar a racionalizagdo do sistema, uma vez que reduzindo a
competicdo excessiva, permite-se que as empresas tenham melhor
organizacdo operacional € que o poder concedente exija melhor
estruturacdo das linhas, a fim de alcancar os objetivos de mobilidade
aos usuarios e eficiéncia ao sistema de transportes. (...) A concessao
destina-se, portanto, a aprimorar e dar maior eficiéncia ao servigo
publico de transporte coletivo de passageiros por 6nibus. A concessao,
que ndo tera carater de exclusividade, vigorara pelo prazo de 20 (vinte)
anos, tendo por objeto a prestacdo do servico publico de transporte
coletivo de passageiros por dnibus, compreendendo as linhas, servigos
de linhas e itinerarios contidos por regides. (...) O sistema ora proposto
contribuird para a revitalizagdo urbana e para a reorganizacdo do
Transporte Publico de Passageiros, gerando beneficios econdmicos,
sociais e ambientais consideraveis. (...)”

(Diario Oficial do Municipio do Rio de Janeiro, Justificativa da
Audiéncia Publica, 03/05/2010).
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Podemos assim visualizar de forma mais concreta as questdes relacionadas a mudanga do
modelo para o licitatério no marco regulatorio, extinguindo as permissdes ja precarias de
operagoOes das linhas de 6nibus para uma concessao mais abrangente de todo o sistema. Este
de forma mais ampla era o principal intuito da Prefeitura em relacdo ao novo modelo. Além
disso, buscava-se:

1. Racionalizar a rede de transportes uma vez que as areas de exploragdo permitirdo que
as empresas que operam nestas areas possam reduzir os seus custos ¢ dar maior
eficiéncia a sua operacao;

2. Adequar a oferta de 6nibus a demanda de deslocamentos da populagdo, corrigindo os
desequilibrios apontados acima;

3. Implantar o Bilhete Unico, possibilitando maior integracio fisica e tarifaria no sistema
(a questdo do BU era tdo relevante na proposta que o item 1.04.01 do Edital
condiciona a realizagdo da licitagdo a aprovagdo pela cdmara dos Vereadores do
projeto de lei que instituia o BU);

4. Melhorar a qualidade do transporte com vistas aos grandes eventos que a cidade iria
sediar nos anos seguintes (Copa do Mundo em 2014 e Olimpiadas 2016). (Alexandre
Sansdo, audiéncia publica para concessdo da prestacdo do servico publico do

transporte coletivo de passageiros por 6nibus, 18/05/2010).

Embora tal esfor¢o tenha sido realizado a partir do processo de licitagdo de 2010, na
promessa de promover um transporte publico de qualidade e eficiente, a prefeitura tem até
hoje a necessidade de fazer intervencdes enérgicas no modelo de transporte publico por
onibus na cidade. Mesmo que a forma de prestagdo e fiscalizagdo tenha se atualizado, ainda
permanece um pensamento de monopdlio e injustica por meio dos prestadores. Nessa
perspectiva ilustramos a reportagem do Globo’ que retrata tal situagdo, onde abordamos

alguns pontos fundamentais para o entendimento do caso.

? Reportagem completa em :

de- ombus que- pretende -recuperar-o-transporte-rodoviario.ghtml>



https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2022/05/21/entenda-o-acordo-entre-prefeitura-do-rio-e-empresas-de-onibus-que-pretende-recuperar-o-transporte-rodoviario.ghtml
https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2022/05/21/entenda-o-acordo-entre-prefeitura-do-rio-e-empresas-de-onibus-que-pretende-recuperar-o-transporte-rodoviario.ghtml
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O Acordo firmado entre Prefeitura e Empresas de onibus do Rio de Janeiro

No documento assinado entre as partes, foi definido que a bilhetagem ficaria com o

municipio e o valor da passagem se manteria em R$4,05 (isso no ano de 2022), além disso a

prefeitura continuaria administrando o sistema BRT. O acordo tinha como objetivo a

recuperagdo do sistema rodovidrio na cidade, buscando a promog¢ao do aumento da circulagdo

de veiculos sem que houvesse acréscimo no valor da passagem para a populacao.

Dentre os principais topicos abordados temos:

R
°

Manutencdo do valor da passagem — Nao havera aumento do valor da passagem para
os passageiros. Para que o valor atual de R$4,05 seja mantido, o municipio vai
subsidiar o sistema. Além da receita da tarifa paga pelos passageiros, os consorcios
irdo receber um valor adicional pelo servigo efetivamente prestado com base no
quilémetro rodado.

Sistema de pagamento do subsidio — O municipio vai atestar a quilometragem rodada
por meio de GPS de forma transparente e disponivel ao publico. As linhas que nao
cumprirem a quilometragem minima exigida pela Prefeitura ndo receberdo o
pagamento do subsidio;

BRT e Bilhetagem Digital — Os consércios renunciam a qualquer pretensdo de
retomada da operacdo do BRT e a participacdo na licitagdo da nova bilhetagem
digital. Caso a Riocard, atual gestora, participe da licitagdo, o acordo ¢ imediatamente
encerrado.

Reduc¢ao do contrato de concessdao — O prazo de validade do contrato de concessao do
sistema de Onibus, que se estendia até 2030, foi reduzido em dois anos € permanecera
vigente até 2028;

Ficou decidido que a prefeitura vai assumir a bilhetagem eletronica dos 6nibus e vai
pagar um subsidio as empresas com base na quilometragem rodada, e ndo mais com
base no numero de passageiros transportados. O acordo sé foi possivel com a
intervencdo da Justica, apds trés reunides de conciliagcdo entre Ministério Publico,

municipio e o setor privado.
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e A decisdo sobre o valor das passagens
Por ora, a tarifa permanecera em R$4,05. Essa decisdo ¢ valida, pelo menos, até o
final do ano, quando sera realizado um reajuste na tarifa. O procurador-geral do municipio

esclareceu que a decisdo sera homologada pela juiza responsavel pelo caso.

"Essa € uma mudanca significativa em todo o sistema de 6nibus. A tarifa sera mantida para os
usudrios por mais de um ano, até um ano e meio. Tudo isso visa assegurar a seguranca
juridica, com a participagdo do juiz, do Ministério Publico, do proprio municipio como poder
concedente, e das empresas consorciadas," afirmou Daniel Bucar.

o O processo de licitacoes em 2028 - Os novos contratos.
O contrato atual com as companhias de transporte publico sera encerrado em 2028,
com dois anos de antecedéncia em relagdo ao planejado. Essa decisdo visa permitir que a
prefeitura realize uma nova licitagdo antes do prazo, possibilitando a contratagdo de empresas
com termos contratuais distintos. A administracdo do BRT serd mantida pela prefeitura

através da empresa publica MobiRio, que foi fundada no término do ano anterior.

"Um dos principais aspectos do contrato envolve as condi¢des de pagamento pelo servico, que
sera baseado na quilometragem percorrida e ndo mais na quantidade de passageiros
transportados. Dessa forma, as empresas terdo um incentivo adicional para operar toda a frota
disponivel e a prefeitura serd capaz de calcular com precisdo, por meio dos dados de GPS, o
valor devido de acordo com essa nova modalidade", disse o promotor de Justica Rodrigo
Terra, envolvido nas discussoes."

e Antigos problemas ainda presentes: a crise no sistema.

Em 2010, o Rio de Janeiro tinha 45 empresas de 6nibus operando na cidade. Hoje, sdao
apenas 29, e 11 delas estdo em recuperacdo judicial. Essas empresas estdo cobrando R$2,5
milhdes de subsidio da prefeitura para cobrir os prejuizos causados pela pandemia. A
reorganizacdo das linhas de 6nibus na cidade comegou em novembro de 2015, com o objetivo
de melhorar o transporte. No entanto, j&4 no primeiro dia, 11 linhas foram extintas e cinco
novas foram criadas, causando confusdo entre os passageiros. Cinco meses depois, a situacao
ficou ainda pior, com mais baldea¢des necessarias e atrasos frequentes. Os moradores
comecaram a reclamar da falta de informacdes claras sobre as mudangas. Até aquele
momento, 50 linhas tinham sido extintas, 26 foram modificadas e 21 novas rotas foram
criadas. O ultimo aumento na tarifa aconteceu antes da pandemia, em fevereiro de 2019. Nos
ultimos cinco anos, 11 empresas e trés consorcios entraram em recuperagao judicial.

Fonte: G1 RIO - 21/05/2022
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Como abordado anteriormente, mesmo com as mudangas significativas no sistema
através de intervengdes da prefeitura, tivemos um cendrio inesperado que afetou globalmente
cidaddos, servigos, saude e etc. Os transportes ndo ficaram excluidos disso. A pandemia de
COVID-19 teve inicio no Brasil no final de fevereiro de 2020, com indicacdes de
paralisacdes das atividades para contencdo da contaminagdo da doenga. Com isso, diversas
atividades foram suspensas e o modelo de isolamento social foi adotado. (AGENCIA
BRASIL, 2021)."

A Casa Fluminense através de um estudo chamado “De olho no Transporte: sumigo
de onibus no Rio vive um dos seus piores momentos na pandemia”, relata a situacdo dos
transportes durante e apos o periodo pandémico. A segunda edi¢do do relatério De Olho no
Transporte revela que, em margo, apenas metade dos Onibus previstos estavam em
circulagdo na cidade do Rio. Ap6és um ano de pandemia, na primeira semana de margo,
apenas 3.208 dos 7.977 Onibus obrigatorios estavam operando, o que representa 40,2% do
exigido por lei. O monitoramento, que inclui também o BRT, mostrou que as empresas de
onibus continuam descumprindo as normas acordadas com a prefeitura. Segundo Vitor
Mihessen, coordenador executivo da Casa, os dados confirmam a experiéncia diaria da
populacdo. Ainda de acordo com o coordenador, o que se percebe por toda Regido
Metropolitana ¢ um verdadeiro caos na mobilidade, no exato momento em que 0s usuarios
precisam de um transporte de qualidade, vazio e seguro, o que tem sido por repetidas vezes
visto ¢ a superlotacdo e o sumico de diversas linhas. A falta de gestdo e controle aumenta
consideravelmente o risco de contagio pelo novo coronavirus.

Grafico 2: Média de 6nibus em Circulagdo no Municipio de margo de 2020 a margo de 2021.
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10 Texto na integra
<https://agenciabrasil.ebc.com.br/saude/noticia/2021-02/primeiro-caso-de-covid-19-no-brasil-completa-um-ano
>



54

O relatorio De Olho no Transporte foi criado monitorando os GPS das linhas de
onibus do Rio de Janeiro. Antes da pandemia, 2 milhdes de pessoas da Regido Metropolitana
se deslocavam para o Rio diariamente. A pesquisa, conduzida pela coordenagdo de
informacao da Casa, observou a circulagdo dos 6nibus de margo de 2020 a marco de 2021 e
notou uma piora na oferta de onibus neste ano, com uma reducao de 15 pontos percentuais.
O relatdrio também destaca que o problema da lotacio existia antes da crise sanitaria, mas
agora ¢ ainda mais perigoso para os passageiros. A Zona Oeste do Rio, atendida pelo
consorcio Santa Cruz, € uma das areas mais afetadas.

