N

AR

UNIVERSIDADE FEDERAL FLUMINENSE

INSTITUTO DE CIENCIAS HUMANAS E SOCIAIS
DEPARTAMENTO DE ADMINISTRAGAO E ADMINISTRACAO PUBLICA
BACHARELADO EM ADMINISTRAGAO PUBLICA

GILMAR SOARES FERNANDES

IMPACTOS DA MOBILIDADE URBANA NA REGIAO
METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO

Volta Redonda
2015



GILMAR SOARES FERNANDES

IMPACTOS DA MOBILIDADE URBANA NA REGIAO
METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO

Monografia apresentada ao Curso de Administracéo
Publica do Instituto de Ciéncias Humanas e Sociais
da Universidade Federal Fluminense, como requisito
parcial para a obtencdo do titulo de Bacharel em
Administracao Publica.

Equipe de Orientagdo: Prof. Isabel Cabral, Tut.
Vinicius Ferreira Baptista, Tut. Zilmar Alcantara
Junior.

Volta Redonda
2015



TERMO DE APROVAGAO

GILMAR SOARES FERNANDES

Impactos da Mobilidade Urbana na Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro

Monografia aprovada pela Banca Examinadora do Curso de Administragéo
Publica PNAP da Universidade Federal Fluminense — UFF.

Volta Redonda, 29 de Maio de 2015.

BANCA EXAMINADORA

Iy
Prof. DSc. IsabglCabral (Orientador)
Universidade Federal Fluminense — UFF

L Alt S

Prof! MSc. Zilmar Alc&htara Junior
Centro Universitario de Barra Mansa - UBM




“‘Uma cidade avancada néo é aquela em que até os
pobres podem se locomover usando o carro, mas
aquela em gque até mesmo os ricos utilizam o
transporte publico.”

Enrique Pefnalosa, ex-prefeito de Bogota.



RESUMO

Essa monografia apresenta um panorama da mobilidade urbana e seus impactos
sociais, ambientais e econdmicos na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ), a fim de situar suas implicagcdes na qualidade de vida dos cidad&os, no
meio ambiente e na economia. Para isso, foi analisada a evolucdo dos principais
indicadores de mobilidade urbana da RMRJ nas Uultimas décadas, permitindo
constatar uma piora nas condicfes dos deslocamentos das pessoas mesmo com a
grande quantidade de investimentos realizada no periodo. Isto aponta para duas
conclusdes: 0s aumentos sucessivos nas taxas de motorizacdo tém contribuido para
intensificar os congestionamentos e deteriorar 0 bem-estar urbano; e as decisbes
politicas acerca dos investimentos em infraestrutura de transportes ndo tem sido
eficientes para melhorar as condi¢des dos deslocamentos dos cidadaos e propiciar o
acesso democratico as funcdes e equipamentos urbanos. O estudo demonstra que
as pessoas sdo afetadas de forma desigual pela deterioracdo do sistema de
mobilidade urbana de acordo com suas posi¢cdes sociais e com seus locais de
moradia, o que faz com que as condi¢des atuais dos sistemas de transito, transporte
e uso e ocupacao do solo funcionem como um vetor de intensificacdo do processo
de excluséo social.

Palavras-chave: mobilidade urbana; transporte; transito; uso e ocupacdo do solo;
sustentabilidade.
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1 INTRODUCAO

O sistema de mobilidade urbana da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ) afeta diretamente a qualidade de vida dos seus habitantes e dos seus
visitantes, e suscita debates acerca da gestdo dos sistemas de transporte, de
transito e de uso e ocupacéo do solo adotada pelos governantes.

O debate a respeito dessa problematica contemporanea ganhou forca no
cenario nacional a partir das manifestacbes populares de junho de 2013, que
levaram centenas de milhares de pessoas a protestarem em diversas cidades do
pais contra 0os aumentos nos precos das passagens que eram Vistos como
discrepantes em relacédo a qualidade do servi¢o prestado.

De acordo com o Indice de Bem-Estar Urbano (IBEU), elaborado pelo
Observatorio das Metrépoles em 2013, entre as 15 regiées metropolitanas do Brasil,
a do Rio de Janeiro € a que tem a pior avaliacdo no quesito mobilidade urbana,
estando abaixo da média nacional em todas as dimensdes analisadas (RIBEIRO &
RIBEIRO, 2013).

Como a mobilidade urbana é um fator que, quando néo gerido de forma efetiva,
influi negativamente na qualidade de vida da populacgéo, é inegavel que a construcao
de um planejamento estratégico e sustentavel desse setor € uma caracteristica
importante para o processo de desenvolvimento da sociedade, do meio ambiente e
da economia.

As dificuldades enfrentadas pelos cidaddos em seus deslocamentos diarios
criam barreiras principalmente para os mais pobres e que residem afastados das
areas que concentram as melhores oportunidades de estudo e de trabalho. O
resultado mais notavel dessa afirmacéo € que o processo de exclusdo social se
agrava ainda mais com a existéncia de um sistema de transporte publico deficiente
(PERO & MIHESSEN, 2012).

Desse modo, essa pesquisa se prop0e a analisar as condi¢cdes atuais e a
perspectiva de futuro do sistema de mobilidade urbana da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro, respondendo a seguinte questédo: a gestdo do sistema de mobilidade
urbana adotada para a RMRJ contribui para melhorar a qualidade de vida de sua
populacao, as condigbes do meio ambiente e da economia?
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2 OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GERAL

Analisar os impactos do sistema de mobilidade urbana da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, através de pesquisa acerca dos principais
indicadores desse sistema, situando seus impactos na qualidade de vida da

populacdo, no meio ambiente e na economia.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Explicar o conceito de mobilidade urbana sustentavel em suas variaveis social,

ambiental e econbmica.

Analisar o impacto da mobilidade urbana de acordo com os modos de

transporte: ndo motorizados; motorizados individuais; e o transporte publico urbano.
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3 REVISAO DE LITERATURA

3.1 Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana € uma caracteristica das cidades que serve de referéncia
as condi¢cbes das movimentacdes de pessoas e bens no espaco urbano, envolvendo
a utilizacdo de veiculos, vias e toda a infraestrutura necessaria. Nao se relaciona
apenas ao transporte urbano e outros servicos associados, mas principalmente a
interacdo entre os deslocamentos realizados e a cidade (BRASIL, 2005).

Isso decorre da possibilidade de que sejam desenvolvidas determinadas areas
das cidades a partir da disponibilizacdo da infraestrutura adequada para o0s
deslocamentos das pessoas e bens em seus espacos. Assim, a gestdo da
mobilidade urbana requer estudo detalhado de como a cidade é usada pelos seus
cidaddos, para que as pessoas estejam disponiveis 0s meios para acesso aos
servigos e demais possibilidades oferecidas: emprego, educacéo, saude, lazer.

Tratando especificamente da legislacdo nacional, o conceito de mobilidade
urbana é definido pela Lei n® 12.587/2012 (BRASIL, 2012) como a condi¢&o na qual
ocorrem as movimentagdes de pessoas e mercadorias no espacgo da cidade. Essa
lei, aprovada depois de 17 anos de tramitacdo no Congresso Nacional, € um ponto
importante para a gestdo das cidades brasileiras, uma vez que possui em sua
esséncia o objetivo de instituir diretrizes (Politica Nacional de Mobilidade Urbana —
PNMU) para que sejam aperfeicoadas as condicdes de mobilidade dos espacos
urbanos (IPEA, 2012).

Um dos destaques da PNMU ¢é a obrigatoriedade de que 0s municipios com
mais de 20 mil habitantes desenvolvam planos para a mobilidade urbana, com a
finalidade de aperfeicoar seu desenvolvimento. Como puni¢céo, aqueles municipios
gue nao vierem a se adequar as diretrizes da nova lei até trés anos apds sua
promulgagcao ficardo impedidos de receber recursos do governo federal para
investimentos a serem realizados nessa area.

Apesar de ndo ser garantia de que os efeitos desejados serdo alcancados,
uma vez que o planejamento no setor publico brasileiro carece de efetividade em
muitos casos, essa medida representa um avanco nas ferramentas disponiveis para
o planejamento urbano, indicando o caminho a ser seguido para a solucéo desse
problema.
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Além disso, a definicAo de diretrizes é importante por outro motivo: o
crescimento acelerado da densidade demogréfica das cidades, acompanhado da
falta de planejamento das questfes inerentes a mobilidade urbana, vem contribuindo
para dificultar a melhoria da qualidade de vida urbana e tem levado ao aumento dos
gastos das pessoas com transporte (DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007).

De modo geral, “a necessidade de movimento dos cidadaos depende de como
a cidade esta organizada territorialmente e vinculada funcionalmente com as
atividades que se desenvolvem no espaco urbano” (DUARTE, LIBARDI &
SANCHEZ, 2007, p. 12).

Assim, € preciso que ocorra o0 manejo de diferentes politicas publicas para o
enfrentamento desse problema contemporaneo, uma vez que ha impactos diferentes
nas diversas classes de renda, sendo os mais pobres afetados mais gravemente,
por residirem em locais onde a circulacdo e 0 acesso aos equipamentos publicos
sdo dificultados — o que denota que um dos principais desafios ao pleno
desenvolvimento da mobilidade urbana € promover a facilitacgdo do acesso de
parcelas significativas da populacdo aos espacos publicos.

Atualmente, um fator que contribui para dificultar as condicdes dos
deslocamentos das pessoas e bens nas cidades é a massificacdo do uso do
transporte individual motorizado, que tem causado efeitos extremamente negativos
nas grandes metropoles brasileiras: aumento nos tempos de deslocamento casa-
trabalho, poluicdo atmosférica, perdas econémicas e diminuicdo da qualidade de
vida.

De acordo com Scarlato (2003, p. 374),

As prioridades dadas no Brasil ao transporte individual (o automével),
fruto da cumplicidade dos governos existentes, desde sua
implantacdo até os dias atuais, vieram a comprometer qualquer
politica séria para o desenvolvimento dos transportes de massa. Ao
mesmo tempo, elas detonaram uma politica de urbanizacdo que cria
enormes dificuldades para os projetos de renovacgao e reurbanizacéo
das cidades brasileiras.

Como destacado, o aumento significativo do numero de automoéveis e
motocicletas esta diretamente ligado aos incentivos dos governos a industria
automobilistica nacional. Isso, combinado ao aumento do poder aquisitivo das
pessoas e ao baixo nivel de interesse do poder publico em promover investimentos
efetivos em transporte publico urbano, trouxe a mobilidade urbana nacional para as

condicOes atuais.
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3.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

Para a abordagem da mobilidade urbana sustentavel € necessario considerar
que esse conceito é resultado da interagdo de varios setores no processo dinamico
da cidade e, portanto, ndo deve ser tratado de forma isolada, uma vez que suas
dimensdes interagem de forma recursiva — retroalimentando-se, fazendo com que
essa abordagem seja considerada um fendmeno complexo. Na pratica, isso pode
ser percebido, por exemplo, quando o transito retroage sobre o transporte e é
afetado por ele (TERAN, 2013).

Assim, a mobilidade urbana sustentavel é concebida como um sistema,
composto por varios subsistemas (transporte, transito e uso do solo), fazendo com
gue o seu estudo demande o entendimento das relacbes entre esses subsistemas.
Por isso, € preciso analisar esses setores como causa e efeito um do outro,
pensando-os de forma concomitante.

Nas cidades, tanto o transito como o transporte sdo definidos a partir do uso
que se faz do solo (zoneamento residencial, comercial, industrial, etc.). Assim,
dependendo do uso especifico que determinada parte da cidade faz do solo, ela tera
uma necessidade particular de transporte e de transito. O mesmo acontece com
todas as areas das cidades. “Portanto, pode-se dizer que, neste caso, transito e
transporte estdo em funcédo do uso do solo. (...) tudo dependera do tipo de uso do
solo em questao” (TERAN, 2013, p. 33).

Da mesma forma, o uso do solo e o transito sédo definidos pelo transporte, pois
este varia de acordo com as ofertas disponibilizadas por agueles. A inexisténcia de
uma rede de transportes, por exemplo, pode ser um fator preponderante para o
descarte de determinadas func¢des para o0 uso do solo em certos locais, seja para
moradia, comércio ou outras atividades. Ao mesmo tempo, a existéncia ou nao
dessa rede ir4 induzir a formacao do fluxo de transito que serd notado pelas pessoas
(TERAN, 2013).

Concluindo esse circulo que se retroalimenta, em uma situacdo na qual o
transporte e o uso do solo sdo definidos pelo transito, numa &area com
congestionamentos intermitentes, o poder publico deverd propor alternativas no
sistema de transporte para melhorar a eficiéncia dos deslocamentos na regiao, e o
uso do solo podera ser desaconselhado de acordo com o tipo de empreendimento
que se busca construir (TERAN, 2013).
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Esse esquema mostra a necessidade de que a abordagem da mobilidade
urbana ndo se restrinja a um aspecto especifico, pois sua complementaridade
impede que ela seja tratada de forma reducionista — do contrario, se produziria
conhecimento insuficiente sobre a realidade. O que se pode notar, é que ha uma
vinculacao evidente das partes com o todo, estabelecida em uma légica circular que
precisa ser contextualizada (TERAN, 2013).

Essa teoria € util, por exemplo, para os formuladores de politicas publicas ou
projetistas da mobilidade urbana, uma vez que, qualguer que seja o foco do
problema enfrentado, as trés variaveis deverdo ser consideradas.

Quando se parte para a andlise do contexto pratico da mobilidade urbana
sustentavel deve-se levar em conta que seu objetivo principal é promover a reducéo
dos impactos ambientais e sociais dos transportes motorizados, buscando a eficacia
socioambiental nos deslocamentos feitos pelos cidadaos. Para que isso ocorra, deve
ser adotada a estratégia de substituicdo dos deslocamentos realizados em modos
de transporte que causam mais impactos — notadamente os automoveis individuais,
para que possa ser priorizado o transporte coletivo (SANZ ALDUAN, 1997).

Como a sustentabilidade do acesso as fungBes urbanas depende da
minimizag&o dos deslocamentos realizados com veiculos motorizados, Sanz Alduan
(1997) sugere algumas alternativas que assim podem ser resumidas: construcao de
grandes equipamentos publicos (escolas, hospitais e outros) em bairros populosos,
permitindo que as pessoas possam se deslocar até eles a pé ou de bicicleta,
recuperacdo das condicbes de habitacdo de areas degradadas do tecido urbano,
para evitar que, ao solo, sejam dadas prioridades a determinados usos; criacao de
novas fungdes urbanas em locais estratégicos a mobilidade (geracdo de empregos e
de opc¢des de lazer em areas periféricas da cidade, por exemplo); e controle do uso
do solo para evitar que em determinadas regides do espaco urbano sejam
desenvolvidas uma Unica funcao, pois isso incentiva o uso do veiculo privado.

Constata-se, desse modo, que a possibilidade de acesso das pessoas aos
equipamentos e servicos é a parte mais relevante a ser tratada quando se faz
referéncia a mobilidade urbana sustentavel. Assim, sustentabilidade da mobilidade
pode ser definida pela sua capacidade de permitir o acesso democratico das
pessoas a cidade. Através desse conceito é possivel criticar e propor melhorias aos
modelos de planejamento adotados na gestédo urbana.
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Essa andlise é corroborada pelo estudo de Teran (2013), que defende que o
acesso aos beneficios que a cidade oferece para as pessoas dependera
essencialmente da integracdo das atividades no espaco urbano, o que envolve a
ocupacdo do solo e as infraestruturas de transporte e de transito, fatores
fundamentais para a escolha dos modos de transporte e das necessidades de
movimentagdo das pessoas e bens na cidade. Além disso, apresenta a necessidade
de que as politicas de mobilidade urbana, para que de fato sejam efetivas,
dialoguem com politicas de outras areas como educacado, saude, trabalho e meio
ambiente, o que demonstra a complexidade desse tema.

A mobilidade urbana € considerada sustentavel se dispde de possibilidades
individuais e coletivas para o deslocamento aos locais desejados, indicando o
potencial dos cidaddos de usufruir os servigos existentes, e fazendo com que a
cidade seja acessivel a todos (SANZ ALDUAN, 1997). Assim, quanto mais o sistema
de mobilidade urbana contribuir para facilitar o acesso aos lugares com alto valor
social, como servigcos meédicos e educacionais, trabalho e lazer, mais beneficios ele
trard para as pessoas e para a sociedade.

Outro fator preponderante para que a inclusdo do conceito de sustentabilidade
venha sendo agregado ao conceito de mobilidade urbana é o impacto causado pelos
modos de transporte no meio ambiente. Com isso, 0 uso desse termo enaltece a
ideia de gque a gestdo dos transportes deve se preocupar com o atendimento das
necessidades da geracao atual, sem comprometer a capacidade das préximas
geracdes de também suprir suas necessidades.

Nesse quesito, para notar a presenca da sustentabilidade na mobilidade
urbana de uma cidade é necessario averiguar o volume de residuos toxicos que 0s
transportes lancam no meio ambiente, bem como outros fatores importantes, tais
como: se as pessoas estao enfrentando dificuldades em seus deslocamentos; se os
meios de locomocgédo se apresentam em boas condicbes de conservagdo e em
guantidade ideal; se o preco pago pela tarifa reflete na qualidade do servi¢o recebido
e se pode ser arcado por todos os cidadaos (SUMMA, 2005).

No ambito institucional, a Comissdo Europeia distribuiu um relatorio sobre
mobilidade urbana sustentavel em 2005 no qual defende que a definicdo do conceito
de sustentabilidade é uma questdo inerentemente politica, e que dificilmente pode
ser definido de uma maneira que seja aceita por todos, uma vez que, dependendo

da definicdo, ha ganhadores e perdedores no campo politico (SUMMA, 2005).
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7

Como a sustentabilidade tem multiplas dimensbes, é importante que elas
sejam integralmente consideradas pelos legisladores e tomadores de decisdo do
campo politico. Quando a mobilidade sustentavel é discutida, a necessidade de uma
visdo sistémica se torna evidente, pois ha uma forte demanda para se entender as
relagdes de causa e efeito entre o sistema de transporte e a formulagéo de politicas.
Além disso, alcancar a sustentabilidade no sistema de transporte ndo requer apenas
medidas técnicas, que ndo serdo suficientes se nao vierem acompanhadas de
mudancas no comportamento das pessoas em seus deslocamentos (SUMMA,
2005).

Considerando essas mdultiplas dimensfes, é altamente improvavel que uma
medida politica possa, de forma isolada, levar ao atingimento de um sistema de
transporte sustentavel. Assim, os gestores devem priorizar o desenvolvimento de
pacotes de politicas publicas, que englobem as diferentes dimensdes da
sustentabilidade, n&o se limitando a medidas relacionadas ao transporte, mas
incluindo uma ampla gama de medidas que permitam, simultaneamente, aperfeicoar
o gerenciamento do uso do solo, do transito, dos modos de transporte e o
desenvolvimento de novas tecnologias (SUMMA, 2005).

A integracdo dessas medidas também deve ser suplementada com a
integracao de politicas de outros setores. Ha o reconhecimento de que o tratamento
do sistema de transporte de forma isolada € uma das causas da ineficiéncia das
decisbes politicas do setor para enfrentar as necessidades da mobilidade urbana.
Por esse motivo, deve ser dada atencdo especial para a ligacdo entre as politicas
destinadas a solucionar os problemas do sistema de transportes e as politicas
desenvolvidas para solucionar os problemas de outras areas da sociedade
(SUMMA, 2005).

Para o Conselho da Comissdo Europeia, um sistema de mobilidade urbana
sustentavel € aquele que permite que as necessidades basicas de acesso das
pessoas e empresas sejam atingidas com seguranca e de modo compativel com a
saude humana e do meio ambiente, garantindo equidade para as préximas
geracdes; deve possuir tarifas acessiveis para todas as pessoas e operar de forma
eficiente, bem como oferecer a possibilidade de escolha do modo de transporte, dar
sustentacdo ao fortalecimento de uma economia competitiva e promover o

desenvolvimento regional de forma balanceada (SUMMA, 2005).
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Além disso, para a concretizagdo de um sistema de mobilidade urbana
sustentivel devem ser estabelecidos limites para as emissfes de residuos levando
em conta a capacidade do planeta de absorvé-los, e devem ser usados recursos
renovaveis sempre que possivel (e recursos ndo renovaveis apenas quando nao for
possivel o desenvolvimento de produtos renovaveis substitutos), tendo em vista a
necessidade de que sejam minimizados 0s impactos sobre a terra e outras formas

de poluicdo, como a geracao de ruidos (SUMMA, 2005).

3.2.1 Impactos Sociais da Mobilidade Urbana

A compreensdo do bem-estar urbano decorre do entendimento acerca daquilo
que a cidade deve propiciar para as pessoas em termos de condicbes materiais de
vida, que devem ser providas e utilizadas de forma coletiva. O bem-estar, apesar de
ser experimentado individualmente, € uma concepc¢ao “que se constitui e se realiza
no plano coletivo, dai o sentido do urbano na determinacédo do bem-estar” (RIBEIRO
& RIBEIRO, 2013, p. 9).

Quando a mobilidade é considerada em sua dimensado urbana, assume
caracteristicas especificas, uma vez que a qualidade de vida das pessoas que vivem
no espaco urbano depende, em grande medida, das condi¢des disponibilizadas para
os deslocamentos do seu cotidiano (RIBEIRO & RIBEIRO).

Mesmo que os deslocamentos sejam realizados individualmente pelas
pessoas, em seus veiculos privados, o0 modo coletivo de provisdo dos equipamentos
e servicos que possibilitam a mobilidade deve sempre ser considerado, pois a
capacidade de movimentacdo dependera, entre outros, da infraestrutura urbana
disponibilizada para toda a coletividade. Isso quer dizer que as condicbes de
mobilidade disponiveis no espaco urbano podem contribuir para estabelecer
diferentes niveis de bem-estar urbano entre os diversos grupos sociais nele
existentes (RIBEIRO & RIBEIRO, 2013).

A principal razdo para a existéncia de um sistema de transporte é sua utilidade
na provisao de servicos e o fato de ser um facilitador para que as pessoas realizem
suas funcgbes sociais basicas. Desse modo, h4 um grande numero de impactos
positivos que podem ser vislumbrados: movimentagdes de trabalhadores, fluxos de
informacgdes, desenvolvimento socioecondémico e tecnolOgico, e assim por diante
(SUMMA, 2005).
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Porém, esses beneficios ndo sdo sentidos por todas as pessoas, uma vez que
0S grupos marginais e pessoas com poucos recursos financeiros ndo dispbéem de
acesso aos servicos e equipamentos, em virtude dos elevados precos cobrados —
gue ndo podem ser arcados pelas classes mais inferiores de renda, e da provisédo
desigual dos modos de transporte no territério da cidade. Isto leva grupos de
pessoas a serem excluidos das atividades da sociedade, e funciona como um
empecilho ao desenvolvimento social e a elevacdo do bem-estar urbano (SUMMA,
2005).

Como argumentam Ribeiro & Ribeiro (2013, p. 234):

As formas precérias e insuficientes de deslocamento asseguradas
por um sistema de mobilidade ineficiente gerariam efeitos contrarios
aos ganhos de renda obtidos pelos trabalhadores na atual conjuntura
de geracédo de emprego.

A concentracdo da oferta de trabalho nas areas centrais dos grandes centros
urbanos e o crescimento da populacédo vivendo em periferias distantes tém sido os
principais pontos de impacto em termos de deslocamento para acesso a emprego e
renda. E isso é agravado ainda mais pela precariedade e pelo abandono do sistema
de transporte publico de massa, aumentando o tempo gasto pelos moradores em
seus deslocamentos diarios, e refletindo diretamente na percepcdo do bem-estar
urbano (RIBEIRO & RIBEIRO, 2013).

Ou seja, o colapso do sistema de mobilidade urbana afeta de modo desigual os
diversos grupos de pessoas, de acordo com suas condi¢cdes sociais e seus locais de
moradia, levando ao aumento do tempo médio perdido no transito. Tempo esse que
poderia ser utilizado para realizar outras atividades destinadas ao lazer pessoal, ao
convivio com a familia, a educacéo.

Assim, o transporte publico precisa ser visto pelos gestores publicos como um
servico essencial, um direito basico indispensavel para que as pessoas possam se
deslocar livremente para a realizacdo de suas atividades, o que deixa implicita a
necessidade de que sejam criadas condicdes para que 0 espaco urbano seja
facilmente acessado por todos.

“A equidade de acesso e um transporte adequado sdo fundamentais para a
inclusdo social e para se avangar em dire¢ao a sustentabilidade” (MACHADO, 2010,
p. 66). Vale ressaltar que o preco da tarifa tem grande impacto sobre a populacéo de

baixa renda e pode ser um fator decisivo para a segregacgao espacial.
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Quando a mobilidade urbana é direcionada para uma estratégia de incluséo
social, deve-se potencializar o acesso dos cidadaos aos servigos oferecidos. Porém,
o0 que se verifica nas regibes metropolitanas € que as condi¢cdes precarias de
mobilidade urbana, principalmente no que diz respeito a disponibilizacdo do
transporte publico, tem sido um fator que intensifica o processo de excluséo social
(MACHADO, 2010).

Diversos indicadores podem ser estudados para aferir os impactos sociais do
sistema de transporte, permitindo avaliar se ele é excludente ou se contribui para a
inclusdo social. Entre eles, podem ser destacados: 0 acesso aos servicos basicos
para as pessoas que ndo possuem carro, as condi¢cdes de acesso das pessoas com
deficiéncia e a capacidade de pagamento das tarifas para os grupos de baixa renda
— de modo geral, os gastos com transporte ndo devem exceder 20% do orcamento
das familias (MACHADO, 2010).

Para Pereira & Schwanen (2013), o tempo gasto pelas pessoas em seus
deslocamentos deve ser interesse central para as politicas urbanas e de transporte,
pois 0s niveis de congestionamento tem forte impacto da qualidade de vida das
pessoas. Nesse quesito, a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) tem a
pior avaliacdo do Brasil, com o tempo médio de deslocamento casa-trabalho
calculado em 50 minutos (FGV, 2014).

O numero de trabalhadores que fazem deslocamentos muito longos para
chegar ao trabalho tem aumentado consideravelmente, tendo diversos fatores sido
relacionados como contribuintes para essa situacdo, entre eles: crescimento
populacional, aumento das taxas de motorizacdo, aumento dos niveis de
congestionamento (PEREIRA & SCHWANEN, 2013).

Esse tipo de impacto negativo, notado ndo s6é nas cidades da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, mas na maioria das médias e grandes cidades
brasileiras, é resultado do modelo adotado para o sistema de mobilidade urbana,
gue € insustentdvel em sua esséncia, pois se orienta ao transporte individual em
detrimento da construcdo de um modelo que priorize o transporte coletivo de
qualidade.

A construcdo da infraestrutura necessaria ao sistema de transporte também
causa impactos sociais, pois rompe com o0s padrdes estruturais existentes e com a
paisagem. O rompimento com padrdes anteriores de mobilidade em favor do

transporte individual aumenta o risco de acidentes e afeta a saude humana. Os
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espagcos para caminhadas e para atividades com bicicletas sdo diminuidos ao
extremo, tendo como consequéncia a diminuicdo do nivel geral de aptidao fisica das
pessoas e da qualidade de vida (SUMMA, 2005).

3.2.2 Impactos Ambientais da Mobilidade Urbana

Para que o sistema de transportes funcione, ha uma grande demanda por
recursos naturais, majoritariamente ndo-renovaveis. Em termos de energia, 0 setor
de transportes é responsavel por aproximadamente um quarto de toda energia
usada no mundo. Quanto aos combustiveis fésseis, metade da demanda mundial de
petréleo advém do setor (SUMMA, 2005).

Outro recurso natural amplamente requisitado € a terra, que é usada nao
apenas para a construcdo do sistema viario, mas também para estacionamentos,
manutencdo de veiculos e instalacdes de fabricas. Terras que poderiam ser usadas
para agricultura dentro dos espacos urbanos ou para a construcdo de areas verdes,
sdo convertidas em vias para veiculos motorizados, levando, consequentemente, ao
aumento da demanda por transportes, pois os alimentos do nosso dia-a-dia
precisam ser transportados por longas distancias e se tornam mais caros, e 0S
cidadaos precisam de grandes deslocamentos para apreciar areas de contato com a
natureza. Esses fatores contribuem para o fenbmeno conhecido como espraiamento
urbano (SUMMA, 2005).

O atual modelo de planejamento urbano das grandes cidades, cuja paisagem
automobilistica € formada a partir do espraiamento, se formou nos Estados Unidos e
se tornou majoritario em todo mundo. Com isso, mesmo que 0s veiculos se tornem
menos poluentes, com o desenvolvimento de novas tecnologias, esta conformacao
urbana aumenta as distancias e as necessidades de deslocamentos, principalmente
em transporte individual, tendo em vista que a rede de transportes publicos ndo é
capaz de atender de forma igual todas as partes das cidades por se tornar inviavel
financeiramente devido a baixa densidade de algumas regibes (BARCZAK &
DUARTE, 2012).