Mesmo com a recomendacdo de ficar em casa, muitas pessoas nio tiveram o
privilégio do trabalho remoto, € mesmo assim precisaram sair e continuar o trabalho
presencial. Esse ¢ o caso de Gianni Oliveira, operadora de telemarketing de 27 anos, que
mora em Santa Cruz e trabalha no centro do Rio. Ela desistiu de usar o 6nibus devido ao
tempo de espera no ponto e também ndo consegue mais usar o0 BRT por ser muito dificil

entrar nos veiculos.
"As linhas sempre foram ruins aqui, mas agora estdo piores. Ndo da para
contar com um Onibus que quase nunca aparece. Tem uma linha (388) que
me deixaria na rua do meu trabalho, mas ela nunca passa. Agora prefiro ir
de trem, assim economizo uma hora de viagem," explicou Gianni.

O periodo de pandemia fez com que diversas questdes de falhas e algumas li¢des
emergiram, no ano passado, a primeira edi¢ao do relatorio De Olho no Transporte mostrou
uma queda na oferta de Onibus. A gestdo anterior permitiu a reducdo de 40% da frota no
inicio do lockdown, o que aumentou a superlotagdo. Em marc¢o de 2020, a prefeitura exigiu a
volta de 80% dos 6nibus. Com o aumento dos casos de COVID-19, em junho, a Secretaria
Municipal de Transportes determinou que todas as linhas, incluindo o BRT, operassem com

100% da frota. No entanto, um ano depois, o nimero de veiculos em circulagdo na cidade

ainda ¢ menor do que em margo de 2020.

Foto: MARCOS SERRA LIMA/G1.
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4 - A Metamorfose Carioca: Caminhos Inovadores para o
Desenvolvimento da Cidade.

Ao mergulharmos nas aguas historicas do Rio de Janeiro, encontramos uma cidade
que, desde seus primeiros dias sob o dominio colonial, foi palco de uma incessante
metamorfose. Esta metropole, inicialmente avistada por exploradores portugueses no inicio
do século XVI, rapidamente se firmou como um eixo vital para a economia colonial,
desempenhando papéis centrais no comércio de agucar, no ciclo do ouro e, infelizmente, no
trafico transatlantico de escravizados.

A transicdo do Rio de Janeiro da era colonial para a Republica ¢ uma tapegaria rica
em eventos, marcada tanto por turbuléncias quanto por triunfos. Ao declinar o sistema
monarquico em 1889, a cidade ndo apenas assistiu a proclamacao da Republica, mas também
se tornou o cenario onde novas ideias e ideais comecaram a tomar forma. Neste contexto, o
Rio, entdo capital do Brasil, foi o coracdo pulsante de movimentos que visavam modernizar o
pais, refletindo as mudancas globais da época e influenciados por ela.

O periodo republicano inaugurou uma era de intensas transformagdes urbanas,
econdmicas e sociais. Sob a influéncia de politicas como as de Pereira Passos no inicio do
século XX, o Rio de Janeiro comegou a moldar sua identidade cosmopolita, com a construgdo
de avenidas largas, a erradicacdo de favelas e a promo¢ao de uma higienizagdo urbana que
visava projetar uma imagem de progresso ¢ modernidade. Este periodo também testemunhou
a constru¢do de icones arquitetonicos e culturais, consolidando o Rio como um ponto de
referéncia nacional e internacional.

Contudo, essa transformacao nao veio sem seus desafios. As intervengdes urbanisticas
frequentemente marginalizaram as camadas mais pobres da populagdo, movendo-as para
areas periféricas e dando inicio a dindmicas sociais e espaciais que persistem até hoje. Além
disso, a cidade teve que navegar pelas complexidades de um pais que enfrentava questdes de
identidade nacional, desigualdade e desenvolvimento.

Agora, ao olharmos para o presente e futuro do Rio de Janeiro, ¢ crucial reconhecer e
valorizar a riqueza de sua historia, aprendendo com as ligdes do passado enquanto se traga
um caminho inovador para o seu desenvolvimento. O desafio reside em equilibrar
crescimento e inclusdo, tradi¢do e inovagdo, garantindo que o Rio continue a ser uma cidade
vibrante, dindmica e, acima de tudo, resiliente.

A partir disso, iremos abordar a cidade de uma forma mais contemporanea, trazendo a

estruturacdo atual e o cendrio em que a cidade se encontra. O Rio de Janeiro hoje se destaca
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como um mosaico de contrastes e convergéncias, onde o antigo e o moderno se entrelagam
nas paisagens urbanas e nas dindmicas sociais. Enquanto icones como o Cristo Redentor e as
praias de Copacabana e Ipanema continuam a atrair visitantes de todo o mundo, a cidade
também se reinventa com projetos de revitalizacao urbana e iniciativas de sustentabilidade. A
Zona Portuéria, por exemplo, transformou-se no Porto Maravilha, um espaco de inovagao e
cultura. Contudo, o Rio enfrenta desafios significativos, como a desigualdade social, a
seguranga publica (esse ponto como uma grande questdo na cidade) e a necessidade de
melhorias na infraestrutura urbana. Esses desafios, porém, sao enfrentados com a resiliéncia e
criatividade caracteristicas do povo carioca, que busca na educagdo, na tecnologia e no

empreendedorismo caminhos para um futuro mais promissor.

Figura 13: A nova cara da Zona Portudario do Rio de Janeiro

Fonte: FOTO DE ALEXANDRE MACIEIRA/RIO CVB.
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4.1 - O Rio de Janeiro Agora: Entre o Esplendor Natural e os
Desafios Contemporaneos na Mobilidade.

A cidade do Rio de Janeiro, hoje sob a administragao do prefeito Eduardo da Costa
Paes, ¢ dividida em cinco areas de planejamento, conforme mapa abaixo. Com uma extensao
territorial de 1.200,329 km? e uma populacao de 6.211.223 habitantes, resultando em uma
densidade demografica de 5.174,60 pessoas por quildmetro quadrado, conforme informagdes

preliminares do censo realizado pelo IBGE (2022).
Figura 14 - Mapa das Areas de Planejamento (AP) do Municipio do Rio de Janeiro
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Fonte: PLANO DIRETOR DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO
LEI COMPLEMENTAR N° 111/2011.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Sustentdvel do Municipio do Rio de
Janeiro (Lei Complementar 111/2011)" organiza a cidade em vérias unidades territoriais
destinadas ao planejamento e controle do desenvolvimento urbano, que incluem: Areas de
Planejamento (AP), Regidoes de Planejamento, Regides Administrativas (RA), Bairros, e
Bacias Hidrograficas e Bacias Aéreas. Existem cinco Areas de Planejamento, criadas com
base em critérios ambientais, historico-geograficos, e de uso e ocupacdo do solo.
Subdividindo essas 4reas, encontram-se 16 Regides de Planejamento, que agrupam as

Regides Administrativas conforme critérios de homogeneidade para facilitar a organizagao

" Em 16 de Janeiro de 2024 foi sancionada a lei complementar 270/2024, que institui a revisdo Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro, conforme previsto na Lei Complementar
n° 111, de 1° de fevereiro de 2011 e na Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001 - Estatuto da Cidade.
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das informacdes e suportar agdes descentralizadas dos 6rgdos municipais na execuc¢do de
politicas publicas setoriais. Além disso, as 33 Regides Administrativas sio compostas por um
ou mais dos 162 bairros da cidade, servindo propositos administrativos. Essas unidades
territoriais sdo organizadas hierarquicamente, comecando pelos bairros e culminando nas
Areas de Planejamento. Para uma melhor visualizagdo e associagio dessas unidades
territoriais com termos mais familiares a populagdo, pode-se descrever as Areas de
Planejamento da seguinte maneira: a AP-1 corresponde a Area Central da cidade; a AP-2
abrange a Zona Sul e a Tijuca; a AP-3 ¢ a Zona Norte; a AP-4 inclui as regides
administrativas da Barra da Tijuca, Jacarepagua e Cidade de Deus; ¢ a AP-5 compreende os

demais bairros da Zona Oeste.
Figura 15 - Divisdes Administrativas do Municipio do Rio de Janeiro
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Fonte: SECRETARIA MUNICIPAL DE FAZENDA E PLANEJAMENTO - RJ

A partir de 2010, a mobilidade na Cidade do Rio de Janeiro experimentou melhorias
significativas. Em 2016, a maioria dos residentes (52%) passou a viver dentro de um raio de
até 1km das opgdes de transporte de alta e média capacidade. Isso marca um aumento
consideravel em comparagdo com os numeros de 2010, quando apenas 36% da populacdo
vivia nas proximidades. Em um periodo de seis anos, houve um crescimento total de 16

pontos percentuais nesse indicador.



59

Figura 16 - Mapeamento de transporte publico nas regides do municipio.
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Fonte: SECRETARIA MUNICIPAL DE FAZENDA E PLANEJAMENTO - RJ - 2018

As Regides Administrativas que apresentam os maiores indices de proximidade ao
transporte publico de alta e média capacidade incluem Copacabana, Ramos, Inhauma,
Rocinha e Tijuca, com mais de 73,4% de seus moradores vivendo perto dessas facilidades.
Por outro lado, as Regides Administrativas de Guaratiba, I1ha do Governador e Complexo do
Alemao registram os menores indices de acessibilidade, com menos de 16% da populagao

vivendo proxima ao transporte de alta e média capacidade. (SMFP, 2018).
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Grafico 2 - Percentual da Populagdo que vive em um raio de até 1 km de transporte publico de massa
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Fonte: ITDP, 2017

Em contrapartida, a taxa de motorizacdo na cidade do Rio de Janeiro tem sido um
ponto de preocupagdo crescente, a medida que o nimero de veiculos particulares continua a
aumentar. Esse crescimento exacerbou os congestionamentos ja cronicos, especialmente em
areas urbanas densamente povoadas. Os engarrafamentos sdo uma realidade didria para
muitos cariocas, resultando em atrasos significativos, estresse e impactos negativos na
qualidade de vida. A infraestrutura vidria, muitas vezes inadequada para lidar com o volume
de veiculos, e a falta de alternativas de transporte publico eficientes contribuem para agravar
essa situagdo. Tal situagdo ¢ explicitada no grafico abaixo, onde conseguimos visualizar a
correlacdo que se estabelece entre aumento populacional e a taxa de motorizagdo no
municipio dos anos de 1994 a 2022. Onde alcangamos uma taxa de 50,8% de motorizagao se
considerarmos a taxa de motorizagdo = (veiculos particulares/hab)*100.

Outro ponto relevante ¢ quanto esse movimento reproduz marcadores de

desigualdades sociais aparentes. O uso do carro nas camadas de classe alta ¢ média reflete
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ndo apenas uma preferéncia por conveniéncia e conforto, mas também questdes relacionadas
a eficiéncia e a percepcao de seguranca do transporte publico. Nas cidades brasileiras, onde
muitas vezes o transporte coletivo ¢ insuficiente ou percebido como inseguro e
desconfortavel, possuir um veiculo particular torna-se um simbolo de status e uma
necessidade pratica. Para as classes média e alta, o carro ¢ também um marcador de status
social, refletindo uma posicao de prestigio e sucesso pessoal. Esse fendmeno contribui para
um aumento continuo da frota de veiculos, exacerbando os problemas de transito e poluicao,
enquanto desincentiva investimentos em alternativas de transporte mais sustentaveis e
eficazes. Assim, a dependéncia do carro nessas camadas sociais reforca um ciclo de
mobilidade urbana baseada no individualismo e na insustentabilidade ambiental, o préprio
apoio dos entes governamentais na reproducdo da mobilidade individual ¢ um exemplo disso.
Sem contar as regides da cidade que sdo planejadas exatamente para o uso exclusivo dos

automoveis, por exemplo, o caso da Barra da Tijuca.