A mobilidade urbana das médias e grandes cidades se baseia amplamente na
intensificacdo do uso do automovel individual e tem elevados custos ambientais. No
entanto, as decisfes politicas da maioria dos paises néo tém priorizado medidas que

mitiguem os efeitos negativos do sistema de transporte e contribuam para reduzir as
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emissOes de gases do efeito estufa (GEE) (a figura 1 abaixo apresenta a agdo do
efeito estufa), mesmo que os discursos dos politicos estejam cada vez mais sendo
moldados pela preocupacéao ambiental (BARCZAK & DUARTE, 2012).

Desse modo, como apontam diversos autores, apenas a combinagao
de alternativas que vao do melhoramento tecnolégico dos motores ao
planejamento urbano e de transporte seria eficaz para ao mesmo
tempo reduzir o impacto ambiental da motorizacdo e aumentar a
gualidade e eficiéncia dos transportes urbanos (BARCZAK & DUATE,
2012, p. 14).
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Figura 1: Infografico sobre o efeito estufa (Fonte: Almanaque Abril, 2015).

Também deve ser considerado o fato de que a construcdo da infraestrutura de
transportes causa varios impactos sobre o habitat natural de varias espécies e sobre
a gestdao das aguas. A construcdo das rotas viarias fragmenta areas verdes,
reduzindo o espago natural de espécies e a capacidade de resisténcia dos
ecossistemas. Ao mesmo tempo, a pavimentacdo de grandes areas de superficie
rompe o fluxo natural das aguas e diminui o nivel das aguas subterraneas em alguns
locais. Além disso, ha uma descarga de poluentes nos canais de agua, pois seu
sistema natural de drenagem deixa de ser eficiente (SUMMA, 2005).

No Brasil, principalmente as decisGes publicas do governo federal, mas
também aquelas tomadas no nivel estadual e no municipal, relacionadas aos

transportes, tém causado enormes prejuizos ambientais, pois prioriza o0 transporte
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por automaoveis e motocicletas. Entre essas politicas, € possivel destacar: a reducéo
do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) para aquisicdo de veiculos; baixo
preco cobrado pelo Imposto sobre Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA);
incentivo a producdo de motocicletas na Zona Franca de Manaus; grandes
incentivos fiscais para instalacdo de fabricas de automoéveis (SILVA, 2011).

A conducédo da politica de combustiveis também impacta enormemente o meio
ambiente, contribuindo para elevar as emissfes de poluentes nos grandes centros
urbanos. O encarecimento do preco do diesel em relacdo ao preco da gasolina
estimula as viagens por transporte individual, que passam a ser vistas como sendo
mais vantajosas, uma vez que as tarifas cobradas pelo transporte publico se tornam
mais caras (SILVA, 2011).

A escolha do modo de transporte pelas pessoas tem forte vinculacdo com os
custos financeiros envolvidos. E uma escolha que deve se adequar ao orcamento
disponivel e envolve o preco da passagem, dos combustiveis, das tarifas de
circulacdo e dos estacionamentos. Desse modo, como o0s deslocamentos
motorizados individuais vém se tornando mais baratos, eles passam a ser cada vez
mais a opg¢ao prioritaria das pessoas, gerando altos custos ao meio ambiente e a
sociedade (BARCZAK & DUARTE, 2012).

Por isso, uma politica de mobilidade que vislumbre a reducdo das emissdes de
poluentes por veiculos automotores deve adotar, necessariamente, medidas que
levem ao desestimulo do transporte motorizado individual e ac6es de impedimento
de acesso de determinadas areas da cidade aos carros e motocicletas (BARCZAK &
DUARTE, 2012).

O estabelecimento de padrdes de eficiéncia dos combustiveis e de outros
componentes dos veiculos também pode contribuir para a reducdo dos danos ao
meio ambiente. Nesse sentido, a inspecao veicular € uma medida importante “para
assegurar que os veiculos estejam emitindo uma quantidade aceitavel de poluentes”
(VASCONCELLOS, 2006, p. 179).

A chave para melhorar as condi¢cdes do transporte publico e, assim, torna-lo
mais atrativo as pessoas, € a extensdo da sua cobertura geografica, expansao e
melhoria dos servicos oferecidos aos usuarios, integracdo entre modais e
investimentos em modos de transporte mais rapidos (BARCZAK & DUARTE, 2012),
além do barateamento das tarifas, o que poderia ser facilmente conquistado se o0s
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beneficios concedidos a compra de automoéveis fossem convertidos em favor do

transporte publico.

3.2.3 Impactos Econémicos da Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana é uma atividade meio que serve de apoio para a producao
de bens e servicos, sendo um fator fundamental para que o potencial produtivo de
um pais seja aproveitado plenamente. E um pressuposto necessario para as
questdes ligadas ao desenvolvimento econdmico e social, ocupagao territorial,
energia e meio ambiente. Assim, como 0 processo econdmico depende
enormemente das condicdes de mobilidade urbana, as politicas publicas e o0s
instrumentos de planejamento do setor sdo muito importantes para as estratégias
globais de expanséo da economia (BARAT, 2007).

Os transportes tém grande interacdo com

0 desenvolvimento da economia como um todo, na medida em que
sua disponibilidade tem implicacdes tanto com as modificacbes dos
estoques e combinacdes relativas dos fatores de producdo, quanto
com as transformacdes na estrutura das demandas intermediérias e
finais (BARAT, 2007, p. 39).

Por isso, se torna cada vez mais evidente a preocupacao dos planejadores do
setor publico e dos executivos de empresas com o0s impactos dos
congestionamentos no desenvolvimento da economia local, e consequentemente da
economia nacional, uma vez que eles se tornaram fatores que adicionam custos aos
produtos comercializados em decorréncia das dificuldades logisticas e dos atrasos
nas entregas (RESENDE & SOUZA, 2009).

Aléem disso, o congestionamento é uma das caracteristicas avaliadas por
empresarios quando iniciam projetos para abertura de novos negdcios em locais
onde ainda néo estéo presentes, exercendo influéncia negativa sobre esse processo
decisorio, e fazendo com que eles acabem buscando locais que sejam menos
impactados por esse problema (RESENDE & SOUZA, 2009).

Os problemas inerentes a mobilidade de mercadorias nos centros urbanos
afetam diretamente o desempenho da economia das atividades neles realizadas.
Desse modo, para que o sistema de transportes seja capaz de contribuir para o
desenvolvimento econdémico de certa localidade, ele precisa possibilitar o

deslocamento de mercadorias no espaco urbano com rapidez e seguranca.
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O transporte eficiente agrega dinamismo aos setores produtivos, contribuindo
para elevar a produtividade e a renda de uma sociedade a partir de transformagodes
na estrutura econdémica. Por isso, ha concordancia sobre a impossibilidade de que
uma sociedade consiga atingir altos niveis de desenvolvimento econémico sem que
seja dotada de um sistema de transporte eficiente, uma vez que a evolucdo da
economia traz consigo a necessidade de que a infraestrutura seja ampliada,
especialmente a que se refere a mobilidade urbana (BARAT, 2007).

Se um dos atrativos das grandes cidades, em sentido social e econémico, é a
sua constituicdo enquanto um conglomerado capaz de atrair investimentos e
dinamizar a economia, abrindo oportunidades para os trabalhadores, entdo, as
politicas voltadas para o transporte publico, para que possibilitem o
desencadeamento desse processo e contribuam para o desenvolvimento da
sociedade, precisam estar calcadas em planejamentos consistentes, que visem
melhorar continuamente as condicbes de mobilidade nos espacos urbanos
(RESENDE & SOUSA, 2009).

Isto evidencia que a precariedade dos sistemas de mobilidade urbana
disponiveis atualmente nas grandes cidades do pais, ainda que elas sejam o0s
principais polos de investimentos de diversos setores da economia, bem como de
mao de obra qualificada, contribui de forma decisiva para atrasar o desenvolvimento
socioeconémico nacional.

A convivéncia com altos niveis de congestionamento é uma realidade na maior
parte das metropoles mundiais, 0 que varia € sua intensidade. Mas a paralizacédo
dos fluxos de transito deve ser evitada, pois eles implicam em perdas financeiras
significativas, e o reflexo dessas perdas acaba sendo absorvido por toda a
sociedade (RESENDE & SOUSA, 2009).

Portanto, um grande desafio para os tomadores de decisfes pertinentes a
mobilidade urbana € como desenvolver a¢des setoriais que terdo uma multiplicidade
de implicagbes com o processo econdmico, uma vez que héa diversas outras
estruturas que também interagem de forma sistemética com essa area, como as
politicas sociais, de utilizacdo do solo, de modernizacéo dos setores produtivos, e de

preservacao do meio ambiente (BARAT, 2007).
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3.3 Os Modos de Transporte

3.3.1 Andar a Pé

No Brasil, grande parte dos deslocamentos é realizada a pé, inclusive nas
grandes metrépoles, mesmo que de forma complementar a outro modo de
transporte. Porém, os tomadores de decisdo subestimam sistematicamente essa
modalidade e ndo desenvolvem politicas publicas suficientes para melhorar a
qualidade dos espacos destinados ao pedestre. Isto pode ser constatado pela
analise da legislacdo da maioria dos municipios brasileiros que trata a calcada de
forma diferenciada dos demais componentes do sistema viario (MALATESTA, 2013).

A construgdo e conservagdo das vias destinadas aos veiculos motorizados e
as bicicletas sdo de responsabilidade do poder publico. Essas atividades séo
custeadas por todos os cidaddos através do pagamento de tributos. No entanto,
guanto as calcadas, cada morador fica responsavel pelo espaco localizado em frente
a sua casa, 0 que faz com que diversas irregularidades sejam percebidas nas
calcadas de todo pais: rampas para acesso de carros feitas de forma irregular, pisos
irregulares, degraus, revestimentos inapropriados (MALATESTA, 2013).

Isto dificulta as caminhadas e impacta muito mais as pessoas com dificuldades
de locomocao, pois seus deslocamentos no espaco urbano se tornam impraticaveis.
E preciso levar em conta que

a acessibilidade de pessoas com restricdo de mobilidade ndo se
resume a possibilidade de entrar em um determinado local ou
veiculo, mas na capacidade de se deslocar pela cidade, utilizando os
varios sistemas modais de transporte organizados a partir de uma
rede. Nas calgadas, 0s pontos mais sensiveis estdo nos cruzamentos
e na conservacdo do piso (DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007, p.
21 e 22).

O poder publico tem grande responsabilidade por essa falta de padronizacao
das calcadas, pois, ainda que tenha legado aos moradores a responsabilidade sobre
elas, o exercicio do poder de fiscalizacéo é indelegavel, e deve ser desempenhado
corretamente para que o cidadao pedestre tenha condigcdes de usufruir os espacos
da cidade. Vale ressaltar que o Codigo de Transito Brasileiro (CTB) define a cal¢cada
como sendo parte da via (BRASIL, 1997). Logo, nédo é admissivel que os cidadaos
gue usam esse espaco sejam tratados como cidadaos de segunda categoria.

A prioridade dada ao uso do transporte motorizado facilita a vinculacao entre o
andar a pé a pobreza. De fato, € nas regibes mais pobres que estdo as maiores

proporcdes de viagens feitas a pé, o que reforca a necessidade de que o poder
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publico tome para si a responsabilidade pelas cal¢cadas, tendo em vista que os mais
pobres sdo mais vulnerveis e ndo possuem variedades de opcdes em seus
deslocamentos (MALATESTA, 2013; SILVA, 2014).

Malatesta (2013) argumenta que a legislacdo sobre as calgcadas proporciona
aos proprietarios dos lotes a sensacdo de posse do espaco destinado ao pedestre,
tornando comum a instalagdo de mobilirios urbanos que n&o foram autorizados
sobre os espacos de circulacéo, levando a ruptura da infraestrutura de caminhada e
desestimulando o seu exercicio cotidiano.

Desse modo, pequenas viagens que poderiam ser feitas a pé séo realizadas
com transporte motorizado e colaboram para congestionar ainda mais o sistema
viario e o transporte publico urbano, bem como contribuem para deteriorar a
gualidade de vida nos grandes centros urbanos (MALATESTA, 2013).

A figura 2 mostra como deve ser a calcada ideal entre aquelas que possuem
acima de 2,0 metros de largura. A faixa livre para caminhada deve ter 1,20m, no
minimo. E o mobiliario urbano (telefone publico, arvores, lixeira, bancos, poste de
iluminacao) deve ter a dimensdo minima de 0,70 centimetros e ser instalado a parte,

de modo a ndo comprometer o espaco do pedestre (ABNT, 2004).
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Figura 2: Infogréafico sobre o tipo de calcada ideal (Fonte: Adaptado de Séo Paulo, 2013).
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Nenhuma grande metropole brasileira possui parte consideravel de suas
calcadas nessas condicbes. Em decorréncia disso, o numero de quedas nas
calcadas é muito elevado. Um estudo feito por Gold (2012) apontou que cerca de
171.000 pessoas caem todos 0s anos nas calcadas da Regido Metropolitana de Séo
Paulo (RMSP). Os custos médicos e 0s custos sociais decorrentes dessas quedas
chegam a impressionante quantia de R$ 2,9 bilhdes por ano. E evidente que, se a
responsabilidade pelas calcadas fosse transferida as prefeituras, em poucos anos
seria possivel financiar a acessibilidade de todas elas com os vultosos recursos que

ndo precisariam mais ser investidos no atendimento a essas vitimas.

3.3.2 A Bicicleta

O uso da bicicleta esta associado ao transporte e as atividades de lazer. As
principais vantagens desse modo sdo 0s baixos custos de aquisicdo e manutencao
dos equipamentos e a facilidade de utilizacdo, além dos beneficios a saude das
pessoas, uma vez que sendo um veiculo de propulsdo humana requer esforco fisico
e tem impacto na qualidade de vida. Como agrega beneficios aos cidadaos, ao meio
ambiente e ao transito, € essencial para a estratégia de desenvolvimento de um
sistema de mobilidade urbana sustentavel (TENDENCIAS, 2013).

A bicicleta é o veiculo mais utilizado pelas pessoas no mundo, com presenca
marcante em paises subdesenvolvidos da Asia e até mesmo em alguns paises
desenvolvidos como Japédo, Alemanha, Holanda e Coreia do Sul, nos quais a
guantidade de bicicletas supera a quantidade de automoveis (VANCONCELLOS,
2012).

O mesmo acontece no Brasil, que possui cerca de 80 milhdes de bicicletas,
segundo a ABRADIBI (2015) — e uma grande producao informal que néo entra nessa
estatistica. Mas, apesar dessa numerosa presenca, a bicicleta ndo & fortemente
estimulada como meio de transporte. Suas maiores desvantagens séo o desrespeito
por parte dos motoristas de outros veiculos e a falta de estrutura viaria adequada na
maioria das cidades, fator que € agravado pela omissdo do poder publico em
solucionar esse problema (VASCONCELLOS, 2012).

A infraestrutura necessaria é simples e direcionada a constru¢do de ciclovias

separadas dos outros elementos viarios, como calcadas e ruas, ou de ciclofaixas e
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faixas compartilhadas, que dependem apenas de sinalizagcdo apropriada para que
sejam separadas dos outros modos (DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007).

Um quesito essencial para que a bicicleta seja adotada de forma efetiva como
um modo de transporte € a sua integracdo com os demais modos, através da
construgdo de equipamentos como bicicletarios, para que as pessoas possam
utilizar essa alternativa para percorrer parte do seu trajeto diario com seguranca
(DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007).

A auséncia de integracdo impede que a bicicleta seja efetivada como
alternativa real dentro do sistema de mobilidade urbana, fazendo com que esse
veiculo seja tido mais como uma opcdo de lazer, principalmente nas grandes
cidades. Esta constatacdo € confirmada por um estudo da ANTP (2014) que aponta
que em 2012 apenas 1,1% das viagens nas cidades com mais de 1 milhdo de
habitantes foram feitas de bicicletas. Ja naquelas cidades com populacao entre 60
mil e 100 mil habitantes, 12,7% dos deslocamentos ocorreram com esse modo de
transporte.

Quem usa a bicicleta como meio de transporte, majoritariamente, é a
populacdo mais pobre. Mas essas pessoas ndo tém condicbes de realizar seus
deslocamentos de forma adequada utilizando esse modo, uma vez que as ciclovias
possuem tracados descontinuos e com presenca pouco significativa nas regides
mais pobres das cidades (DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007).

O incentivo do uso da bicicleta e das viagens a pé, sendo os dois modos de
transporte ndo motorizados, deve ser fortalecido, em virtude de sua importancia para
o desenvolvimento de estratégias que visem ao alcance de um sistema de
mobilidade urbana sustentavel, que agrega beneficios a salde das pessoas, ao
meio ambiente, e funciona como facilitador do acesso das pessoas mais pobres aos
espacos da cidade (SILVA, 2014).

3.3.3 O Transporte Motorizado Individual

A produgdo e o uso dos automoéveis vém aumentando muito nas ultimas
décadas devido ao grande apoio dado pelos governos as industrias automobilisticas,
a facilitacdo do acesso ao crédito e a construgdo da infraestrutura necessaria.

Outras medidas indiretas também possuem grande impacto na opcdo pelo
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transporte individual: ampla liberdade de circulagdo; gratuidade de estacionamentos
e custos muito baixos de licenciamento anual (VASCONCELLOQOS, 2013).

A consequéncia mais perceptivel de um sistema de mobilidade que privilegia
amplamente o automovel é a grande ocupacéo do territorio pelo sistema viario, uma
vez que as vias precisam ser amplas para absorver o trafego intenso de veiculos.
Estimativas apontam que a infraestrutura de vias destinadas ao transporte
motorizado consome, no minimo, 20% do territorio urbano. Isto, sem levar em conta
as areas destinadas aos estacionamentos publicos, que funcionam como subsidios
pagos por toda populacdo aos proprietarios de veiculos, ja que estes espagos séo
mantidos pelo poder publico (VASCONCELLOS, 2014).

Em um dado mais abrangente, que leva em conta 0 espaco necessario para
circulacdo, os estacionamentos e os locais destinados a venda e manutencdo de
veiculos, aponta-se que cerca de 50% do espaco urbano seria consumido para
poder comportar a mobilidade motorizada, retirando espacos para calcadas, pracas
e areas verdes (DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007).

E possivel argumentar que o espaco viario ndo é destinado apenas aos
automoveis e que por ele também trafegam 6nibus, caminhdes e outros veiculos. No
entanto, na cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, os automdveis ocupam
aproximadamente 74% dos espacos das vias, de acordo com pesquisa feita em
1998. Por esse motivo, eles representam o foco principal das analises sobre a
mobilidade urbana em sociedades que incentivam o uso desse modo de transporte.
A mesma pesquisa apontou que um usuario de automoével consome das vias um
espaco que é cerca de doze vezes maior do que 0 ocupado por usuarios de onibus
(VASCONCELLOS, 2014).

Com isso, na medida em que as vias ocupam grande parte do territério das
cidades, surge a necessidade de que elas se expandam cada vez mais para atender
ao crescimento da frota de automoéveis, fazendo com que as pessoas tenham os
tempos de deslocamentos para suas atividades cotidianas acrescidos. Os custos
disso para o poder publico sdo enormes, e ndo se limitam aos custos com aumento
de vias, pois as infraestruturas de rede também passam a necessitar de quantidades
maiores de recursos para que sejam implantadas. Nao € por acaso que nos grandes
centros urbanos as redes de coleta de esgoto e de agua tratada ndo estdo
disponiveis de forma satisfatéria para grande parte das populagBes periféricas
(VASCONCELLOS, 2014).
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Além disso, o espraiamento das cidades contribui para diminuir a produtividade
do transporte coletivo, pois diminui a densidade demogréfica das regifes
suburbanas, o que faz com que os 6nibus tenham que percorrer distancias maiores
e transportar uma quantidade menor de pessoas, tendo implicacdo direta no
aumento dos custos das passagens. Quanto mais espraiada é a cidade, maior sera
0 preco da tarifa do transporte publico (VASCONCELLOS, 2014). Do mesmo modo,
0 acesso ao transporte publico se torna bastante limitado nas periferias, cujos
moradores nao tém opc¢des para escolher o modo de transporte a ser utilizado.

Quanto as motocicletas, o principal problema ndo esta relacionado com a
quantidade de espaco viario necessario, mas com o alto indice de acidentes
envolvendo esses veiculos. O numero de motociclistas vitimas fatais de acidentes
de transito passou de 1.421 em 1996 para 14.666 em 2011, um aumento de 932,1%,
superando o numero de mortes de pedestres, que caiu 52,1% no mesmo periodo, e
o de ocupantes de automoveis, que apresentou um crescimento de 72,9%. Os ébitos
por acidente de transito com participacdo de motocicletas representavam 4% do total
em 1996 e atingiram 33,9% em 2011 (WAISELFISZ, 2013).

Também é preciso considerar que as externalidades negativas do uso desse
veiculo sdo muito impactantes. E extremamente poluidor: as emissées referentes a
cada passageiro representam quase o dobro das emissdes de um passageiro de
automovel, e 32,3 vezes as emissdes referentes a um passageiro de 6nibus. E
provoca gastos excessivos no sistema de saude, fazendo com que a tentativa desse
grupo de cidadaos em resolver individualmente seu problema de mobilidade resulte
em dividendos que sao suportados por toda a coletividade (SILVA, 2014).

Ha um forte componente governamental no aumento do uso de motocicletas no
Brasil, pois os agentes publicos defendem sua proliferacdo sem qualquer
preocupacao com cuidados adicionais de seguranca — escorados na ideia de que é
necessario para a industrializacdo do pais e de que cidaddos motorizados
representam o progresso da sociedade. Nesse contexto, € condenavel o apoio de
todos os chefes do governo federal, desde a década de 1990 quando as primeiras
medidas de apoio foram adotadas, até o periodo atual, com frequente associacéo
demagogica entre 0 aumento do uso da motocicleta e a ascenséo das classes mais
pobres (VASCONCELLOS, 2014).

Silva (2014) acrescenta um componente nessa discussao: o financiamento de

campanhas politicas. Para ele, o poder econémico e politico dos fabricantes de



31

automoveis advém do amplo apoio financeiro que estes concedem aos politicos, o
que acaba sendo um fator preponderante para que liderancas politicas evitem
assumir a necessidade de que sejam diminuidos os incentivos governamentais ao

transporte individual em beneficio do transporte coletivo.

3.3.4 O Transporte Publico Urbano

Nos paises em desenvolvimento, como o Brasil, os 6nibus tendem a ser o
principal modo de transporte coletivo utilizado nos deslocamentos das pessoas,
principalmente pela caréncia de recursos para a implantacdo de sistemas que,
apesar de serem mais eficientes e menos poluidores, sdo muito caros, como trem,
metr6 e VLT, e pela auséncia de visdo estratégica na promocdo de outros meios
mais baratos como o transporte aquaviario (VASCONCELLOS, 2012).

A populacao brasileira sempre sofreu com as precarias condicbes dos 6nibus,
que sao desconfortaveis, possuem alto nivel de ruido e de vibracdo, além de
estarem frequentemente superlotados nos horarios que as pessoas mais precisam,
denotando um sistema de gestdo ineficiente que nao é capaz sequer de prover a
guantidade ideal de veiculos para os momentos de maior utilizacdo — especialmente
em relacdo aos dnibus que se destinam as regides periféricas das grandes cidades
(VASCONCELLOS, 2014).

Isto, aliado aos altos precos cobrados pelas tarifas, que ndo séo refletidos na
qualidade do servico, faz com que os cidadaos coloquem o sistema de transporte
publico em descrédito, levando as pessoas que tém condi¢des financeiras a optarem
pelo transporte individual. Como efeito, o transporte publico piora ainda mais, pois
com menos pessoas utilizando-o, sua produtividade & diminuida, deixando as tarifas
ainda mais caras e piorando as condicfes de mobilidade das pessoas mais pobres
(VASCONCELLOS, 2014).

Essa constatacdo é confirmada pela queda acentuada na demanda pelo
transporte publico por 6nibus que vem ocorrendo desde meados da década de 1990.
O acompanhamento feito pela Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Publicos (NTU) junto a nove capitais revela que em 1995 foram transportadas, em
média, 473,7 milhdes de passageiros por més nessas cidades. JA em 2013 esse

namero caiu para 329,8 milhdes de passageiros (NTU, 2014).
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Para combater essa tendéncia, uma estratégia que vem sendo utilizada como
forma de melhorar a qualidade do transporte publico é a implantacdo de corredores
de 6nibus, cujo ponto de partida ocorreu em 1974 com o surgimento do primeiro
corredor em Curitiba — que foi também o primeiro do mundo, seguido por varios
outros em cidades como Porto Alegre, Sdo Paulo, Manaus, Recife e, mais
recentemente, na capital do Rio de Janeiro (VASCONCELLOS, 2014). Atualmente,
além dessas, outras 28 cidades brasileiras possuem corredores de dnibus.

Essa vanguarda da cidade de Curitiba fez com que ela se tornasse referéncia
mundial na gestdo do transporte coletivo, tendo criado eixos estruturais que
melhoraram a qualidade do transporte e descongestionaram o transito no centro da
cidade, que “passou a ter valor historico e se tornou um local de convivéncia para
pedestres”. Esse éxito inspirou a criacdo de projetos semelhantes em dezenas de
cidades ao redor do mundo (DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007, p. 62).

O transporte publico no Brasil também carece de um sistema de sinalizacéo
adequado, com indicacbes e mapas que permitam que as pessoas dentro dos
veiculos saibam onde estdo, e que as pessoas nos pontos de 6nibus tenham
informacdes sobre o momento exato em que o veiculo esperado ir4 passar. Para
Silva (2014, p. 169),

€ quase inacreditavel que ainda hoje praticamente ndo existam, nos
pontos de 6nibus das cidades brasileiras — nem mesmo no metrd de
Sdo Paulo -, informacdes sobre os horarios de passagem dos
veiculos para que o passageiro se organize quanto ao momento de
chegar ao ponto. Esse tipo de informacédo ja estava disponivel nas
cidades europeias no inicio da década de 1970, pelo menos!

Com relacdo ao transporte sobre trilhos, a maior dificuldade encontrada para
viabilizar grandes redes desse meio de transporte nas cidades brasileiras esta
relacionada aos recursos necessarios, principalmente quando a construcdo é
subterranea. Os custos variam muito, de acordo com as caracteristicas geoldgicas
do solo, com a necessidade de desapropriar moradores e outros fatores que
encarecem seu orgamento (SILVA, 2014).

Apenas para efeito de comparacao, os 16 quildmetros da Linha 4 do metrd do
Rio de Janeiro estdo orgcados em R$ 8,5 bilhdes, ou seja, cerca de R$ 531 milhdes
por quildmetro. Enquanto o BRT Transoeste, corredor exclusivo de 6nibus que liga
Santa Cruz/Campo Grande a Barra da Tijuca (Jardim Oceéanico), devera ter seus 58

quildmetros de trajeto concluidos em 2016 ao custo total de R$ 1 bilhdo. Nesse
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caso, o custo por quildmetro do BRT serd aproximadamente 32 vezes menor do que
0 custo por quildmetro do metrd (MAGALHAES, 2012; RIO DE JANEIRO, 2014).

Quando se leva em conta a demanda de passageiros estimada para ambos 0s
modais, a diferenca fica ainda mais evidente: para a Linha 4 do metr6 sdo esperados
300 mil usuarios por dia; para o BRT Transoeste a previsdo € de 230 mil
passageiros/dia. Assim para cada passageiro estimado por dia para o trajeto Barra
da Tijuca/lpanema (o trajeto da Linha 4) foram investidos R$ 28.333, enquanto que
no trajeto do BRT foram investidos apenas R$ 4.347 por passageiro diario (RIO DE
JANEIRO, 2014; RIO DE JANEIRO, 2015.b), o que demonstra o privilégio conferido
pelo poder publico as regibes mais ricas da cidade na disponibilizacdo do meio de
transporte mais rapido e confortavel.