Grafico 3: Taxa de Motorizacdo e Crescimento Populacional no Municipio do Rio de Janeiro
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Abordando de forma mais assertiva nosso objeto de estudo, o bairro de Campo
Grande, um dos maiores do Rio de Janeiro em termos de populacdo, enfrenta desafios
significativos relacionados ao acesso ao transporte publico de alta e média capacidade.
Apesar de sua extensdo geografica e densidade demografica, a infraestrutura de transporte
ndo acompanhou o crescimento acelerado da area, resultando em limitagcdes para os
moradores que necessitam se deslocar para outras partes da cidade. A falta de opg¢des de
transporte adequadas impacta negativamente a mobilidade diaria, aumentando o tempo de
viagem e restringindo o acesso a oportunidades de emprego e servigos essenciais, 0 que
contribui para a sensagdo de isolamento entre a comunidade e afeta diretamente a qualidade
de vida dos residentes. O préximo capitulo ira abordar mais precisamente o caso do bairro e
seu desenvolvimento ao longo do tempo e como se faz necessaria a abordagem sobre
transporte publico de qualidade na regido e como o sistema BRT Transoeste foi uma
promessa para aqueles moradores. Entretanto, percebe-se ainda diversos desafios na propria

operacionalizacdo do sistema que ainda serdo discutidos neste trabalho.



63

4.2 - O Bairro de Campo Grande no contexto da zona oeste

O Bairro de Campo Grande, assim como a zona oeste € o suburbio, estiveram muito
ligados aos processos de urbanizagdo intensa desde o século passado. Muito diferentemente
do centro urbano, a regido era entendida como rural, pelas suas caracteristicas e acesso.
Contudo, com o crescimento demografico em curso, intensificacdo da malha viaria, as
mudancas na dindmica de produc¢do, a questdo da industrializagdo, dentre outros fatores que
compunham essa equacdo, percebemos uma expansao progressiva na area. Um incremento
populacional na década de 1990 no bairro de Campo Grande foi percebido, resultando em
uma modifica¢do na dindmica econdmica, social e habitacional do bairro (FONSECA, 2012).

Com os varios modelos de planejamento urbano na cidade do Rio de Janeiro, que
contaram com um embelezamento da cidade por meio de remogdes e obras, além do
crescimento populacional em curso, foi-se deslocando os mais pobres para regides longes do
centro da cidade, ao redor de ferrovias. (FONSECA, 2012)

Percebe-se que no caso do Rio de Janeiro, a partir da década de 1930 e mais
fortemente na década de 1940, o viés de centralidade comec¢a a mudar na cidade carioca,
seguindo um rumo de progressiva descentralizagdo, sendo visto em 1950 a formagdo de
subcentros. Alguns bairros, por exemplo, comecaram a atrair significativas parcelas de
estabelecimentos comerciais e de servicos, algo que era observado comumente no centro da
cidade. Embora o processo de descentralizagao tenha ocorrido, percebe-se que o Centro nao
perdeu seu sentido operacional e funcional. (SILVA,2013)

Embora o bairro de Campo Grande tenha preservado caracteristicas rurais até¢ 1960,
com o advento do desenvolvimento da malha viaria e de transportes rodoviarios, uma nova
dinamica foi constituida no local, sendo responsavel direto pela producdo e expansdao do
espaco urbano. (FONSECA, 2012)

Outra faceta do processo de transformacdo do espago urbano estd relacionada as
atividades produtivas. Na década de 1960, visando descentralizar as industrias do municipio,
o Governo Estadual implementou os Distritos Industriais de Campo Grande, Paciéncia,
Palmares e Santa Cruz, todos localizados na Zona Oeste, ao longo da Avenida Brasil. Essa
medida converteu esses bairros em uma nova frente de expansao para o setor industrial. Vale
ressaltar, por fim, a inauguragdo do primeiro shopping em Campo Grande em 1997,
consolidando ainda mais sua proeminéncia. Anteriormente reconhecido como um centro

comercial prospero devido as suas atividades, o shopping contribuiu para intensificar a
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dindmica econOmica e de servicos na regido, introduzindo, de maneira ndo planejada e
conforme os interesses do capital privado, a infraestrutura necessaria. (FONSECA, 2012).

Sobre os transportes, vale ressaltar sua importancia comparado a mobilidade, o espago
e o solo urbano. Podemos avaliar que, em primeiro lugar, temos as linhas férreas assumindo
papel de protagonismo na expansao da malha urbana. A circulacao de pessoas nas estagdes
ferroviarias propiciou o desenvolvimento de centros comerciais e de servigos nas
proximidades.

O segmento da Estrada de Ferro D. Pedro II que atravessa Campo Grande foi
inaugurado em 1878, melhorando significativamente o acesso ao centro da cidade. Apesar da
expansdo que as ferrovias trouxeram as regides afastadas do centro, a concentracio
populacional era notavelmente focada nas 4reas circundantes, ao passo que o modelo
rodoviario urbano promoveu um crescimento mais disperso e expansivo da cidade. Nesse
contexto, ¢ evidente que esse fato teve um papel relevante na expansdo difusa do bairro,
notadamente através das grandes avenidas estabelecidas antes da primeira metade do século
XX, como a Avenida Brasil e a antiga Estrada Rio Sao-Paulo. (FONSECA, 2012)

Esse adensamento em areas longinquas promoveu o surgimento espontaneo de uma
rede de servigos em varios pontos para atendimento dessa populagdo. Sendo assim, houve a
formagdo de subcentros. De certa forma, pdde-se perceber o desenvolvimento de um centro
comercial abastado em Campo Grande em 1970. Atualmente, a regido concentra diversas
opgoes comerciais, além de obter os dois maiores shoppings centers da regido. (FONSECA,
2012).

Outro ponto relevante ¢ a composi¢do de atragdo da industria imobilidria, setor esse
que encontra possibilidades de investimentos lucrativos, com diversos lugares que podem ser
incorporados a uma demanda consumidora crescente. Desde a década de 1990, a procura por
locais e terrenos para autoconstru¢cdo ndo vinha se repetindo, abrindo possibilidades para
empresas da construcao civil para investimentos em edificios multifamiliares, condominio
com altos padrdes e loteamentos residenciais. Diante disso, a densidade populacional esta
diretamente vinculada a formagdo de centros comerciais, com sua influéncia sendo mais
pronunciada em areas que abrigam eixos de circulacdo essenciais € concentragdo de pessoas.
Como resultado desse fenomeno, o subcentro de Campo Grande figura atualmente como um
dos maiores da cidade, abrigando uma variedade de servicos e instalagdes urbanas. A
rodovidria, por exemplo, desempenha um papel crucial ao atender toda a regido,
proporcionando opg¢des de deslocamento para diversas partes da cidade e municipios

adjacentes. Da mesma forma, o West Shopping, pioneiro na regido, contribuiu para a chegada
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de varios empreendimentos (tanto comerciais quanto residenciais) e para melhorias na
infraestrutura. (FONSECA, 2012)

Ainda sobre a inauguracdo do primeiro shopping, notou-se um impulso na expansao
da infraestrutura urbana e dos servicos na regido. A 4rea circundante experimentou
rapidamente beneficios tangiveis, como a duplicacdo da Estrada da Posse e da Estrada do
Mendanha, além da implementacdo de novas rotas de Onibus. Observou-se, igualmente,
melhorias notaveis na iluminagdo publica, saneamento e na oferta de servigos em termos de
qualidade e quantidade, incluindo agéncias bancarias, uma variedade de lojas,
estacionamentos, clinicas e restaurantes nas proximidades da construcdo. Nesse mesmo
periodo, a prefeitura langou o Projeto Rio-Cidade, visando a modernizag¢do e revitalizagao
dos subcentros urbanos (FONSECA, 2012).

No entanto, mesmo sendo localmente considerado um polo central para parte da Zona
Oeste, o bairro também se posiciona perifericamente dentro da cidade. O rapido crescimento
resultou em problemas urbanos e sociais, que ndo foram antecedidos por um planejamento
adequado. Isso resultou em limitada acessibilidade da regido a outras partes da cidade, oferta
de empregos com baixa qualificagdo nas proximidades e uma populagdo predominantemente
de baixa renda, com mobilidade social reduzida (FONSECA, 2012).

Em relagdo aos dados do bairro, temos, assim, que Campo Grande estd situado na
Zona QOeste do municipio do Rio de Janeiro e ¢ o mais populoso da cidade, abrigando
328.370 habitantes, conforme dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE,2010). Com uma extensa area de 11.912,53 hectares e uma baixa densidade
populacional de 27,5 hab/ha, o bairro ainda preserva uma paisagem natural privilegiada,
incluindo parte do Parque Estadual da Pedra Branca e do Parque Municipal da Serra do

Gericino-Mendanha.(FONSECA, 2012)
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Figura 17: O bairro de Campo Grande no mapa.

Fonte: INSTITUTO PEREIRA PASSOS, 2008.

Torna-se relevante pontuar a centralidade do Bairro de Campo Grande, quando consideramos
o contexto da zona oeste do Rio de Janeiro. Em relacdo a outros bairros da cidade como Barra da
Tijuca, Centro, Copacabana, Jacarepagua, Madureira, Méier, Santa Cruz e Tijuca, temos niimeros

interessantes no quesito populacional, de acordo com a tabela abaixo. (FONSECA, 2012)

Tabela 1: Populaggo percentual por bairro em relagdo ao Municipio do Rio de Janeiro (Censo de 2010)

pampos | POPULACRO | Lol oo
DE JANEIRO (%)
CAMPO GRANDE 328.370 5.20
SANTA CRUZ 217.333 3.44
TIJUCA 163.805 2.60
COPACABANA 146.392 2.32
JACAREPAGUA 157.326 2.49
BARRA DA TIJUCA 135.924 2.15
MEIER 49.828 0.79
MADUREIRA 50.106 0.79
CENTRO 41.142 0.65
RIO DE JANEIRO 6.320.446 100

Fonte: ARMAZEM DE DADOS DA PREE. DO RIO DE JANEIRO (2012).
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Embora tenhamos mencionado a evolucao dos transportes no bairro, vale pontuar a
atual situa¢do e seu contexto na mobilidade urbana. A infraestrutura viaria implementada
fortalece o desenvolvimento de Campo Grande e sua ocupagdo. A Avenida Brasil e a antiga
Estrada Rio-Sao Paulo desempenham papéis fundamentais como eixos estruturantes da
cidade, conectando-se a outras vias de importancia estadual e interestadual, como as
Rodovias Rio-Santos e Presidente Dutra. A primeira proporciona acesso a regiao
sul-fluminense, enquanto a segunda conduz a Seropédica e Nova Iguagu. Além disso, ambas
as rodovias t€ém como destino o estado de Sdo Paulo. (FONSECA, 2012)

As principais vias de ligacdo com a cidade se estendem em direcdo a Barra da Tijuca,
utilizando as Estradas do Mato Alto e do Magarca, e em direcdo a Zona Norte e Centro,
através da Avenida Brasil. No contexto local, a presenca de vias largas e viadutos simplifica o
acesso aos bairros adjacentes, ao subcentro, ao West Shopping e ao Park Shopping Campo
Grande.(FONSECA, 2012)

A estacdo rodovidria e as vias adjacentes sdo servidas por aproximadamente vinte
linhas de 6nibus que operam em trajetos intermunicipais, incluindo uma rota interestadual.
De acordo com informagdes da prefeitura, 40% da frota de transporte publico da Zona Oeste
passa por Campo Grande. Além disso, ¢ crucial ressaltar a relevancia do sistema ferroviario e
de opcdes de transporte alternativo para a mobilidade dentro da cidade, frequentemente
proporcionando itinerdrios distintos que ndo sdo cobertos pelos Onibus convencionais.