Além dos enormes custos envolvidos, é importante ressaltar que a mera
construcdo de linhas de metrd ndo € suficiente para descongestionar o transito de
uma cidade e contribuir para estancar, por exemplo, as perdas econémicas com 0s
engarrafamentos. E preciso de diversas outras medidas que desestimulem as
pessoas a utilizarem o transporte individual. Um exemplo contundente é o da cidade
de Xangai, na China, que mesmo com 400 quildbmetros de metrd continua com

congestionamentos enormes (SILVA, 2014).
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4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Essa pesquisa teve como objetivo principal analisar o sistema de mobilidade
urbana da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro RMRJ, situando seus impactos
na qualidade de vida das pessoas, no meio ambiente e na economia. Para isso, foi
analisada a evolucgéo dos principais indicadores de mobilidade urbana da regiéo:

- Crescimento da Frota de Automoveis e de Motocicletas e Motonetas: o
crescimento das taxas de motorizacdo impacta a qualidade de vida das pessoas e a
economia, ao contribuir para o0 aumento dos congestionamentos urbanos, e impacta
0 meio ambiente, devido ao aumento da quantidade de poluentes emitidos na
atmosfera. Sua andlise se deu a partir da base de dados do DETRAN-RJ, que
dispde os dados desde 2001. Com o intuito de apresentar as taxas de crescimento,
foram comparados os quantitativos de janeiro de 2001 e de janeiro de 2015.

- Os Modos de Deslocamento: esse indicador foi analisado a partir das
pesquisas Origem-Destino, realizadas pelo governo do estado do Rio de Janeiro em
2003 e em 2012, quando da elaboracdo e atualizagdo do Plano Diretor de
Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (PDTU-RMRJ).

- Deslocamentos Pendulares e Tempo de Deslocamento Casa-Trabalho: a
analise desses indicadores é importante para medir o impacto da mobilidade urbana
na qualidade de vida das pessoas, pois 0 tempo que as pessoas perdem em transito
e que poderia estar sendo utilizado para realizar outras tarefas tem vinculacao direta
com a percepcdo de bem-estar urbano. Ambos os indicadores foram estudados a
partir dos dados mais atuais, referentes ao censo demografico de 2010. Como
complemento, foram analisados os dados mais antigos (1992) e os mais recentes
(2012) da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio (PNAD) para mostrar a
evolucéo temporal do tempo de deslocamento casa-trabalho.

- Mortes e Internacdes Decorrentes de Acidentes no Transito: com grande
impacto sobre a economia e a qualidade de vida, esses indicadores foram
estudados a partir do Sistema de Informacdes sobre Mortalidade e do Sistema de
Informacao Hospitalar do SUS, respectivamente.

A escolha do periodo de analise desses indicadores € complexa. O numero de
internacdes por acidente de transito na cidade do Rio de Janeiro apresentou queda
de mais de 100% entre 2001 e 2002, e isto teve grande impacto sobre os dados
gerais da RMRJ, j4 que a capital € a principal cidade da regido. Waiselfisz (2013)
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aponta que o SIH/SUS apresenta limitacbes e sofre reparos em virtude da
ocorréncia de sub-registros e de deficiéncias no preenchimento das guias de
internacdo. Desse modo, como ndo ha explicacdo alguma para essa queda
vertiginosa entre esses dois anos e como em todos 0s anos subsequentes os dados
variaram em torno do numero apresentado em 2002, com o intuito de ndo prejudicar
a qualidade da andlise temporal ou permitir interpretacbes equivocadas, esses
indicadores foram considerados entre 2002 e 2013 — ano mais recente com dados
completos.

- Acessibilidade nos Modos de Transporte: esse € um indicador dificil de ser
analisado, mas muito importante para medir as condi¢des oferecidas a uma grande
parcela da populacdo que precisa de adaptacdes nos transportes e equipamentos
publicos para realizar seus deslocamentos. As condicbes de acessibilidade do
sistema de mobilidade urbana impactam diretamente a qualidade de vida desses
cidadaos, refletindo nas suas oportunidades de insergéo socioeconémica. Para esse
indicador, foram pesquisadas as condi¢cdes de acessibilidade disponiveis atualmente
nos modos de transporte publicos da RMRJ e a fiscalizacdo do poder publico sobre
as empresas que nao cumprem os requisitos de acessibilidade.

- Indice de Poluicdo e Qualidade do Ar: a analise desses indicadores atende
ao objetivo de verificar os impactos do sistema de mobilidade urbana no meio
ambiente e na qualidade de vida. Quanto ao indice de polui¢cdo, foram estudados os
dois Unicos inventarios de emissdes de GEE elaborados no estado do Rio de
Janeiro, tendo como referéncia os anos de 2005 e 2010. A qualidade do ar foi
estudada a partir do ultimo relatério disponibilizado, em 2013, permitindo situar suas
implicagbes sobre a saude humana no periodo mais recente.

- Perdas Econémicas com os Congestionamentos: a analise desse topico se
deu a partir da projecdo das perdas econbmicas causadas pelos
congestionamentos, realizada pela Firjan até o ano de 2022, e atende ao objetivo de
analisar o impacto na economia causado por um sistema de mobilidade urbana que
ndo é capaz de conter o avanco do tempo perdido no transito nos deslocamentos de
pessoas e mercadorias.

Quanto aos procedimentos metodoldgicos, do ponto de vista de sua natureza,
foi desenvolvida uma pesquisa bésica, que tem como intuito a articulacdo de
conhecimentos sem que haja uma aplicagéo pratica prevista. “Envolve verdades e
interesses universais” (SILVA & MENEZES, 2005, p. 20).
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Quanto a forma de abordagem do problema, a pesquisa se fundamentou
essencialmente em andlises qualitativas, tendo por base conhecimentos tedricos e a
preocupacdo com a interpretacdo da realidade empirica. A escolha pela pesquisa
qualitativa foi considerada tendo em vista que o trabalho proposto envolve analises
interpretativas acerca de um determinado fendmeno contemporaneo: a mobilidade
urbana.

Para Zanella (2009), a pesquisa qualitativa € descritiva, pois se preocupa em
descrever os fenbmenos por meio dos significados manifestados no ambiente. Nela,
0s pesquisadores se incumbem do processo de andlise dos dados de forma indutiva
a partir da construcédo de abstragdes, buscando a compreensao a partir do ponto de
vista dos participantes.

Na perspectiva dos seus objetivos, a pesquisa teve carater exploratorio e
descritivo. A opcao pela pesquisa exploratéria se justificou principalmente por sua
flexibilidade e pela possibilidade de explorar a realidade em busca de mais
conhecimentos sobre o tema, a partir de levantamento bibliografico de outros
trabalhos relevantes ja desenvolvidos. Como aponta Gil (2007), a pesquisa
exploratéria, geralmente, serve como base para o planejamento de uma pesquisa
descritiva.

Assim, para complementar o trabalho exploratorio, desenvolveu-se uma
pesquisa descritiva que, como o proprio nome diz, tem o objetivo de descrever os
fendbmenos e fatos de uma determinada realidade (TRIVINOS, 1987). Nesse caso,
especificamente, foram descritos os indicadores de mobilidade urbana da Regiédo
Metropolitana do Rio de Janeiro e suas consequéncias para 0s usuarios do sistema
de transportes.

Enguanto pesquisa exploratéria, o principal procedimento técnico adotado para
coleta de dados para esse trabalho foi a pesquisa bibliografica, que tem a finalidade
de abranger o conhecimento sobre o que esta sendo pesquisado, permitindo seu
dominio conceitual para, em seguida, usa-lo como modelo tedrico de sustentacdo
para o problema que se busca responder (KOCHE, 1997).

Essa pesquisa também se prop6s a analise do estudo de caso para satisfazer
as necessidades da pesquisa descritiva. De acordo com Yin (2001), o estudo de
caso é uma investigacdo empirica acerca de um fendmeno contemporéaneo, utilizado
especialmente quando os limites entre o fendmeno e o contexto ndo séo claramente

definidos, baseia-se em muitas fontes de evidéncias e se beneficia do
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desenvolvimento prévio de proposi¢cdes técnicas que contribuem para a coleta e
andlise de dados. Assim, através do estudo de caso foi possivel investigar a
esséncia das caracteristicas inerentes ao sistema de mobilidade urbana da RMRJ.

A coleta de dados ocorreu por pesquisa documental, envolvendo a
investigacdo em bases de dados censitarios disponiveis no acervo online de 6rgéaos
publicos da prefeitura do Rio de Janeiro, do governo do estado e do governo federal.

Yin (2001) destaca que as principais vantagens de se utilizar a pesquisa
documental como técnica de coleta de dados séo: a possibilidade dos documentos
serem revistos quantas vezes forem necessérias no decorrer do trabalho, a exatidao
das informacg@es contidas quando extraidas de fontes confiaveis e a possibilidade de
ampla cobertura especial e temporal.

Além disso, procedeu-se a realizacdo de amostras nao-probabilisticas,
intencionais, com especialistas em mobilidade urbana ou areas correlatas. Silva &
Menezes (2005) apontam que quando se opta por amostras intencionais devem ser
escolhidos aqueles que estejam em condi¢cdes de fazer um julgamento coerente
sobre a populacéo ou universo pesquisado.

Para isso, foram realizadas entrevistas técnicas, semiestruturadas, por e-mail,
entre novembro de 2014 e janeiro de 2015, a fim de absorver embasamentos
consistentes sobre a temética, que pudessem contribuir para o desenvolvimento do
estudo, no que diz respeito especificamente ao impacto da mobilidade urbana na
qualidade de vida das pessoas.

Os entrevistados foram: Marcos de Souza, diretor de jornalismo do Mobilize
Brasil, o primeiro portal brasileiro que se dedica exclusivamente a mobilidade urbana
sustentavel, e que € uma realizacdo da Associacdo Abaporu; o professor visitante do
Programa de Pdés-Graduagdo de Arquitetura e Urbanismo da UFF, Christopher
Gaffney, PhD em Geografia pela University of Texas in Austin; o Deputado Estadual
Luiz Paulo Corréa, mestre em transportes pela UFRJ; e a professora do Programa
de Engenharia de Transportes da COPPE/UFRJ, Milena Bodmer, doutora em
engenharia de transportes pela UFRJ.

Segundo Minayo (1996), quando a entrevista é adotada em pesquisas
qualitativas, seu objetivo principal € conhecer pontos de vista, atitudes e significados
do entrevistado sobre determinada situagéo ou fato.

Para a andlise de dados foi adotada a técnica quantitativa com andlise de

conteudo, que corresponde aos objetivos propostos. A analise de conteddo se
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incumbe de materiais textuais, sejam eles textos utilizados no decorrer da pesquisa
ou textos construidos a partir das transcricbes das entrevistas e do registro de
observacdes (ZANELLA, 2009).

Kerlinger (1980, p. 353) define a analise de dados como “a categorizagao,
ordenagdo, manipulagdo e sumarizagdo de dados”, cujo objetivo € sistematizar a
interpretacédo de todo material recolhido durante o processo de pesquisa, permitindo
a conceituacao final.

Quanto as limitacbes do estudo, elas sdo inerentes a todas as técnicas
utilizadas em pesquisas — especialmente nas de natureza social; cabe ao
pesquisador identificar, entre os meios disponiveis, agueles com maior probabilidade
de contribuir para o éxito do seu trabalho.

Para Yin (2001), os principais empecilhos da técnica pesquisa documental
estdo relacionados a possibilidade de ndo serem recuperados dados que o
pesquisador entenda como essencial — o que pode acarretar em seletividade
tendenciosa; a reflexdo de ideias de autores desconhecidos; e, principalmente, a
recusa do detentor dos documentos em permitir que estes sejam utilizados.

Quanto as entrevistas, as desvantagens se resumem, basicamente, a
dificuldades de comunicagcdo entre entrevistador e entrevistado, possibilidade de o
entrevistador tentar influenciar as respostas, disposi¢cao do entrevistado em dar as
informacdes necessarias e pequeno grau de controle sobre a situacdo da coleta de
dados (LAKATOS & MARCONI, 1991).

Nesse sentido, a limitacdo da entrevista como método esteve, em maior grau,
na disposicao dos especialistas entrevistados, em termos de tempo disponivel em
sua agenda para contribuir com a pesquisa em questao e da disposi¢cdo em proferir
analises acerca dos grandes entraves relacionados ao transporte publico da cidade

do Rio de Janeiro.
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5 ANALISE DOS RESULTADOS

5.1. Caracterizacdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

A RMRJ foi criada em 1974, quando ocorreu a fusédo entre os estados do Rio
de Janeiro e da Guanabara, e era composta por 14 municipios (BRASIL, 1974).
Desde entdo, a regido passou por diversas alteracBes até chegar a configuracdo
atual composta por 21 municipios, definida em 2013 pela Lei Complementar n° 158
(RIO DE JANEIRO, 2013), como pode ser observado na figura 3 abaixo. Nela esta
concentrada a maior parte da populacédo do estado (74,39%), totalizando 12.177.231
habitantes na estimativa para o ano de 2013, e sua taxa de urbanizacéo € de 99,5%
(CEPERJ, 2013).

REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO - 2014

Py PICTOMOR R

Figura 3: Configuracédo atual da RMRJ (Fonte: Ceperj, 2014).

Quanto aos empregos formais do estado, dados de 2012 apontam que 77,96%
deles sdo gerados na RMRJ. Na analise dos municipios que compdem a regido se
verifica que a capital é responsavel pela geracao de 73,94% de todos os postos de
trabalho formais (ou 2.572.044 empregos formais), como mostra o grafico 1, o que
faz com que seja enorme o numero de cidaddos que precisa fazer longos
deslocamentos a partir das cidades periféricas para ter acesso ao emprego na
capital (CEPERJ, 2013).
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Grafico 1: Distribuicdo dos empregos formais na RMRJ em 2012

B Rio de Janeiro B Niterdi B Duque de Caxias M S3o Gongalo
H Nova lguagu 1 S3o Jodo de Meriti ®m Demais municipios

2,89% 167%
, )

4,97%

Fonte: Elaboracédo propria com dados de Ceperj (2013).

A concentracdo da atividade econdbmica na capital apresenta inimeros
desafios para a gestéo publica, ndo apenas no que diz respeito a mobilidade urbana,
mas também as demais areas da vida social. Devido a grande quantidade de
empregos, de opcdes de estudo, lazer e comércio, ha fluxos de pessoas partindo de
diversos locais em direcdo a capital que precisam ser abastecidos com modos de
transporte eficientes, que atendam as diversas demandas.

Isso exige integracdo entre os municipios da RMRJ para que possam ser
desenvolvidas estratégias conjuntas para o enfrentamento dos problemas estruturais
que acometem a regido. A despeito disso, ndo ha nenhuma entidade de gestédo
metropolitana responsavel por planejar as acdes territoriais e orientar uma visdo
integrada do sistema de mobilidade urbana no arranjo metropolitano. O Unico 6rgao
de gestdo criado com essa finalidade, a Fundacdo para o Desenvolvimento da
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (FUNDREM), foi extinto em 1989 (IPEA,
2012).

Em 2011 foi criado o Comité Executivo de Estratégias Metropolitanas, que
deveria servir como uma instancia de articulagdo para o dialogo entre os diversos
entes que atuam na RMRJ, mas, na pratica, o planejamento da regido continua se

desenvolvendo de modo fragmentado (IPEA, 2012).
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5.2 Indicadores de Mobilidade Urbana da RMRJ

5.2.1 Crescimento da Frota de Automoéveis e de Motocicletas e Motonetas

A piora das condicdes de mobilidade urbana estad fortemente vinculada as
escolhas das pessoas pelo modo de transporte utilizado e aos estimulos concedidos
pelo poder publico ao transporte individual em detrimento do transporte coletivo.
Nesse sentido, o crescimento da frota de veiculos particulares € um indicador
importante a ser analisado nos estudos sobre o tema.

O numero de automoveis na RMRJ em janeiro de 2015 chegou a marca de
3.383.540 unidades, um crescimento de mais de 80% em relacdo a quantidade de
automoveis existentes em janeiro de 2001: 1.875.588 unidades. Os automoveis
representam aproximadamente 72% da frota de veiculos da regido (DETRAN-RJ,
2015). Quanto a frota de motocicletas e motonetas, os dados sdo ainda piores: em
janeiro de 2001, a frota desses veiculos era composta por 127.812 unidades; em
janeiro de 2015 chegou a marca de 618.316 unidades — um crescimento de 384%
(DETRAN-RJ, 2015).

Mesmo com esse crescimento consideravel nas taxas de motorizagdo, uma
observacéo deve ser feita: grande parte da populacdo da regido ainda n&o possui
veiculos privados a disposicao, o que indica que h& muito espaco para crescimento
das taxas de motorizacdo nos proximos anos e, consequentemente, para a piora das
condi¢cbes dos deslocamentos das pessoas (IPEA, 2013). Os indicadores da PNAD
de 2012 apontam que apenas 40,9% dos lares do estado do Rio de Janeiro

possuem veiculos privados (carro ou moto), o que se verifica no grafico 2.

Gréfico 2: Percentual de domicilios do estado do Rio com veiculos privados em 2012

Carro Moto Veiculos privados (carro ou
moto)

Fonte: IPEA (2013).
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Com o crescimento da renda dos mais pobres e medidas que facilitaram o
acesso ao crédito, o aumento na taxa de veiculos privados era esperado. Resta ao
poder publico desenvolver politicas orientadas para o transporte publico coletivo
para mitigar as externalidades negativas do crescimento da frota de veiculos
privados e fazer com que ele se torne mais atrativo quando comparado com o

transporte motorizado individual (IPEA, 2013).

5.2.2 Os Modos de Deslocamento

Para descrever os modos pelos quais as pessoas se deslocam na RMRJ foram
analisadas as pesquisas Origem-Destino realizadas em 2003 e 2012, a fim de
verificar como as pessoas realizam suas viagens em funcado dos meios de transporte
disponiveis. As viagens sao classificadas em ndo motorizadas, aquelas realizadas a
pé e por bicicleta, e motorizadas, que incluem todos os demais modos de transporte
(R1O DE JANEIRO, 2005).

As pesquisas demonstram que a maior parte das viagens é realizada a pé ou
de o6nibus, conforme pode ser observado no grafico 3, o que demonstra a
importancia do desenvolvimento de politicas que ampliem os espacos disponiveis e
as condicbes de infraestrutura para os pedestres, bem como a melhoria da
qualidade do sistema publico de transporte por 6nibus e dos demais modos, para
gue o bem-estar urbano medido a partir da dimenséo das condi¢cées de mobilidade

das pessoas possa ter sua qualidade incrementada.

Gréfico 3: Deslocamentos didrios na RMRJ por modo de transporte

W 2003 w2012
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Fonte: Elaboracéo propria com dados de Rio de Janeiro (2005) e Rio de Janeiro (2013).



43

7

O principal fator positivo é o crescimento de 63% no percentual de
deslocamentos realizados por modos de grande capacidade de passageiros (metro
e trem), mesmo que nesse periodo tenham sido inauguradas apenas duas estacdes
da Linha 1 (Cantagalo e General Osorio), e a estacdo Cidade Nova da Linha 1 A,
que liga as estacdes S&o Cristovao e Central (METRORIO, 2013).

No entanto, a demanda pelos sistemas de trem e de metrd estd muito distante
de ocupar toda a capacidade disponivel. As linhas de trens, por exemplo, possuem
extensdo de 270 quildmetros e 102 estacdes, passando por quase todas as cidades
da Baixada Fluminense (exceto Seropédica e Itaguai). Assim, se sua operacéo fosse
bem planejada teria potencial para transportar uma quantidade enorme de pessoas,
tendo em vista que os fluxos de deslocamentos entre essas cidades, principalmente
tendo como destino a capital, € muito grande. Para que se tenha uma ideia, a meta
da concessionaria SuperVia era de transportar 1 milhdo de passageiros por dia util
em 2015. Meta que certamente nao sera alcan¢cada, uma vez que em 2014 a média
ficou em apenas 620 mil passageiros (SUPERVIA, 2014; SUPERVIA 2015).

Apesar disso, é preciso destacar que no ultimo ano em que a operacao do
sistema era responsabilidade do Estado (1998), a média de passageiros
transportados por dia foi de apenas 176.132 (MAC DOWELL, 2013). Ou seja, desde
que a SuperVia passou a administrar, houve grande crescimento da demanda. O
gue se critica aqui, € que esse crescimento poderia ter sido muito maior, haja vista a
extensdo das linhas de trens, a densidade populacional das cidades atingidas e a
grande quantidade de deslocamentos pendulares que os moradores dessas cidades
realizam — além da propria meta estabelecida pela concessionaria que, se nao sera
atingida, grande parte se deve a baixa qualidade do servi¢o ofertado, que ndo serve
como atrativo para que as pessoas passem a aderir ao sistema.

Para efeito de comparacao, os trens metropolitanos do estado de S&o Paulo,
gue contam com 6 linhas que somam 260 quildmetros e 98 estacdes distribuidos em
22 municipios, transportaram uma média de 2,8 milhdes de pessoas por dia Gtil em
2014 (CPTM, 2015).

Assim, se a concessionaria que administra o sistema de trens urbanos do Rio
de Janeiro ndo consegue massificar ainda mais o sistema, parte se deve por sua
propria atuacdo, ja que sdo frequentes os transtornos enfrentados pelas pessoas
gue utilizam esse modo de transporte: problemas operacionais, atrasos,

superlotacéo, falta de ar condicionado. Quando as pessoas estao disponiveis modos
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publicos de transporte de baixa qualidade e elas possuem veiculos privados, €
menos provavel que optem por se deslocar utilizando o transporte publico.

Quanto ao metrd da cidade do Rio de Janeiro, que possui duas linhas e 41,9
quildmetros de extensado, sua capacidade permite que sejam transportados até 1,2
milhdo de passageiros por dia (INVEPAR, 2014). Porém, a média diaria atual é de
apenas 800 mil passageiros (RIO DE JANEIRO, 2015.d), enquanto o metré de Sao
Paulo, com 78,3 quildmetros de extensao, transporta aproximadamente 4,7 milhdes
de pessoas diariamente (METRO, 2015). Essa enorme diferenca se da pelas
escolhas politicas sobre os trajetos do metr6: enquanto Sdo Paulo prioriza a
expansdo do sistema levando em conta os locais onde ha maior concentracdo de
pessoas que se deslocam utilizando o transporte coletivo, no Rio de Janeiro ha uma
evidente prioridade em atender as zonas nobres da cidade, nas quais as pessoas ja
possuem fartas opcdes de transportes e dao prioridade ao transporte individual.

J& o transporte aquaviario tem desempenho pouco representativo, tendo sido
responsavel por apenas 105 mil viagens diarias em 2012, principalmente entre
Niteréi e Rio de Janeiro, 0 que indica que a concessiondria responsavel ainda nao
conseguiu elevar a demanda do sistema a um nivel satisfatério. Fazem diariamente
os trajetos onde h& barcas uma quantidade muito maior de pessoas, que poderiam
estar utilizando o transporte publico pelas dguas se sentisse que ele atende as suas
necessidades. Vale ressaltar que em 1987, 13 anos ap0s a inauguracdo da ponte
Rio-Niterdi, cerca de 140 mil pessoas utilizavam as barcas como modo de transporte
todos os dias (MAC DOWELL, 2013). Depois disso, os deslocamentos pendulares
entre essas cidades aumentaram muito, mas o sistema de transporte aquaviario nao
se tornou atrativo a ponto de absorver essa demanda, que em grande parte opta por
se deslocar utilizando automoveis, contribuindo para piorar as condi¢des do transito
nesse percurso.

Outro dado negativo a ser destacado é o fato de que a participacdo dos
deslocamentos realizados com bicicleta ou ciclomotor no total de viagens caiu de
3,2% em 2003 para 2,4% em 2012, evidenciando que as decisdes publicas tomadas
a cerca desse modo de transporte nao tem sido suficientes para intensificar seu uso.
Em Berlim, por exemplo, 13% das viagens foram realizadas com bicicleta em 2008 e
a expectativa é de que esse modo represente cerca de 20% dos deslocamentos em
2025 (RIO DE JANEIRO, 2005; SILVA, 2014).
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E possivel notar que os modos de transporte ndo motorizados, que s&o
fundamentais para o desenvolvimento de um sistema de mobilidade urbana
sustentavel, tém perdido participagcdo no total dos deslocamentos, quando s&o
classificadas as viagens segundo os modos motorizados e ndo motorizados, como

se vé no grafico 4.

Gréfico 4: Viagens diarias por modos motorizados e ndo motorizados na RMRJ

W 2003 m2012

48,7%
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Transporte ndo motorizado Transporte motorizado Transporte motorizado coletivo
individual

Fonte: Elaboracéo propria com dados de Rio de Janeiro (2005) e Rio de Janeiro (2013).

Todos os outros modos principais tiveram sua participacdo acrescida, com
grande destaque para os deslocamentos feitos por motocicleta, que aumentaram
mais de 100%, e apesar de ndo ser significativo no total, repita-se, tem muito espaco

para crescimento.

5.2.3 Deslocamentos Pendulares e Tempo de Deslocamento Casa-Trabalho

A duracdo dos deslocamentos é uma das caracteristicas mais estudadas
guando se aborda a mobilidade urbana, o que reflete a grande disponibilidade de
dados sobre essa variavel e o fato de o bem-estar das pessoas ser afetado
diretamente pelas condi¢cdes de transito das cidades. Assim, o tempo gasto pelas
pessoas em seus deslocamentos deve ser tema central das politicas urbanas e de
transporte (IPEA, 2013).

Na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) ha um fluxo de 1.241.438

pessoas que se deslocam todos os dias para estudar ou trabalhar em cidades
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diferentes daquelas onde moram, em deslocamentos pendulares — de ida e volta
(IBGE, 2012).

Entre as pessoas que frequentam a escola ou a creche fora do municipio de
residéncia, a analise dos dados demonstra que ha uma grande disparidade na
distribuicdo espacial das escolas e creches entre os municipios da RMRJ. Isso faz
com que uma grande proporcao de estudantes da periferia precisem se deslocar
para outras cidades para estudar, como se observa no grafico 5. O grande destaque
negativo € o municipio de Mesquita, com 25,2% do total de pessoas frequentando
escola ou creches em outras cidades. Outros municipios com grandes contingentes
de alunos fazendo deslocamentos pendulares sdo: Tangua, 16,7%; S&o Jodo de
Meriti, 15,6%; Nilépolis, 15,4%; Marica, 15%); Guapimirim, 14,7%; e Belford Roxo,
14,5%.

Gréfico 5: Pessoas que frequentavam escola/creche fora do municipio de residéncia

H Ano: 2010

Baixada Fluminense Periferia Capital RMRJ

Fonte: Elaboracao propria com dados de IBGE (2012).

Os numeros mostram que, de acordo com os locais de residéncia, as pessoas
séo disponibilizadas condicfes diferentes de aceso a escolas e creches, indicando
que a atencdo dada ao desenvolvimento de politicas educacionais € muito maior na
capital do que nas demais cidades da regidao metropolitana.

Com relacao as oportunidades de trabalho, a cidade do Rio de Janeiro é a que
mais recebe moradores de outras cidades devido a grande concentracdo de
empregos formais, principalmente no centro — 65,4% dos cidadédos que trabalham
fora do municipio de residéncia, trabalham na capital, como pode ser observado no
grafico 6 (MACHADO & MIHESSEN, 2013).
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Gréfico 6: Destino das pessoas que trabalhavam fora do municipio de residéncia

M Ano: 2010

aen oass BTR

Rio de Janeiro Niteroi Duque de Nova Iguagu S3o Gongalo Demais
Caxias municipios

Fonte: Adaptado de Machado & Mihessen (2013).

Na RMRJ, 1.002.518 pessoas trabalham em municipios diferentes dos
municipios de residéncia, o que significa que cerca de 18,8% do total dos
trabalhadores dessa regido precisam se deslocar para outras cidades para exercer
seu oficio (IBGE, 2012). Se considerarmos apenas as cidades da periferia, 38,7%
dos trabalhadores exercem atividades profissionais em outro municipio que nédo o de

residéncia, como pode ser observado no gréfico 7.

Grafico 7: Proporcéo das pessoas que trabalhavam fora do municipio de residéncia

M Ano: 2010

Baixada Periferia Capital RMRJ

Fonte: Elaboracéo prépria com dados de IBGE (2012).

Na andlise das cidades isoladas, as maiores quantidades de trabalhadores

com empregos em outros municipios se encontram em: Mesquita (60%), Japeri
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(56,1%), Belford Roxo (52,6%), Queimados (52,2%), Nilopolis (52,1%) e Sao Joao
de Meriti (48,9%) (IBGE, 2012). E evidente que a concentracdo de empregos na
capital, onde apenas 2,5% das pessoas trabalham em outros municipios, €
prejudicial para a periferia.

Fazendo um recorte das cidades que compdem a RMRJ, chama atencao o fato
de que o maior arranjo populacional da regido nédo inclui a capital. Ocorre entre as
cidades de Niteroi e Sdo Gongalo, e envolve o deslocamento pendular de 120.329
pessoas (IBGE, 2015), o que reforca a necessidade de se dar mais atencdo as
condicdes de mobilidade entre esses municipios, que h& muito tempo vem
recebendo promessas de constru¢cdo de uma linha de metrd, a Linha 3, que ainda
nao saiu do papel.