(FONSECA, 2012)
Figura 18: Rodoviaria de Campo Grande, BRT Campo Grande

Fonte: EXTRA, 2018

12 Ver
<https://extra.globo.com/noticias/rio/comeca-operar-esquema-de-onibus-enquanto-estacoes-de-brt-da-cesario-de
-melo-estao-fechadas-22744262.html>
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Dois projetos vidrios t€ém o potencial de agregar valor e dinamismo econdmico ao
bairro e suas proximidades: a TransOeste € 0 Arco Metropolitano. A TransOeste consiste em
um corredor expresso que conecta a Barra da Tijuca, um dos principais polos de emprego na
Zona Oeste, ao bairro de Santa Cruz e Campo Grande. Essa iniciativa foi estrategicamente
concebida para atender as demandas dos Jogos Olimpicos de 2016. Por sua vez, o Arco
Metropolitano, desenvolvido em colaboragdo entre o Governo do Estado e o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), tem o objetivo de conectar o Complexo
Petroquimico do Rio de Janeiro (COMPERJ) em Itaborai ao Porto de Itaguai. Isso resultara
no crescimento do Distrito Industrial de Campo Grande, situado a aproximadamente 50 km
desse porto, ¢ na reducdo do congestionamento de caminhdes na Avenida Brasil.
(FONSECA, 2012).

Como mencionado acima, o BRT Transoeste se coloca como uma proposta de
melhoria no acesso a regides afastadas do bairro de Campo Grande (como Barra da Tijuca,
Centro e Zona Sul) que contam como um polo centralizador de servigos e emprego. Por isso,
abordaremos nos proximos capitulos o caso do BRT Transoeste, e seu papel de importancia

em relacdo a mobilidade urbana na regido.

5 - O Caso do BRT Transoeste e seus impactos na regiao de
Campo Grande.

A questdo da mobilidade na Zona Oeste do Rio de Janeiro é um desafio premente que impacta
significativamente a qualidade de vida dos residentes e o desenvolvimento econdmico da regido. A
inadequada infraestrutura de transporte publico e a falta de opcdes eficientes tém contribuido para a
imobilidade, resultando em congestionamentos frequentes e longos tempos de deslocamento. Essa
situagdo compromete ndo apenas O acesso aos servicos essenciais, como saude e educacdo, mas
também afeta negativamente a conectividade com outros polos da cidade. Como apontam Alexandre
& Balassiano, no contexto brasileiro, parte da populagdo com maior poder aquisitivo tem procurado
desempenhar diversas fungdes sociais e econdmicas utilizando o carro privativo em detrimento do
transporte publico (2012). Isso impacta sobremaneira aqueles que s6 t€ém o transporte publico como
opcao. Ademais, pelo aspecto macroecondmico da venda e comercializacdo de veiculos, € lido como
sinal de economia produtiva aquecida, emprego e renda. Porém, se analisarmos o contexto social e
urbano, a qualidade de vida e de mobilidade nos centros urbanos tém se tornado uma grande questao

para gestores das cidades.
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Dessa forma, a implementacdo de projetos como o BRT TransOeste ¢ uma resposta estratégica
a essa problematica, visando ndo apenas melhorar a circulacdo, mas também promover um
desenvolvimento mais equitativo e sustentavel na Zona Oeste. A busca por solugdes eficazes para a
mobilidade na regido torna-se essencial para superar os obsticulos associados & imobilidade e
impulsionar o potencial econdmico e social dessa parte fundamental da cidade carioca.

De certo modo, a aposta no BRT Transoeste também vem como uma resposta aos grandes
eventos no qual a cidade iria sediar. O sistema de transportes de passageiros na cidade do Rio de
Janeiro estava passando por uma ampla reestruturagdo que buscava preparar o municipio do Rio de
Janeiro para receber os grandes eventos esportivos que estavam ja previstos para os anos de 2014 ¢
2016, sendo respectivamente a Copa FIFA de Futebol e os Jogos Olimpicos. Por conta desses eventos,
diversos projetos de mobilidade foram implementados para atender a demanda dos usuarios que
visitariam a cidade, como, por exemplo, o BRT, VLT e Metr6. Os dois primeiros sendo implantados e
o ultimo passando por melhorias e ampliacdo para dar maior fluidez e mobilidade urbana aos usudrios
(ALEXANDRE; BALASSIANO, 2012).

Nessa andlise, podemos considerar o que o BRT sera uma nova modalidade de transporte
coletivo urbano nesta cidade. Busca aumentar a eficiéncia de corredores operados por 6nibus. A sigla
amplamente usada, traduz-se em “Sistema de Transporte Rapido”, “Sistema Réapido de Onibus, ou
“Sistema Expresso de Onibus”. A cidade se preparou para sediar os Jogos Olimpicos em 2016 e,
antes desse, ainda iria receber visitantes durante a Copa do Mundo Fifa 2014. Foram implantados
alguns corredores de BRT para atender a demanda de transportes durante esses eventos esportivos. O
governo federal, estadual e municipal projetaram 20 corredores expressos e 4 corredores de BRT’s.
Abaixo mencionamos os mesmos. (ALEXANDRE; BALASSIANO, 2012).

Tabela 2: Divisdo de Corredores de BRT’s

CORREDORES BRT'S

CORREDORES LIGACAO OPERACAO
Transcarioca Bar.ra da Tijuca - Aeroporto Internacional Tom Em operagio/2023
Jobim
Transoeste Barra da Tijuca - Santa Cruz - Campo Grande |Em operac¢do/2023
Transolimpica Recreio dos Bandeirantes - Deodoro Em operacio/2023
TransBrasil Centro da Cidade — Deodoro Em obras/ primeiro terminal
entregue em 2023

Fonte: SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE URBANO — RIO DE JANEIRO (2011) -
REPRODUCAO DO AUTOR.
A Tabela 3, ilustra a previsao de extensdo de cada corredor em km, além do nimero
de estagdes e terminais. Algo importante também serd o custo de implanta¢do e o nimero de

passageiros estimados, além da frota prevista para atender a essa demanda.



Tabela 3: Corredores de BRT’s previstos e seus custos

R$ 1,5

Transcarioca 39 44 4 BILHOES 500 MIL 217 ONIBUS
RS 732

Transoeste 56 50 4 MILHOES 135 MIL 110 ONIBUS

Transolimpica 26 16 2 R$ 2 BILHOES 95 MIL 86 ONIBUS
R$ 1,3

TransBrasil 31 26 5 BILHAO 40 MIL N/I

Fonte: SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTES — RIO DE JANEIRO (2011) -
REPRODUCAO DO AUTOR.

Figura 19: Lula, Cabral e Paes inauguram o tinel da Grota Funda'®

" Tunel °
Vice-Presidente
da Republica
José Alencar
*Ext:: 1.112m

Fonte: J.P. Engelbrecht / Prefeitura do Rio

Conforme indicado pelo PDTU (2005), 46% dos deslocamentos realizados por algum
meio de transporte motorizado eram efetuados por transporte coletivo, enquanto 16% eram
atribuidos ao transporte individual. Dentro da categoria de transporte coletivo, 57% optam
pelo 6nibus municipal, 18% pelo transporte alternativo e 7% pelo trem e metrd. E notavel o
aumento, ao longo da ultima década, na parcela de deslocamentos por transporte individual,

impulsionado pelo crescimento de 53% na frota de veiculos na cidade do Rio de Janeiro,

13 Ver <https://g1.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2012/06/brt-transoeste-e-inaugurado-no-rio.htmI>




71

passando de 1.559.267 em maio de 2001 para 2.416.823 em maio de 2011, conforme dados
do Detran-RJ (2011).

Diversos fatores contribuiram para esse aumento, incluindo o aumento da renda
familiar, facilidade de acesso ao crédito para aquisicao de veiculos automotores, reducdo do
imposto sobre produtos industrializados (IPI) e a percebida baixa qualidade e seguranga do
transporte publico. Diante do transito cadtico e lento, especialmente na zona oeste, e
reconhecendo a necessidade de melhorar a fluidez do transito para eventos como a Copa do
Mundo de Futebol em 2014 e os Jogos Olimpicos em 2016, os governos federal, estadual e
municipal decidiram criar corredores de BRT e VLT, além de expandir a oferta de transporte
por metro.

No entanto, ¢ crucial observar que a simples constru¢do de corredores de BRT e VLT,
juntamente com a expansdao da malha metrovidria para a zona oeste (Barra da Tijuca), nao
resolve os desafios didrios enfrentados pelos usudrios das vias mais congestionadas da
cidade. Pelo contrario, a falta de integragdo fisica e tarifaria entre os modos de transporte, a
auséncia de acessibilidade fisica e financeira aos novos meios de transporte ¢ a falta de
campanhas que incentivem a mudanca de comportamento, como a reniincia ao uso didrio do
carro em favor do transporte publico, podem levar a um aumento do congestionamento,
resultando em poluicdo, estresse e violéncia.

Adicionalmente, destaca-se que a intensificacdo do uso de veiculos particulares, os
altos niveis de congestionamento nas grandes cidades e as deficiéncias nos sistemas de
transporte coletivo de maior capacidade sdo apontados como os principais responsaveis pelas
significativas emissoes registradas em 2008 em termos de poluicdo ambiental. Um estudo de
Balassiano (2012) revela que a transicdo para modalidades mais sustentaveis, como BRT
(Bus Rapid Transit) e Metrd, aliada a estratégias de gerenciamento da mobilidade (incluindo
o incentivo ao uso de modos ndo motorizados), tem o potencial de reduzir as emissdes em
aproximadamente 26% até 2030.

Retomando em relacdo ao BRT Transoeste na regido de Campo Grande, a proposta
inicial apresentado pelo relatério final da LOGIT para o sistema contava com uma linha que
tinha como operagao o trajeto - Linha Barra — Campo Grande (Expresso/Parador), onde no

sentido ida, indicando as estagdes onde cada servigo (Expresso/Parador) seria prestado.



Figura 20: Linha Transoeste

Fonte : LOGIT, 2011

Figura 21: Linha Transoeste Barra x Campo Grande
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s llha de Guaratiba
§ Cetex

! Embrapa

Mato Alto

Largo do Correia
Shop. Campo Grande
Cesarnio de Melo
Candido Magalhdes
Amaral Costa

Terminal Campo Grande

72

As estagdes presentes nos trechos Mato Alto e Campo Grande sdo do tipo Paradora 3

e Paradora 2, respectivamente, de forma que nesses trechos sdo realizadas paradas por ambos

servigos, expresso € parador.