Se levarmos em contra apenas o fluxo entre as cidades periféricas e a capital,
as principais movimentacoes envolvem as cidades de Duque de Caxias (118.971),
Nova lguacu (109.611), S&o Jodo de Meriti (84.247), Niter6i (75.325), Sdo Goncalo
(70.124) e Belford Roxo (68.468) (IBGE, 2015). Essa caracteristica tem relacao
direta com a dificuldade de se conseguir acesso ao emprego na periferia e com a
falta de efetividade na construcdo de politicas publicas relacionadas a essa area,
para que empresas passem a se interessar por esses espagos. Isto reforca a
necessidade de que seja dada mais atencdo a Baixada Fluminense no
desenvolvimento de politicas de emprego e mobilidade urbana, devido a grande
guantidade de pessoas que precisam se deslocar todos os dias para outras cidades
para conseguir trabalhar.

Quanto ao tempo de deslocamento casa-trabalho da RMRJ, sua analise
evolutiva esta baseada na Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD),
realizada pelo IBGE, que disponibiliza esses dados anualmente desde 1992. Por ela,
se pode constatar um aumento de 7,8% no tempo de deslocamento na RMRJ, cuja
meédia passou de 43,6 minutos para 47 minutos entre 1992 e 2012, indicando que 0s
inmeros investimentos realizados em mobilidade urbana nessas duas décadas nao
foram eficientes para conter a deterioragcdo das condi¢cdes dos deslocamentos na
regido (IBGE, 1992; IBGE, 2012.b). Esses numeros indicam que em nenhuma regiao
metropolitana do Brasil, as pessoas perdem mais tempo no transito do que na
RMRJ.
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A PNAD também aponta que a proporcdo de pessoas que fazem longos
deslocamentos, aqueles com duragdo superior a uma hora, aumentou de 22,2%
para 24,7% no mesmo periodo (IBGE, 1992; IBGE, 2012.b).

De acordo com o Censo de 2010, esse acréscimo, aparentemente pouco
relevante, impacta principalmente as pessoas que moram na Baixada Fluminense e,
consequentemente, a populagédo mais pobre, onde 34,7% da populacdo perde mais
de 60 minutos para chegar ao trabalho, contra 25,3% dos moradores da capital,

como mostra o grafico 8 abaixo (IBGE, 2012).

Grafico 8: Tempo de deslocamento casa-trabalho em 2010

Baixada Periferia Capital RMRJ

W Até 5 minutos 6,5% 6,1% 5,9% 6,0%
M De 6 minutos até 30 minutos 31,7% 32,1% 32,5% 32,3%
De 31 minutos até 1 hora 27,1% 29,8% 36,3% 33,2%
M Entre 61 minutos e 2 horas 26,1% 24,9% 21,3% 22,9%
B Mais de 2 horas 8,6% 7,1% 4,0% 5,6%

Fonte: Elaboracéo prépria com dados de IBGE (2012).

Quando sao apresentados os tempos de ida ao trabalho de cidades isoladas
(em minutos), os maiores transtornos causados pelos tempos médios de
deslocamentos sédo enfrentados pelos moradores de Japeri (71), Queimados (62),
Belford Roxo (60), Nova Iguacu (58) e S&do Gongalo (52) (MACHADO & MIHESSEN,
2013).

Recortes feitos dentro da capital mostram que também ha uma grande
diferenca entre os tempos de deslocamento das areas nobres em comparagdo com
as areas onde se concentram 0s mais pobres. Os moradores de bairros como
Copacabana, Botafogo, Humaita, Lagoa, Leme, Urca, Flamengo, Ipanema e
Laranjeiras levam entre 27 e 38 minutos para chegar ao trabalho, em média. De

modo geral, os trabalhadores que levam menos tempo para chegar ao trabalho sao
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aqueles que moram nas cercanias da zona sul e do centro da cidade. A principal
excecao entre os bairros nobres € a Barra da Tijuca, cujos moradores levam em
meédia 56 minutos para chegar ao trabalho (MACHADO & MIHESSEN, 2013).

Ja os moradores dos bairros de Bangu, Santa Cruz, Vila Kennedy, Realengo,
Sepetiba e Paciéncia demoram de 56 a 64 minutos, em média, para ir de casa ao
trabalho (MACHADO & MIHESSEN, 2013). Isto evidencia que a ineficacia na
distribuicdo espacial dos empregos ndo se restringe ao nivel metropolitano, pois
ocorre também, de forma bastante acentuada, dentro dos limites territoriais da
propria capital, o que faz com que os moradores de &reas mais pobres necessitem
fazer longos deslocamentos para chegar ao emprego, uma vez que estes se
encontram afastados de suas residéncias; e é também um indicativo de que a oferta
dos meios de transporte disponiveis da amplo privilégio as areas nobres, todas elas
dotadas de maiores opg¢Oes e varias delas escolhidas como trajeto do principal meio
de transporte de massa, disponivel apenas para a capital: o0 metrd. Assim, se pode
concluir que a ineficiéncia do sistema de mobilidade urbana dificulta as condi¢des de
acesso ao mercado de trabalho das pessoas mais pobres, servindo como um vetor
que intensifica 0 processo de exclusao social.

Outra caracteristica a ser destacada € que o tempo de deslocamento casa-
trabalho na RMRJ apresenta diversas oscilacdes ao longo do tempo. Os longos
deslocamentos, por exemplo, tiveram grande queda no periodo 2003-2004, quando
representavam apenas 18% do total. Pereira & Schwanen (2013) apontam que essa
gueda pode estar relacionada com a inauguracao de diversas obras de infraestrutura
entre o final da década de 1990 e 2002 — como a constru¢cdo de nove estacdes de
metr6 e da Linha Amarela. E a posterior elevacdo desse indicador pode significar
gue as obras inauguradas chegaram ao limite de sua capacidade, piorando
novamente as condi¢cdes dos deslocamentos na regiao.

O recente aumento no numero de pessoas que precisam de longos
deslocamentos para chegar ao trabalho esta associado principalmente ao aumento
das taxas de motorizacdo, impulsionado pelo crescimento econémico da regido, bem
como a criacao de bairros residenciais em regides mais afastadas e o espraiamento
urbano, que levam ao aumento das distancias entre as moradias das pessoas e 0s
locais de trabalho, de estudo e de acesso aos demais equipamentos urbanos. O
tamanho da RMRJ e a complexidade do seu sistema de mobilidade urbana também

sao fatores que impactam negativamente os deslocamentos (IPEA, 2013).
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Apesar de 0os numeros serem explicitos quanto as condicbes de mobilidade
urbana da RMRJ, ha de se considerar que as diversas obras de infraestrutura de
transportes que estdo sendo construidas atualmente na cidade do Rio de Janeiro
tém impacto negativo sobre os niveis dos congestionamentos, que podem vir a cair
quando da conclusdo dessas obras. No entanto, quando permanecemos com O
recorte da periferia, 0s escassos investimentos feitos no tempo presente indicam
gue nao ha perspectiva de melhora nas condi¢cdes dos deslocamentos das pessoas
gue moram nas cidades periféricas da RMRJ.

O Pacto da Mobilidade, estabelecido pelo governo federal como resposta as
manifestacdes de junho de 2013, previa a destinagdo de recursos para 6 projetos
estruturais de mobilidade urbana nas cidades de Nova Iguacu, Duque de Caxias e
Sdo Goncalo. Até hoje nenhuma dessas obras previstas passou de promessa
(BRASIL, 2013). No mesmo ano também foi prometido R$ 2,57 bilh6es para a
construcdo da Linha 3 do metrd, entre Niter6i e Sdo Gongalo, obra essa que ja ha
muito tempo faz parte dos discursos dos politicos de ocasido, mas que dificiimente
se tornara realidade. O atual governador do estado, Luiz Fernando Pez&o (PMDB),
que durante a campanha eleitoral de 2014 garantiu o inicio dessas obras para 2015,
ja cogita modificar o projeto, e construir um corredor de BRT ao invés de uma linha
de metr6 (MOURA, 2015).

A opcédo pelo BRT pode ser uma boa alternativa, desde que o estudo de
demanda realizado pela equipe técnica demonstre que ele ter4 capacidade para
atender toda a populacdo que precisa se deslocar entre essas cidades. Estudos
preliminares apontam que a demanda da Linha 3 seria de aproximadamente 229 mil
passageiros por dia (MOURA, 2015). Essa demanda pode perfeitamente ser
atendida com um sistema de BRT. Afinal, quando o BRT Transoeste estiver
concluido, espera-se que ele transporte 230 mil passageiros por dia (com
capacidade de atender de 10 a 30 mil passageiros por hora e sentido, dependendo
da quantidade de veiculos disponibilizados), demanda essa bem parecida com
aguela do local onde se pretendia construir a linha de metr6 entre Niter6i e Sao
Gongalo (CASTRO, 2013; RIO DE JANEIRO, 2014).
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5.2.4 Mortes e Internac¢des Decorrentes de Acidentes no Transito

No tratamento dos dados referentes as mortes e internacdes decorrentes de
acidentes no transito € necessario considerar ndo apenas o numero absoluto de
vitimas, mas também o crescimento populacional da regido pesquisada, para saber
se ambos sdo compativeis ou se 0s acidentes e mortes estdo acontecendo em um
ritmo diferente. Os dados sobre os o6bitos no transito que sustentam as analises
desse indicador sédo provenientes do Ministério da Saude e da Secretaria de Estado
de Saude do Rio de Janeiro, e compdem o Sistema de Informacbes sobre
Mortalidade (SIM). Ja os dados referentes ao numero de internacdes foram retirados
do Sistema de Informacdo Hospitalar do Sistema Unico de Saude (SIH/SUS),
mantido pela Secretaria de Estado de Saude do Rio de Janeiro (RIO DE JANEIRO,
2015.c).

O nuamero de 6bitos em transito apresentou diversas oscilacbes na RMRJ
desde 2002, quando foram registradas 1.769 mortes, até 2013, ano em que 1.643
pessoas perderam a vida no transito da regido, uma queda de 7,6% (RIO DE
JANEIRO, 2015.c).

Ja a populacdo da RMRJ passou de 11.195.875 habitantes para 12.177.231
entre 2002 e 2013, tendo um acréscimo de aproximadamente de 8,7%. Assim, o que
se percebe € que mesmo com esse crescimento populacional relativamente grande,
que foi acompanhado também de um crescimento ainda maior das taxas de
motorizagdo, o nimero de mortes no transito teve uma pequena diminui¢do (IBGE,
2002; CEPERJ, 2013).

Quando se faz a relacdo entre a variavel pesquisada e a populagdo, deve ser
calculada a taxa de oObitos por 100 mil habitantes. No periodo de 2002 a 2013, essa
taxa caiu de 15,8 para 13,5, quando sao levados em conta os dados da RMRJ, uma
queda de 17% (RIO DE JANEIRO, 2015.c), como descrito no grafico 9 a segquir.
Apenas os dados da cidade do Rio de Janeiro contribuiram para que houvesse essa

pequena melhora no indicador na RMRJ.
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Gréfico 9: Mortes no transito por 100 mil habitantes

m 2002 w2013

Baixada Periferia Capital RMRJ
Fluminense

Fonte: Elaboracéo propria com dados de Ceperj (2013) e Rio de Janeiro (2015.c).

A leve queda nesse indicador, mesmo com as inuUmeras acdes adotadas, ndo €
de todo negativa, principalmente se comparada com os dados de todo o pais. No
Brasil, entre 2002 e 2012, a taxa de 6bitos por 100 mil habitantes passou de 18,7
para 22,5. Assim, enquanto nha RMRJ houve uma reducdo no numero de Obitos em
transito, no Brasil esse indicador apresentou um crescimento de 20,3% (BRASIL,
2013; IBGE, 2015).

Em 2009, primeiro ano em que a Lei n° 11.705 (BRASIL, 2008), conhecida
como Lei Seca, esteve vigente do inicio ao fim, houve uma queda acentuada nos
Obitos ocorridos no transito da RMRJ, tendo sido registradas 1.343 mortes, uma
gueda de aproximadamente 12,3% em relagdo ao ano anterior (RIO DE JANEIRO,
2015.c). Porém, ndo é possivel fazer uma ligacdo direta entre a aprovacao da lei e a
queda no numero de mortes, haja vista que entre 2006 e 2007 houve diminuicao
ainda maior no nimero de 6bitos em acidentes de transito (21,5%), e a Lei Seca
ainda nédo existia. Além disso, a partir do segundo ano da aprovagdo dessa lei, 0s
Obitos em transito registraram novos crescimentos, como pode ser observado no
grafico 10 abaixo, e voltaram a apresentar uma queda mais acentuada apenas em
2013.
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Grafico 10: Mortes no transito da RMRJ entre 2002 e 2013

B Numeros absolutos

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fonte: Elaboracéo prépria com dados de Rio de Janeiro (2015.c).

E possivel constatar que, mesmo com o maior rigor adotado pela Operacéo Lei
Seca, ap0s a aprovacdo de Lei 12.760/2012 (BRASIL, 2012), que facilitou o
enquadramento dos infratores e potencializou as multas a eles aplicaveis, ndo houve
reducdo significativa de mortes no transito da RMRJ que pudesse ser diretamente
apontada como sendo resultado positivo trazido pela nova lei — a redu¢cdo no nimero
de mortes no periodo foi observada apenas nos limites da capital. Mesmo porque, o
namero de mortes no transito da RMRJ em 2013 ficou muito préximo da média do
periodo analisado (2002 — 2013), que é de 1.731 mortes por ano. Ademais, ha
outros fatores que podem ter contribuido para que o nimero de vitimas do transito
nao fosse ainda maior: 0 aumento dos congestionamentos, que diminuem a
velocidade dos veiculos e, consequentemente, o risco de morte; e 0 aumento do
namero de veiculos que sdo obrigados a adotar itens de seguranca como airbags
(MONTEIRO, 2014).

Além disso, a melhora nos dados nao indica, necessariamente, que o transito
na RMRJ estd mais seguro, uma vez que apesar da pequena queda na taxa de
Obitos por 100 mil habitantes entre 2002 e 2013, o numero de internacbes
hospitalares por acidentes de transito passou de 7.417 para 8.016 no mesmo
periodo (RIO DE JANEIRO, 2015.c).