Ja& no sentido contrario, Campo Grande x Barra da Tijuca, o trecho Campo Grande

apresenta mao unica no corredor TransOeste, de tal forma que o percurso de ida ¢é diferente

do percurso de volta nesse trecho.
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Figura 22: Linha Transoeste Campo Grande x Barra
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Atualmente, as estagdes que foram apontadas para fazerem parte da operacdo do

projeto estdo colocadas como estagdes apenas de operacdo dos Onibus paradores. Enfrentando

a problematica ja mencionada acima, de ndo utilizarem as mesmas vias de ida e volta do

trajeto. Temos na figura, o terminal Campo Grande (em azul); a estacio Candido

Magalhies; a estacio Parque Esperanca e a Estacdo Pina Rangel. Embora todas fagcam

parte do sistema BRT Transoeste, encontramos ainda certa falta de comunicagao entre elas.

Figura 23: Principais estagdes de BRT em Campo Grande

Fonte : GOOGLE EARTH, 2020.
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Os dados prévios da operagao dessa linha estdo expressos na tabela abaixo:

Tabela 4: Extensao prevista do trecho terminal Campo Grande x Barra da Tijuca
Linha Extenséo Tempo Ciclo Frequéncia Headway Veiculos na
Total (km} (mln} (veldhl (mln) hora-plco
Barra — Campo Grande |

Fonte: LOGIT, 2011

Outro ponto de extrema relevancia para o entendimento de tais mudangas propostas
no sistema ¢ o caso das linhas alimentadoras. No sistema BRT (Bus Rapid Transit), as linhas
alimentadoras sdo rotas de Onibus que ligam bairros ou areas periféricas diretamente as
estagcdes ou terminais principais do BRT. Elas tém a fun¢do de "alimentar" o sistema
principal, transportando passageiros de regides menos acessiveis para os corredores
principais do BRT, onde podem fazer diversas transferéncias para os 6nibus que percorrem as
rotas de alta capacidade e velocidade. Tais linhas s3o fundamentais para o bom
funcionamento do sistema, pois permitem que os passageiros acessem o BRT de maneira
mais rapida e conveniente, sem a necessidade de multiplas transferéncias ou caminhadas
longas. As linhas alimentadoras ajudam a integrar diferentes areas da cidade ao sistema de
transporte rapido, melhorando de forma eficaz a cobertura e a acessibilidade do transporte
publico.

Com a introducao do sistema TransOeste, varias linhas de 6nibus existentes na regiao
afetada deveriam passar por modificagdes significativas, podendo ter seus servigos
absorvidos por outras linhas, serem eliminadas, ou terem seus trajetos complementados ou
reduzidos. No total, foram planejadas 36 linhas alimentadoras para o sistema BRT
TransOeste, o que implicou na remodelacdo da rede de transporte por Onibus na area de
influéncia.

Devido a sua localizagdo, que abrange toda a extensdo da Orla da Zona Oeste do Rio
de Janeiro até Santa Cruz e se estende até Campo Grande pela Avenida Cesario de Melo e
Estrada do Mato Alto, o Corredor TransOeste estabelece conexdes vitais com outros sistemas
de transporte da cidade. Para desenvolver uma integragao eficaz, foram identificadas as linhas
de transporte coletivo existentes na 4area de influéncia do futuro Corredor TransOeste,
incluindo linhas ferroviarias, Onibus municipais e intermunicipais. Especificamente, a
conexao com outros sistemas BRT inclui o BRT TransCarioca, responsavel pela ligacao entre
a Barra da Tijuca e a Regido do Aeroporto do Galedo. No contexto do sistema metroviario, o

Corredor TransOeste intersecta o servico Barra Expresso, uma linha de 6nibus que atende ao
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metrd, partindo do Terminal Alvorada até o futuro Terminal Jardim Oceanico, percorrendo a
Avenida das Américas. Em relagdo ao sistema ferroviario, o trecho Cesario de Melo do
TransOeste ¢ paralelo ao ramal Santa Cruz da Supervia, oferecendo integragdo nas estagdes

Santa Cruz, Paciéncia e Estacao Ferroviaria Campo Grande.

Figura 24: Integracdo com a Supervia
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Fonte: LOGIT, 2011

Muitas dessas projegoes apontadas no relatoério contavam com uma linha de acesso
direto da estacdo de Campo Grande para Barra da Tijuca, fazendo com que a fluidez e
integracdo do sistema funcionasse com maior qualidade e rapidez. Contudo, essa linha ndo
estd em operagdo nos dias de hoje. Como visto exatamente no site do Data-Rio e Mobi-Rio, a

linha atual que passa no terminal de Campo Grande ¢ para Santa Cruz e Parador.
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Figura 25: Trajeto BRT Transoeste, interligagdo Santa Cruz, Barra e Campo Grande

Fonte: DATA.RIO, 2015.

Figura 26: BRT Transoeste, ligacdo Santa Cruz e Campo Grande
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Fonte: DATA.RIO, 2015.



Figura 27: Linha Santa Cruz x Campo Grande BRT Transoeste
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Fonte: MOBI-RIO, 2022.
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Essa falta de conexdo e facilidade de acesso entre as estagdes de Campo Grande,
Santa Cruz e Mato Alto, do BRT Transoeste refletem-se em nimeros quando comparamos o
nivel de passageiros transportados por estagdes importantes do sistema, como é o caso da
Estacio de Santa Cruz e Mato Alto.

A estacdo Mato Alto predomina em numero de passageiros transportados muito mais

do que em comparagdo com os chamados terminais de Campo Grande e Santa Cruz.

Grafico 4 - Acesso as principais estagdes do sistema BRT
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Fonte : DATA.RIO, 2022.

Podemos destacar alguns pontos que influenciam a operagdo atual do sistema BRT
Transoeste em Campo Grande. Primeiro, a estacio Campo Grande foi projetada pela LOGIT
para ser um terminal que reuniria varios servigos e se integraria com outros modais de
transporte, como a rede ferroviaria (Supervia) e os Onibus municipais, que ja usavam a
rodovidria de Campo Grande como ponto central de partida. No entanto, a viabilidade dessa
integragdo foi prejudicada pela expansao do sistema em uma area ja densamente construida e
com vias muito estabelecidas. Como mencionado anteriormente, 0 BRT em Campo Grande
ocupa uma das duas faixas disponiveis, em uma regido com alto indice de movimentagdo
motorizada. Outro aspecto a considerar ¢ o Onibus que opera a linha 17 paradora, um veiculo
com menor capacidade de transporte de passageiros. Isso reflete a falta de espaco para

movimentagao dentro do bairro, dificultando ainda mais a eficiéncia do sistema.
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Por fim, emerge outro ponto de extrema importancia para reflexdo que ¢ pontuado
exatamente pelos usudrios do sistema. Com a execucdo do planejamento de ampliagcdo da
prefeitura, os casos de integrag@o entre os sistemas BRTs ainda causam certa discordancia e
receio dos passageiros. Como aponta uma matéria do jornal O Dia online, onde o titulo ja
expressa tal preocupagdo : “Solucdo ou novo problema ? Apds Inauguragdo de terminal,
BRT Transbrasil ainda divide opinioes”

A Prefeitura do Rio inaugurou o Terminal Deodoro na Zona Oeste, integrando trens
da SuperVia, 6nibus convencionais ¢ o BRT da Transolimpica. No futuro, estdo previstas
integragdes com o corredor BRT Transbrasil. Além disso, foi anunciada a criagdo de sete
novas linhas alimentadoras, cinco delas saindo da regido de Campo Grande.

Muitos moradores reclamam da nova logistica, especialmente da necessidade de fazer
baldeagdao em Deodoro. Anteriormente, usavam um Unico Onibus expresso para ir da Zona
Oeste ao Centro. Agora, terdo que pegar um alimentador até Deodoro, depois o BRT
Transbrasil até o Terminal Gentileza, ¢ entdo o VLT até o Centro.

Os usudrios argumentam que o0 novo sistema aumentard o nimero de condugdes
necessarias, tornando o trajeto mais cansativo € com muitas paradas. Maria Cristina, técnica
de enfermagem, e Edileuza de Lima, diarista, destacaram a insatisfacdo com a necessidade de
multiplas baldeacdes e o aumento do tempo de viagem. Marcia Coque, professora de
Historia, prefere trajetos diretos e critica o aumento de paradas.

Por outro lado, Victor Senna, cozinheiro, acredita que o novo terminal reduzird o
tempo de viagem ao Centro, especialmente apds as obras na Avenida Brasil.

A Prefeitura afirma que o planejamento operacional da Transbrasil ainda esta em andamento
e promete que o BRT reduzira os tempos de deslocamento.

Especialistas também ofereceram suas opinides. Bernardo Serra, do Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP), ressalta a importincia de oferecer conforto nas
integracdes para evitar transtornos. Ronaldo Balassiano, especialista em mobilidade urbana,
defende a cooperagdo entre municipio e estado para o sucesso do BRT Transbrasil e a criacao
de um 6rgdo Unico para administrar a malha de transporte da regido metropolitana.

FLAVIO TRINDADE; ANA FREIRE; DANILLO PEDROSA - O DIA - 2023
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Figura 28 - Estagdo Deodoro - Parte da Transbrasil

Fonte : O DIA, 2023.

5.1 - Os corredores Estruturais BRT, a solucao ?!

Os Corredores Estruturais BRT (Bus Rapid Transit) sdo sistemas de transporte
tronco-alimentados, compreendendo vias segregadas do trafego convencional, com prioridade
de circulagdo em cruzamentos, operados por Onibus articulados de alta capacidade. Esses
sistemas sdo projetados para atender uma demanda significativa de passageiros, oferecendo
estacdes especiais que facilitam embarques e desembarques rapidos, com pagamento de tarifa
realizado fora dos veiculos , conforme especificado no Edital, Anexo I, 7.1.7.

Os BRTs do Rio de Janeiro foram concebidos para operar em vias com grande fluxo
de passageiros, sendo alimentados pela rede de Onibus convencionais. Sua implementacao
visa contribuir para a otimizacao do sistema de transporte publico. Integram o Sistema de
Transporte Coletivo por Onibus do municipio e estio incluidos na mesma concessio.
Portanto, todos os BRTs que forem implantados serdo automaticamente parte da concessiao
existente. Foi contratualmente previsto que a operacdo dos BRTs implantados seria de
responsabilidade do concessionario da Regido de Transporte Regular (RTR) pela qual o
corredor passa. Caso o percurso abranja mais de uma RTR, os concessiondrios deveriam
cooperar para realizar uma operacdo compartilhada, conforme estabelecido no Edital, Anexo
I,5.2.

A infraestrutura viaria dos BRTs seria de responsabilidade da prefeitura, enquanto as
concessionarias seriam responsaveis pela aquisicdo dos veiculos e equipamentos necessarios

para o funcionamento do sistema. (MATELA, 2015)
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A prefeitura contratou uma empresa para fazer os estudos necessarios para
implementagdo do sistema BRT, sendo ela a LOGIT - Transportation Engineers, eles atuam
principalmente no intuito de realizar projetos que promovam o desenvolvimento
socioeconomico sustentavel de cidades, regides e negdcios, através da qualificacdo do
transporte de carga e passageiros. O estudo foca na Zona Oeste do Rio de Janeiro,
especificamente ao longo do Anel Viario. As areas analisadas incluem a Barra da Tijuca,
Recreio dos Bandeirantes, Guaratiba, Campo Grande e Santa Cruz. A infraestrutura existente
no periodo do estudo da LOGIT, aponta que a regido abrange uma via de pista simples que se
estende por 21 quilémetros, do Recreio dos Bandeirantes até¢ o futuro Terminal Jd. Cinco
Marias, destacando-se também a presenca de intersegdes controladas por semaforos. O
segmento entre o Terminal Cinco Marias e o centro de Santa Cruz é composto por vias
urbanas com uso misto do solo. Entre Santa Cruz e Campo Grande, a conexdo atual ¢ feita
por uma via de pista dupla, que inclui um corredor de 6nibus no canteiro central. Em Campo
Grande, predominam vias urbanas de sentido Unico. A implementacdo do sistema BRT, de
acordo com estudo na época, aponta que seriam necessarias intervengdes para a construcao de
uma via de maior capacidade e de um corredor dedicado ao BRT no trecho principal, além de
possiveis adaptagdes nas vias dos trechos secundarios. (LOGIT, 2011).

Em relacdo as zonas envolvidas nesse projeto, temos diversas areas nas imediagdes do
corredor Transoeste, principalmente localizadas na Zona Oeste do Municipio do Rio de
Janeiro. Se contarmos os 12 bairros, temos 6 alocados na area de planejamento 4, sendo eles :
Grumari; Recreio dos Bandeirantes; Vargem Grande; Vargem Pequena; Barra da Tijuca;
Camorim. Os demais bairros estdo localizados mais ao norte , e sdo proximos a Av. Brasil
(importante via de acesso na zona oeste), e fazem parte da area de planejamento 5. Os bairros
alocados nessa area sdo : Paciéncia; Santa Cruz; Sepetiba; Guaratiba; Pedra de Guaratiba;

Barra de Guaratiba e Campo Grande. (LOGIT, 2011).
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Figura 29 : Localizagdo dos Bairros de acordo com area de planejamento

Fonte: LOGIT, 2011

Diversos centros sdo significativamente relevantes para a geracdo de viagens na area
de influéncia direta do Sistema TransOeste, e serdo detalhados a seguir. Na regido
compreendida pelos bairros Recreio dos Bandeirantes, Vargem Grande e Vargem Pequena,
observa-se uma predominancia de viagens motivadas por trabalho, refletindo o perfil
residencial dessas areas.

Na Barra da Tijuca, que ja possui uma densa ocupagao residencial, destacam-se dois
importantes polos geradores de viagens. O primeiro ¢ o Pavilhdo de Exposi¢des Riocentro,
que, além de seu uso atual, possui planos de expansao e reestruturagao previstos para futuros
eventos. O segundo ¢ a Vila Olimpica, construida para os Jogos Olimpicos Rio-2016, que
continua sendo um centro vital para eventos esportivos e outras atividades que atraem um
grande numero de visitantes. Na area mais a oeste, particularmente na Area de Planejamento
5 (APS), destaca-se a Base Aérea de Santa Cruz, além de vias cruciais como a Avenida Brasil
e a Estrada Rio-Sao Paulo. Estas vias sdo essenciais para o trafego regional e t€ém um papel
central na geracao de viagens, influenciando diretamente a demanda pelo sistema de
transporte. Os bairros de Santa Cruz e Campo Grande também sdo centros significativos de
producdo de viagens. A populacdo dessas localidades ¢ de aproximadamente 350.000 em
Santa Cruz e 550.000 em Campo Grande, sendo este ultimo o bairro mais populoso da
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ). Estes dados populacionais sublinham a
importancia destas areas como poélos geradores de deslocamentos dentro do contexto do

Sistema TransOeste. (LOGIT,2011)
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5.2 - Intervencoes da Prefeitura no Sistema. Qual caminho
seguir?

A intervencdo da prefeitura no sistema BRT TransOeste foi desencadeada por uma
série de defici€éncias operacionais e estruturais que comprometem a eficacia e a seguranca do
servico. Identificando problemas como atrasos cronicos, veiculos superlotados e em
condi¢des inadequadas, além de infraestrutura deteriorada, a prefeitura decidiu assumir
temporariamente a gestdo do sistema para implementar medidas corretivas urgentes. O
objetivo principal da intervengdo foi restaurar a qualidade e a confiabilidade do servigo,
melhorando a experiéncia dos usudrios e garantindo a sustentabilidade financeira e
operacional do sistema a longo prazo. Durante o periodo de intervencdo, estdo previstas a
renovagdo da frota, a reforma das estacdes e vias, além da reestruturacdo da gestdo
operacional, buscando um modelo mais eficiente e responsivo as necessidades dos
passageiros. (AGENCIA BRASIL, 2021)

Em matéria veiculada pela Agéncia Brasil, ¢ explicada de forma mais categoérica as
mudangas no sistema:

A Prefeitura do Rio de Janeiro interveio no servigo de onibus BRT e anunciou um
novo processo de licitagdo. O prefeito Eduardo Paes criticou a méa operacdo do BRT,
comparando o tratamento da populacao ao de gado.

Atualmente, o sistema BRT ¢ dividido em trés consorcios: Transoeste, Transolimpica

e Transcarioca. De inicio, o BRT tinha capacidade para mais de 500 mil passageiros e 400
onibus articulados. Atualmente, conta com apenas 200 dnibus, metade do necessario.
Foram identificados diversos problemas no sistema, incluindo veiculos sempre superlotados
nos horérios de pico, desassisténcia de diversos bairros devido a auséncia de linhas,
desaparecimento de aproximadamente 40% das linhas e auséncia de Onibus no servigo
noturno.

Um grande quantitativo de estagdes que estao abandonadas e deterioradas, existe um
desrespeito ao pagamento de tarifas e uma reducdo drastica no numero de Onibus
operacionais. A Prefeitura anunciou uma intervengdo amigavel para uma nova licitagdo, sem
estatizagdo do sistema. O controle do sistema de bilhetagem eletronica sera assumido pela
Prefeitura para garantir maior controle e transparéncia. Uma nova licitagao para a bilhetagem

eletronica seré langada, saindo do Riocard, que atualmente pertence a Fetranspor.
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A Prefeitura busca total controle e transparéncia sobre a arrecadagdao e o numero de
passageiros. Fetranspor e o consorcio BRT nao se pronunciaram sobre as agdes da Prefeitura.

Fonte: VLADIMIR PLATONOW - AGENCIA BRASIL, 2021.

Figura 30: BRT ¢ mal operado e “trata a populacdo como gado"

Fonte: PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2021.

Ja em 25/03/2024, através da pagina da Prefeitura na internet, foi publicada a matéria com
titulo “Intervengdo no sistema BRT completa trés anos com mais passageiros e mais
agilidade e conforto para a populacdo”, retratando exatamente esse processo de intervengao
via Prefeitura no sistema. Os detalhes da matérias seguem abaixo:

As intervengdes da prefeitura no sistema de transporte resultaram em um aumento de
150% no ntimero de passageiros transportados, uma redugdo de até 72% nos intervalos de
viagens nos corredores de alta capacidade e a renovagao total da frota de dnibus articulados.
Além disso, foram realizadas reformas nas estacdes, implementadas medidas de seguranca e
recuperado o pavimento do corredor Transoeste. As obras nos corredores Transbrasil e nos
terminais Gentileza e Deodoro também foram entregues. Com essas melhorias, o numero
diario de passageiros no sistema BRT passou de 150.000 para 375.000. O niimero de 6nibus
articulados na frota aumentou de 120 para 515. Nos horarios de pico, os intervalos entre os
onibus diminuiram significativamente nos corredores principais: Transoeste (72%),
Transcarioca (59%) e Transolimpica (63%). Além disso, 46 estacdoes vandalizadas e

furtadas foram reformuladas e reabertas.
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O Mobi-Rio, criado em dezembro de 2021 para gerir o sistema BRT, contratou um total de
3.029 pessoas, incluindo 1.665 motoristas. A principal visdo do Mobi-Rio ¢ qualificar
novamente o sistema, visando um historico positivo.

Investimentos e obras foram realizados, incluindo a transformagdo de quatro estagdes
terminais do corredor Transoeste (Mato Alto, Pingo D’Agua, Curral Falso e Magarga), com
mais de R$180 milhdes aplicados no total. As instalagdes foram melhoradas, incluindo novos
terminais e bicicletarios. A recuperacdao do corredor Transoeste incluiu a revitalizagao de 31
km da pista, substituindo o pavimento de asfalto por concreto, com um investimento de
R$221 milhdes e a geragdo de 4.400 empregos diretos e indiretos.

Os casos de vandalismo nos Onibus articulados foram reduzidos de 80% para 10%, e nas
estacdes, a reducdo foi de 90%, gracas a implementacdo de medidas de seguranca e
monitoramento.

O corredor Transbrasil entrou em operagao gradual, conectando a Zona Oeste, Zona Norte € o
Centro, com uma estimativa de atendimento a 150 mil pessoas por dia no Terminal
Intermodal Gentileza. Este terminal oferece conexdes com linhas de 6nibus municipais, VLT
e futuros corredores. O Programa BRT Seguro, langado em junho de 2021, visa o
patrulhamento de Onibus, estacdes e terminais. Mais de 3.100 prisdes foram realizadas, e
mais de 16.750 multas foram aplicadas por calote. Atualmente, 400 agentes atuam
diariamente no programa.

Fonte: MARCELO PIU, PREFEITURA DO RIO, 2024)
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5.3 - O Peso da Desigualdade: Um Olhar Critico sobre o BRT
TransQOeste

Embora nao tenha sido amplamente discutido aqui neste trabalho, ndo podemos passar

por cima da questdo que foi explorada durante a idealiza¢do do projeto do BRT e o cenario no
qual ele estava incluso. Os megaeventos na cidade do Rio de Janeiro contaram com uma
estratégia de construcdo para uma cidade atrativa, permitindo a realizagdo de grandes
investimentos, tanto em termos de projetos na cidade, quanto em infraestrutura urbana.
O legado olimpico foi o objetivo principal a de diversos entes dos governos e que
justificavam as vultosas quantias em dinheiro para a execu¢do dos projetos. No entanto, nem
sempre o que era idealizado como melhoria se confirmava em termos de realidade e dindmica
da cidade.

Esta estratégia neoliberal de planejamento, transformacdo e gestdo do espaco urbano
estd intimamente ligada ao desenvolvimento do marketing urbano, tanto externo (direcionado
a turistas, investidores, etc.) quanto interno (voltado para a populagdo local). A justificativa
dos poderes publicos para a realizagao de megaeventos e as subsequentes transformacgdes no
espaco urbano geralmente se baseia nos beneficios econdmicos e de infraestrutura urbana. No
entanto, a comprovagdo desses beneficios econdmicos, frequentemente contestada apds os
eventos, ¢ raramente demonstrada, como indicado por extensa literatura. Em casos como as
Olimpiadas de Atenas (2004), Pequim (2008) e Londres (2012), os gastos reais com
investimentos foram trés vezes maiores do que o inicialmente previsto. Na literatura
especializada em megaeventos, que abrange areas como geografia, planejamento urbano e
direito, os impactos socioespaciais dos megaeventos sobre as populagdes locais das
cidades-sede estao sendo cada vez mais estudados. Os exemplos das Olimpiadas em Pequim
(2008) ¢ Atenas (2004), ¢ da Copa do Mundo na Africa do Sul (2010), reforcaram a
necessidade de investigar os impactos negativos e sociais dos megaeventos, para além dos
discursos oficiais. A questdo da mobilidade e da habitagdo sdo dois elementos extremamente
importantes na analise das injusticas e violagdes de direitos enfrentadas pelas populagdes
locais, frequentemente aquelas de baixa renda, sob esse tipo de estratégia urbana.

(MENDES; LEGROUX - 2016)

Se pensarmos em termos praticos, os avangos de forma real na mobilidade urbana
para os habitantes da cidade a respeito da qualidade e capacidade do sistema, de forma a se
refletir sobre os impactos sobre a justica socioespacial, o caso do BRT Transoeste nos traz

dimensdes no minimo contraditdrias se aplicarmos ao modelo de cidade atrativa.
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O BRT Transoeste, pioneiro em sua categoria, deu inicio as suas operagdes em 6 de
junho de 2012. A cerimonia de inauguracdo contou com a presen¢a de Eduardo Paes, entdo
prefeito da cidade do Rio de Janeiro, Sérgio Cabral, ex-governador do Estado do Rio, e Lula,
ex-Presidente do Brasil, representando simbolicamente a colaboragdo dos trés niveis de
governo no projeto olimpico. Esta rota conecta a Barra da Tijuca as 4reas de baixa renda de
Campo Grande e Santa Cruz, com uma extensao de 56 quilometros e um custo total de R$900
milhdes, conforme dados do SMTR, 2013. Adicionalmente, foi realizada uma extensdo de
seis quilometros, com um investimento de R$92 milhdes, entre o terminal Alvorada e o
terminal da nova Linha 4 do metrd, incluindo a estagdo Jardim Oceanico. (MENDES;
LEGROUX - 2016)

Nas informacgdes veiculadas nos discursos oficiais, o BRT destinava-se principalmente
a populagdo de baixa renda, das zonas de Santa Cruz e Campo Grande, que poderiam assim
se deslocar, ap6s o BRT com uma reducdo de 40% do tempo gasto anteriormente. A proposta
era a melhoria da qualidade de vida dos passageiros da zona oeste. Entretanto, os dados que
vieram apds a operagdo do sistema ja demonstravam uma certa problemdtica em relagdo ao
éxito proposto. J& em 2015, o sistema transportava pessoas ja demonstrando péssimas
condi¢des de conforto. A superlotagao ja esperada para os horarios de pico, aconteceu antes
mesmo de chegar a meta de 220.000 passageiros por dia, emergindo um problema central, se
considerarmos que os trajetos sdo pendulares de casa para o trabalho.

(MENDES; LEGROUX - 2016)

Outro cenario que foi amplamente divulgado e que gerou muita publicidade negativa
foi o caso dos acidentes. Com envolvimentos em diversos acidentes, alguns fatais, no més de
janeiro de 2015, foram registrados pelo menos 2 acidentes com 150 pessoas feridas. J& nos
anos de 2014 e 2015, quatro protestos de grandes dimensdes foram realizados para denunciar
a situagdo do sistema, que colocavam os usudrios a mercé de superlotacdo e inseguranga
constante, alguns desses protestos tiveram conflitos diretos com a policia militar.

O sistema BRT Transoeste acabou por promover um novo sistema de transporte
coletivo para as classes mais baixas, e ele ndo é destinado as classes de renda média e alta
como a da Barra da Tijuca, por exemplo. Pelo contrario, como ¢ sabido, a Barra da Tijuca ¢
planejada exatamente para o uso do carro particular. Onde vemos boa parte da Avenida das
Américas destinada ao transporte privativo e algumas faixas para o sistema BRT.

O modelo exemplifica as contradi¢des inerentes a estratégia urbana neoliberal. Sob o
pretexto de melhorar a infraestrutura de transporte publico, foram construidas vias para o uso

de camadas sociais que ndo necessariamente utilizardo o BRT, enquanto comunidades como
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Vila Harmonia, Restinga e Vila Recreio 2, foram removidas, em parte para dar lugar as novas
pistas automobilisticas, deixando vastas dareas dessas ex-comunidades sem qualquer
aproveitamento. O BRT Transoeste, assim como outros sistemas BRT, contribui para a

reprodu¢do do processo historico de "causagdo circular"'

, no qual uma alianca urbana
dominante se beneficia dos investimentos publicos em termos de infraestrutura urbana e
servigos publicos. Este processo persiste em um contexto de cidade atrativa, e ¢ por meio dele
que a nova centralidade e valorizagdo da Barra da Tijuca tendem a ser excludentes.
(MENDES; LEGROUX - 2016)

Embora o BRT Transoeste seja frequentemente apresentado como um meio de
promover o acesso @ mao de obra para a Barra da Tijuca, essa narrativa oculta uma série de
questdes criticas. Em primeiro lugar, a implementacdo do sistema BRT tem sido
acompanhada por politicas de remo¢do de comunidades e gentrificagdo, resultando na
marginalizagdo de populacdes de baixa renda que historicamente habitam essas areas. Apesar
da questdo de as remocdes ndo serem objeto direto deste trabalho, ndo podemos ndo as
mencionar quando falamos das obras de viabilidade do BRT na Zona Oeste.

Além disso, a estruturacdo do BRT e seu foco principal nas areas mais afluentes da
cidade contribuem para acentuar as disparidades socioecondmicas, ao invés de mitiga-las. O
suposto beneficio que foi amplamente veiculado de acesso a mao de obra para a Barra da
Tijuca muitas vezes exclui aqueles que mais necessitam de emprego, devido a distdncia
fisica, custos de transporte (geralmente muito altos) e falta de oportunidades equitativas.
Portanto, ¢ fundamental abordar criticamente a narrativa de que o BRT Transoeste promove
significativamente a mao de obra para a Barra da Tijuca, reconhecendo as complexidades e
desigualdades subjacentes ao seu desenvolvimento e impacto na cidade do Rio de Janeiro.

Como aponta Luft, a mobilidade tem a capacidade transformadora na vida urbana,
afetando diretamente em como os individuos e grupos participam das atividades que ocorrem
no territorio. E de suma importancia entdo o rompimento de rotinas setorizadas tecnicamente
e economicamente justificadas e compreender as implicacdes substanciais e
politico-procedimentais que o direito ao transporte promove na vida dos cidadaos. (2018)

Alguns dados sdo relevantes para entender como o transporte pode de fato interferir
nas desigualdades sociais ja existentes. A Casa Fluminense langou em 2023 o Mapa da

Desigualdade, onde aponta diversas correlacdes de acesso da populacdo aos bens e servigos

4 VETTER, D., MASSENA, R. (1981). “Quem se apropria dos beneficios liquidos dos investimentos do
Estado em infraestrutura? — uma teoria da causagdo circular”, in Silva, L., Machado da (org), Solo urbano —
Topicos sobre o uso da terra. Série Debates Urbanos. Rio de Janeiro: Zahar Ed, 1981.
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publicos no Rio. Determinados dados nos fazem compreender a dinadmica dissocial que
impera no nosso Estado e na Cidade do Rio de Janeiro. No indicador “Peso da Tarifa no
Transporte Publico”, vemos que as areas mais afetadas sdo as mais distantes localizadas na

Zona Oeste, conforme mapa.

Figura 31: Peso da Tarifa no Transporte Publico
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Fonte: CASA FLUMINENSE, 2023.

No detalhamento que compete a justica racial, a cartilha nos aponta o percentual de
pretos e pardos entre vitimados em mortes no transporte, por local de ocorréncia. Em 16 das
22 cidades, o percentual de pessoas negras mortas no transporte ¢ igual ou superior a 60%.
Destaca-se a capital, onde o percentual de negros mortos chegou a 68%, embora a populagao
negra represente 48% do total do municipio, conforme o Censo de 2010. (CASA
FLUMINENSE, 2023).

O mapa da desigualdade traz dados bem relevantes para compreensdao de como a
prestacdo de servigos publicos sdo desiguais e afetam a populacdo mais pobre, preta e parda.
Nesse sentido, alguns indicadores abordados sdo: Populagdo negra em domicilios que ndo sao
destinados a habitacdo ; Diferenca salarial entre brancos e negros ; Morte de pessoas negras
no transporte; Mulheres negras em domicilios que ndo sdao destinados a habitacao ; Diferenca
salarial entre homens e mulheres ; Violéncia sexual no transporte publico ; Violéncia de
género.

Dessa forma, a andlise evidencia que a ma prestacao dos servicos publicos reforgam a
desigualdade racial e social, sempre penalizando desproporcionalmente as comunidades
negras. Esse quadro ndo apenas revela a uma falha estrutural no atendimento igualitario, mas

também reforca a necessidade urgente de politicas publicas inclusivas que tenham como
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objetivo promover justica social e igualdade de acesso a servigos essenciais para todos os

cidadaos.

6 - Consideracoes Finais

As diversas dimensdes da mobilidade urbana representam um grande desafio para
teoricos, pesquisadores e autoridades governamentais. A operacdo de qualquer meio de
transporte exige um grau significativo de comprometimento técnico, operacional e financeiro.

Ao analisar o BRT Transoeste em Campo Grande, este estudo reconheceu o papel
crucial que esse sistema de transporte pode desempenhar na reducdo das desigualdades
sociais e na promocdo do bem-estar dos cidadaos. A acessibilidade e a eficiéncia do BRT
Transoeste tém o potencial de transformar as dindmicas de mobilidade urbana,
proporcionando aos residentes de diferentes estratos socioecondmicos uma alternativa viavel
e eficiente ao uso do automovel particular.

Conforme expressa a Constitui¢do Federal de 1988, no artigo 5°, inciso XV, todo
cidaddo tem o direito de se locomover livremente pelas cidades e por todo o territorio
nacional, sem restricdes. Portanto, a mobilidade cotidiana é apontada como o eixo central
deste trabalho, ressaltando a necessidade dos individuos de se deslocarem para suas
atividades diarias. Isso implica a necessidade de uma infraestrutura robusta para viabilizar
esses deslocamentos. Abordamos a importancia da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
que foi criada no ano de 2012, sob a lei N° 12.587/12, que veio exatamente para ordenar ¢
regular a Mobilidade Urbana em ambito nacional, norteando e agregando questdes como
sustentabilidade, mobilidade, acessibilidade, com diretrizes fundamentais que regem o
convivio em solo urbano.

Nesse contexto, exploramos as diversas facetas da mobilidade e suas questoes,
incluindo os impactos sociais associados ao ato de se locomover. A partir de 1950, com o
intenso crescimento urbano no Brasil e o significativo aumento de veiculos
motorizados(principalmente os individuais), presenciamos diversas mudangas no cenario da
mobilidade urbana. Nao ¢ por acaso que o transito e a poluicdo decorrentes dessa relacdo se
destacam como principais problemas nas grandes cidades. Além disso, outros indicadores,
como renda, género e grau de escolaridade, influenciam a forma de locomog¢do destes

cidaddos. Em conjunto, a mobilidade cotidiana emerge como o eixo central deste estudo,
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exatamente pela sua importancia na promog¢ao do deslocamento que ¢ fundamental para o
pleno exercicio da cidadania nas atividades comuns do dia-a-dia.

Embora ndo seja escopo deste trabalho abordar questoes historicas, apontamos alguns
desenvolvimentos relevantes para o entendimento da constru¢do do modelo de mobilidade na
cidade do Rio de Janeiro. Proveniente de um periodo colonial, uma cidade portuaria e com
diversas mudangas a nivel econémico e politico, principalmente com a vinda da familia real
portuguesa em 1808, vimos a necessidade de deslocamentos cada vez mais sendo necessaria
para as atividades da dindmica urbana. Com a expansdao urbana, veio também o
desenvolvimento dos meios de transportes, passando pelos bondes, trens, Oonibus, e mais
atualmente o apego pelo carro individual.

Nesse sentido, abordamos de forma significativa a importancia desses meios de
transporte para a construcdo da cidade. Como ja mencionado, os bondes eram muito mais do
que veiculos de transporte, eles representavam a espinha dorsal da mobilidade urbana, como
simbolo do progresso tecnologico e social daquela época; Tendo sido inaugurado no século
XIX, facilitaram de grande forma o deslocamento para diversos bairros e regides da cidade.

Assim como os bondes, os trens urbanos também desempenharam um papel de
extrema relevancia no cenario da mobilidade urbana carioca. Exercendo um papel vital e
elemento fundamental para a vida diaria de milhdes de habitantes da cidade. Desde sua
implantacdo, os trens desempenham um papel de extrema relevancia nos deslocamentos
diarios da populagdo. Principalmente da populacdo localizada mais afastada do centro da
cidade, exatamente por ter sido o transporte que conectou bairros distantes, suburbios e as
areas periféricas da cidade. Sendo entendido ndo apenas como um meio de transporte, mas
também, como catalisador de integracdo social e econdmica, facilitando assim acesso a
empregos, servigos, educagao e etc. para ampla populagdo carioca.

E entdo no final da década de 1940, que o transporte urbano no Rio de Janeiro
comegou a mudar significativamente, se consolidando nos anos 1960. O transporte
ferrovidrio, com bondes e trens, deu lugar ao modelo rodovidrio, dominado por Onibus,
lotagdes e carros particulares. Durante esse periodo, varias obras foram realizadas para
melhorar o trafego rodovidrio, como a construcao de tineis, viadutos e vias expressas. Ao
final desse processo, os Onibus se tornaram o principal meio de transporte, deixando de ser
apenas um servico complementar, enquanto os bondes e trens perderam importancia. Até o
inicio dos anos 1960, a transi¢do para o modelo rodovidrio resultou em um sistema
fragmentado, devido ao aumento das lotagdes. Esses veiculos criaram um ambiente

competitivo, com muitos motoristas autonomos disputando passageiros nas mesmas rotas,
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causando uma saturagcdo no mercado. Problemas relacionados a dinamica do modelo
rodoviario fizeram com que a opinido publica ficasse insatisfeita com a prestagdo dos
servicos. Dentre os pontos de insatisfacdo, ressalta-se a falta de supervisdo por parte da
Prefeitura; Monopolio do sistema; Falta de transparéncia; Aumento das tarifas; dentre outros
pontos.

Diante da situagdo critica dos transportes, em 2010, a prefeitura do Rio de Janeiro
publicou um edital de licitagdo para as linhas de 6nibus. O modelo anterior de permissoes
para as empresas operarem as linhas prejudicava a organizacdo e racionaliza¢do do sistema,
criando uma concorréncia predatéria entre os diferentes modais. Em junho do mesmo ano, a
Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) langou um edital para reorganizar o transporte
por 6nibus e implantar o Bilhete Unico, que permitia uma transferéncia de 6nibus por uma
unica tarifa. Pela primeira vez, a prefeitura lancou uma licitagdo publica para a concessao
integral do sistema de transporte por Onibus, mudando a relacdo entre a prefeitura e as
empresas, que passaram de permissionarias a concessionarias.

Os consorcios vencedores da licitagdo seriam responsaveis também pela operagdo dos
futuros corredores expressos de onibus (Bus Rapid Transit - BRT): TransCarioca, entre Barra
da Tijuca e o Aeroporto Internacional do Galedo; TransOeste, entre Barra da Tijuca e Santa
Cruz; TransOlimpica, entre Recreio dos Bandeirantes e Deodoro; e TransBrasil, entre
Deodoro e o Aeroporto Santos Dumont.

Baseado no que ja foi exposto anteriormente, o BRT Transoeste ¢ um dos principais
corredores expressos de Onibus implantados na cidade do Rio de Janeiro. Este sistema faz
parte de um conjunto de intervencdes urbanas que visavam modernizar e racionalizar o
transporte publico na cidade, promovendo maior eficiéncia e integragdo entre os diversos
modais. A implementa¢do do BRT Transoeste ocorreu no contexto da licitagdo de 2010, onde
os consorcios vencedores foram incumbidos de operar, além deste corredor, os BRTs
TransCarioca, TransOlimpica e TransBrasil. A Transoeste conecta a Barra da Tijuca a Santa
Cruz, passando por importantes regides da zona oeste(como Campo Grande), e representa um
marco na reestruturagdo do transporte publico carioca. Deste modo compreender a
importancia do sistema na localidade de Campo Grande se torna relevante para a dindmica de
transportes e ambito social.

A implantagcdo do sistema veio num contexto da cidade de grandes mudangas. De
certo modo, a aposta no BRT Transoeste também foi uma resposta aos grandes eventos que a
cidade iria sediar. O sistema de transporte de passageiros no Rio de Janeiro estava passando

por uma ampla reestruturacao para preparar o municipio para a Copa FIFA de Futebol em
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2014 e os Jogos Olimpicos em 2016. Em fungdo desses eventos, diversos projetos de
mobilidade foram implementados para atender & demanda dos visitantes, incluindo o BRT,
VLT e melhorias no Metr6. O BRT e o VLT foram implantados, enquanto o Metrd passou por
melhorias e expansdo para proporcionar maior fluidez e mobilidade urbana aos usuarios.

No entanto, apesar de um estudo abrangente de viabilidade do sistema, o BRT
Transoeste ndo se tornou um legado dos megaeventos, enfrentando diversos problemas
operacionais e de deterioragdo, impactando diretamente os usudrios. Em relago a integragao,
um aspecto crucial sdo as estacoes do BRT Transoeste, especialmente os terminais, que sao
fundamentais para a estrutura e operacao do sistema, servindo como pontos de integracao e
transferéncia entre diferentes modais de transporte. No caso especifico de Campo Grande,
varias questdes operacionais sao evidenciadas. O principal 6nibus de acesso ao sistema BRT
que vai até¢ a Barra ¢ a linha (17 - Parador), exigindo uma transferéncia no Terminal Santa
Cruz para uma linha expressa até a Barra. Seria possivel implantar outras linhas nos terminais
préximos, como Mato Alto, Pingo D’Agua e Magarga, para melhorar a conectividade. Além
disso, a falta de espago para expansdo da linha também representa um desafio significativo,
tornando inviavel a ampliagdao do terminal de Campo Grande. O Terminal Campo Grande, no
contexto do BRT Transoeste, enfrentou uma série de desafios e problemas desde sua
implementagao.

Dentre os problemas mais relevantes podemos apontar: 1. A questdo da capacidade e
dos congestionamentos gerados - O terminal frequentemente enfrenta problemas de
capacidade durante os horarios de pico, resultando em congestionamentos de Onibus e
passageiros. Isso pode causar atrasos nas operagdes e dificuldades para os usudrios acessarem
os veiculos; 2. Uma Infraestrutura Insuficiente proposta - Em certos momentos, a
infraestrutura do terminal ndo consegue suportar adequadamente o fluxo de passageiros e
veiculos. Falta de plataformas suficientes, areas de espera adequadas e sinalizacdo clara
podem complicar a experiéncia dos passageiros e reduzir a eficiéncia operacional; 3. Falta de
Seguranca e Manutencdo - Problemas relacionados a seguranga e a manutengdo das
instalacdes também foram observados. Questdes como iluminacdo inadequada, falta de
vigilancia eficaz e necessidades de manutencdo das estruturas fisicas podem impactar
negativamente a experiéncia dos usudrios e a seguranca geral no terminal; 4. Falta de
eficiéncia na integracdo com outros modais - A integracdo eficiente com outros modais de
transporte, como linhas de 6nibus convencionais e servigos de vans, nem sempre ¢ otimizada.
Isso pode resultar em dificuldades para os passageiros transferirem entre diferentes servigos

de transporte dentro do terminal; 5. Questdes com a Gestdo Operacional - Desafios na gestao
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operacional, como coordenagdo entre os diferentes operadores de transporte e dificuldades na
implementagdo de medidas de controle de fluxo, também tém sido observados.

Os problemas pontuados acabam por evidenciar a necessidade continua de melhorias
na infraestrutura, gestdo operacional e seguranca do Terminal Campo Grande do BRT
Transoeste, a fim de proporcionar uma experiéncia mais eficiente e confortavel para os
passageiros e garantir a funcionalidade adequada do sistema de transporte publico de forma
segura ¢ eficiente. Como propostas de melhoria para o Terminal Campo Grande do BRT
Transoeste, ¢ recomendado realizar diversas acdes. Primeiramente, aumentar o niumero de
plataformas de embarque ¢ desembarque para reduzir congestionamentos durante os horarios
de pico. Isso pode envolver a construgdo de novas plataformas ou a reconfiguragdo das
existentes para melhorar a fluidez do trafego de passageiros. Além disso, instalar sinalizagao
clara e informativa dentro do terminal ¢ essencial. Painéis eletronicos com horarios de
chegada dos Onibus, mapas das rotas e informagdes sobre conexdes com outros modais
ajudardo os passageiros a navegar e planejar suas viagens com mais eficiéncia. Reforcar
medidas de segurancga, como melhor iluminagdo, cameras de vigilancia e presenga adequada
de agentes de seguranca, ¢ fundamental para proporcionar um ambiente mais seguro tanto
para passageiros quanto para funcionarios. Melhorar a integragdo com outros modais de
transporte, como linhas de 6nibus convencionais, trens e vans, também ¢ crucial. Isso pode
incluir a implementacdo de sistemas de bilhetagem integrada e estratégias para facilitar as
transferéncias entre diferentes servigcos de transporte. Implementar medidas para melhorar a
gestao operacional do terminal ¢ outra prioridade, incluindo a coordenagdo eficaz entre os
operadores de transporte, programa¢do de horarios de forma mais eficiente e sistemas de
controle de fluxo de passageiros. Afinal de contas, garantir a manuten¢do regular das
instalacdes fisicas do terminal, incluindo reparos de infraestrutura, limpeza adequada e
manutencdo de equipamentos, ¢ essencial para manter o terminal em boas condig¢des
operacionais.

Por fim, um ponto de extrema relevancia observado na pesquisa de modo geral, ¢ a
pouca ou quase nenhuma informagao sobre transporte na regido objeto do estudo, no caso,
Campo Grande. A dificuldade na divulgacao de dados referentes a transportes publicos nas
plataformas digitais como Data.Rio e Mobi-Rio também apontam certo grau de desigualdade
de acesso a informagdo. Mesmo apods contato com estes entes, nenhuma resposta valida foi
obtida que pudesse ser absorvida para a conclusdo do presente trabalho. Sendo assim,
reiteramos que a desigualdade social ndo esté refletida apenas na ma prestacdo dos servicos,

mas também, na falta de informagdes para os cidadaos da cidade.
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