No recorte das cidades, h& de se destacar o crescimento acelerado no niumero
de internac6es hospitalares por acidente de transito ocorridos nos municipios da

Baixada Fluminense, como pode ser observado no grafico 11 (com excecdo dos
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municipios de Itaguai e Seropédica). Trés municipios merecem maior destaque:
Duque de Caxias, que teve 560 internados em 2002 e 733 em 2013; Nova Iguacu,
que passou de 146 internacdes em 2002 para 840 em 2013; e S&o Joao de Meriti,
com 129 internados em 2002 e 324 em 2013 (RIO DE JANEIRO, 2015.c).

Gréfico 11: Internagdes por 100 mil habitantes decorrentes de acidentes de transito

m 2002 m 2013

Baixada Periferia Capital RMRJ
Fluminense

Fonte: Elaboracao propria com dados de Ceperj (2013) e Rio de Janeiro (2015.c).

Os dados do grafico demonstram que a pequena melhora no namero de
internacBes por 100 mil habitantes se deve aos dados positivos da capital, e que a
Baixada Fluminense teve acentuada piora nesse quesito, indicando que o transito da
regido esta mais perigoso, e que a acao do poder publico tem privilegiado a melhoria
dos indicadores da capital. A periferia como um todo também apresentou grande
crescimento no numero de internacdes por acidentes de transito no periodo
analisado e carece de mais atencdo dos tomadores de decisdao para o
desenvolvimento de politicas publicas e agbes que visem combater esse problema.

O grafico 12 abaixo aponta que, em 2013, 41% das vitimas fatais dos
acidentes de transito na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro foram pedestres, o
gue representa uma grande queda quando se compara esse dado com a estatistica
de 2002. No entanto, os pedestres continuam sendo as maiores vitimas dos
acidentes de transito, o que evidencia a necessidade de que continuem sendo
promovidas melhores condi¢cdes de seguranca no transito para que o espaco Viario
destinado as atividades pedestres possa ser usufruido plenamente, tendo em vista a
importancia dos deslocamentos feitos a pé para a saude humana e para a

integracao entre os modos de transporte disponiveis.
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Gréfico 12: Mortes no transito da RMRJ por modo de transporte

W 2002 w2013
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Fonte: Elaboracéo prépria com dados de Rio de Janeiro (2015.c).

5.2.5 Acessibilidade nos Modos de Transporte

Dados do censo demografico de 2010 apontam que 2.973.367 cidadaos da
RMRJ tém algum tipo de deficiéncia (visual, auditiva, motora, mental/intelectual), o
que representa aproximadamente 24,9% do total de moradores dessa regido.
Quanto a deficiéncia motora, 7,7% dos habitantes possuem alguma dificuldade de
locomocéo, totalizando 924.149 pessoas (IBGE, 2012). Isto representa um grande
desafio para os tomadores de decisdo do setor publico, pois se faz referéncia a um
contingente enorme de pessoas que precisam que 0s equipamentos publicos sejam
adaptados de alguma forma para que tenham seu direito de ir e vir garantido.
Porém, a despeito dessa quantidade significativa de cidaddos com deficiéncia, o
transporte publico disponivel na RMRJ esta muito longe de atender as necessidades
mais elementares dessa demanda.

As medidas que garantem a acessibilidade de pessoas com deficiéncia nao
sdo Uteis apenas para essa populacdo, mas também para os idosos e pessoas que
apresentam mobilidade reduzida de forma temporaria. A omissdo com relagdo a
esses cidadaos é histérica. A Constituicdo de 1988 estabeleceu a obrigatoriedade de
gue os veiculos destinados ao transporte coletivo fossem fabricados de forma a
atender adequadamente as pessoas com deficiéncia. O artigo 227 € explicito nesse

sentido, quando menciona que “a lei dispora sobre normas de constru¢do dos
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logradouros e dos edificios de uso publico e de fabricacdo de veiculos de transporte
coletivo, a fim de garantir acesso adequado as pessoas portadoras de deficiéncia”
(BRASIL, 1988). Além disso, 0 Artigo 244 menciona que os veiculos de transporte
publico que ja estejam em utilizacdo deverdo ser adaptados (BRASIL, 1988).

No entanto, prevalece o descaso. A lei mencionada na Constituicdo Federal,
gue deveria dispor sobre a acessibilidade, foi aprovada apenas 12 anos depois (Lei
10.098/2000) e, ainda assim, ndo significou sequer o inicio da solugdo para o
problema, uma vez que seria necessario um decreto presidencial para regulamentar
a lei (BRASIL, 2000). O Decreto n° 5.296 foi apresentado apenas em 2004 e
estabeleceu que, no prazo de 10 anos, a frota de veiculos de transporte coletivo e a
infraestrutura dos servi¢cos deveriam estar totalmente acessiveis (BRASIL, 2004).

A acessibilidade ndo se restringe as adaptacdes necessarias nos veiculos de
transporte publico, mas também aos demais equipamentos urbanos e a
infraestrutura como um todo: terminais de passageiros, estacdes, pontos de parada,
calcadas. Quando se faz uma andlise desses outros atributos, se percebe que o
poder publico ndo vem dando a prioridade necessaria estabelecida 27 anos atras
pela Constituicdo Federal.

Mesmo depois de todo esse prazo, o problema estd longe de uma solucdo,
pois as empresas de transporte nao foram capazes de atender aos requisitos da lei.
Na cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, 76% dos Onibus estdo adaptados. A
Secretaria Municipal de Transportes do Rio de Janeiro argumenta que ja dispde de
todos os equipamentos necessarios e que toda a frota sera acessivel até 2015 (G1,
2014).

A Secretaria de Transportes, responsavel por fiscalizar as empresas para se
certificar de que elas se adequaram a situagéo, alonga 0s prazos para cumprimento
da lei ao invés de punir as empresas que, mesmo depois de mais de uma década de
legislacdo, insistem em desrespeitar os direitos das pessoas com deficiéncia. O
Decreto n° 5.296 é muito claro ao mencionar, em seu Artigo 46, que a fiscalizacdo e
a aplicacdo de multas aos sistemas de transporte coletivos, com base na Lei n°
10.048 (BRASIL, 2000) é de responsabilidade do poder concedente.

Aléem disso, nem mesmo a informacdo de que toda frota de Onibus do
municipio estara acessivel em 2015 pode ser considerada verdadeira, pois o
sindicato Rio Onibus, que representa as 43 empresas que operam no sistema de

onibus da cidade do Rio de Janeiro, havia prometido acessibilidade em 100% da
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frota em 2014, mas ja mudou essa posicdo (RIO ONIBUS, 2013). Atualmente, o
sindicato define que apenas em marco de 2016 todos os veiculos estardo acessiveis
(RIO ONIBUS, 2015). Mesmo assim, ndo ha qualquer sinal de atuacdo dos 6rgaos
fiscalizadores para punir as empresas de 6nibus da cidade.

O sindicato das empresas de 6nibus que atuam em Duque de Caxias, Magé e
Guapimirim (SETRANSDUC, 2015) e o daquelas que atuam em Nova lguagu,
Belford Roxo, Mesquita, S&o Jodo de Meriti e Nilopolis (TRANSONIBUS, 2015) néo
apresentam qualquer informacdo a respeito da acessibilidade dos veiculos que
compdem suas frotas. A responsabilidade pela fiscalizagdo dessas empresas,
quando atuam apenas em ambito municipal, € do poder executivo de cada um
desses municipios.

Quanto aos ©Onibus das empresas que sdo utilizados em trajetos
intermunicipais, sua fiscalizagdo fica a cargo do DETRO - Departamento de
Transportes Rodoviarios do Estado do Rio de Janeiro, que € uma autarquia do
governo estadual responsavel por fiscalizar e regulamentar a prestacdo desse
servico, e tem demonstrado disposicdo para atuar muito maior do que o0s
fiscalizadores municipais. Apenas em 2015 o DETRO multou 1.843 6nibus da frota
regular intermunicipal e retirou 700 Onibus de circulagdo, por razdes diversas,
inclusive por ndo cumprir requisitos de acessibilidade (DETRO, 2015.b).

No entanto, ha de se destacar que a atuacdo do DETRO é bastante limitada,
uma vez que os 6nibus intermunicipais compde uma frota total de 6.506 veiculos na
RMRJ, enquanto a frota dos veiculos municipais € composta por 20.093 veiculos
(FETRANSPOR, 2015). Assim, se 0s agentes responsaveis pelos municipios da
RMRJ deixam de desempenhar sua funcdo fiscalizadora, o cumprimento dos
requisitos de acessibilidade nos 6nibus da RMRJ fica muito distante de ser
respeitado.

Ja o sindicato das empresas de Onibus de Itaborai, Marica, Sdo Gongcalo,
Tangua e Niterdi, informa que toda a frota respeita os padrdes de acessibilidade
definidos pela legislacéo federal (SETRERJ, 2015). No entanto, essa informacéo
nao é condizente com a realidade, pois o DETRO fiscalizou, em abril de 2015, a
garagem da Viacdo Maua, de Sao Goncgalo, e encontrou 23 Onibus com
irregularidades — relacionadas principalmente ao estado de conservacdo e a
plataforma elevatéria para cadeirante (DETRO, 2015). Algo que tem sido

evidenciado nessas fiscalizacdes € que mesmo as empresas que ja se adequaram
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aos requisitos de acessibilidade possuem dificuldades para operar 0os equipamentos.
De nada adianta possuir os atributos que tornam o meio de transporte acessivel se
eles ndo funcionam ou se os funcionarios das empresas nado recebem treinamento
para opera-los corretamente.

As empresas de Onibus das demais cidades da RMRJ, ndo sao filiadas a
sindicatos e/ou n&o disponibilizam qualquer informacédo sobre a existéncia dos
requisitos de acessibilidade em seus veiculos.

Quanto aos transportes aquaviarios, metroviarios e ferroviarios, a
responsabilidade pela fiscalizacdo é da AGETRANSP, que é uma agéncia
reguladora criada pelo governo estadual em 2005 na forma de autarquia especial.
Entre suas atribuicbes estd a de defender os direitos dos usuérios frente as
concessionarias e corrigir problemas na prestacdo dos servicos (AGETRANSP,
2015).

A agéncia cabe multar as empresas ou consoércios de empresas que n&o
respeitam as normas referentes a acessibilidade. No entanto, ndo ha uma Unica
multa que tenha sido aplicada por desrespeito a essas normas, mesmo que as
violagbes estejam visiveis em todos os modos de transporte fiscalizados pela
agéncia. O que se percebe é um vacuo enorme na atuacao do 6rgao fiscalizador,
que jA multou varias concessionarias por problemas diversos, mas jamais por
problemas relacionados a acessibilidade.

A Supervia, responsavel pela operacdo do servico de trens da RMRJ desde
1998, nao apresenta qualquer indicativo sobre a quantidade de estacfes que ja
estdo adequadas atualmente aos padrdes de acessibilidade. Apenas informa que
investird R$ 376 milhdes para que todas as 102 esta¢des da concessionaria estejam
adequadas ao padrao internacional de acessibilidade. Porém, isso sera concluido
apenas em 2020 — um desrespeito flagrante a lei sem que nada seja feito para puni-
la (SUPERVIA, 2014).

Enquanto isso, as pessoas que utilizam os sistemas de transportes na RMRJ
dependem da boa vontade de outras pessoas para conseguir fazer valer seu direito

de ir e vir, como se observa na fotomontagem abaixo.
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Figura 4. Dificuldades enfrentadas pelos cadeirantes nos deslocamentos (Fonte: Fotos
retiradas de Britto, 2012; Ribeiro, 2013; Araujo, 2013; Radio Globo, 2014).

O MetréRio, empresa que administra e opera as Linhas 1 e 2 do metré desde
1998, assumiu o compromisso de acessibilidade em 2007, quando sua concessao
foi renovada até 2038, e deveria ter desenvolvido e implantado um projeto para cada
estacdo, levando em conta suas caracteristicas estruturais (INVEPAR, 2011). Em
fevereiro de 2010, o ex-diretor de Relagbes Institucionais, Joubert Flores, assegurou
que ao final daquele ano todas as estagcOes atenderiam as condigbes de
acessibilidade (ALERJ, 2010). Cinco anos depois, a promessa ainda nédo foi
cumprida em varios itens. A diferenca da concessionaria MetrORio para as demais
empresas de transporte coletivo, é que ela é mais transparente no fornecimento de
informacdes online acerca da acessibilidade de cada estacdo (METRORIO, 2015).

O transporte aquaviario é de responsabilidade da concessionaria CCR Barcas,
gue tomou o controle das Barcas S/A em 2012, e cuja concessao iniciada em 1998
tem prazo de 25 anos, prorrogaveis por mais 25 anos. Até o momento atual a
empresa ndo adaptou nenhuma das cinco estacdes para atender os aspectos de
acessibilidade (CCR BARCAS, 2015). O prazo para cumprimento dos requisitos de

acessibilidade dos transportes aquaviarios, diferentemente dos prazos dos demais
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modos de transporte, segundo o Decreto n° 5.296/2004 e a Portaria n° 232/2008 do
Inmetro, terminou em dezembro de 2012 (INMETRO, 2008).

Em virtude disso, o Ministério Publico entrou com uma Acao Civil Publica para
Cumprimento da Obrigacdo de Fazer, em junho de 2014, para que a justica
determine a obrigacdo da CCR Barcas de cumprir a legislacdo vigente (MPRJ,
2014).

E importante ressaltar que, se foi necessario chegar ao extremo de levar essa
guestdo para ser decidida pela justica, a responsabilidade € do préprio poder
executivo estadual, que deveria ter atuado na fiscalizacdo de forma efetiva, através
da agéncia criada especificamente para esse fim, para que o direito das pessoas
com deficiéncia ou com mobilidade reduzida fosse plenamente respeitado.

O mais lamentavel, € que ha uma forte relacdo entre a pobreza e o nimero de
pessoas com deficiéncia. O bairro de Madureira, por exemplo, concentra mais que o
dobro da populacdo com deficiéncia motora do que a Barra da Tijuca (IPP, 2013).
Além disso, em toda RMRJ mais de 70% dos trabalhadores com alguma deficiéncia
motora recebem até dois salarios minimos, como se verifica no grafico 13. Assim,
como a populagdo mais pobre é muito mais dependente dos modos publicos de
transporte para efetivar seus deslocamentos, a precariedade das condicbes de
acessibilidade desses modos afeta duplamente os pobres com deficiéncia.

Grafico 13: Pessoas com deficiéncia motora por categoria de rendimento

B Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

Até 2 salarios minimos Acimade2eaté5 Acimade5eaté 10 Acimade 10 saldrios
salarios minimos salarios minimos minimos

Fonte: Elaboracao propria com dados de IBGE (2012).
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5.2.6 Indice de Poluicdo e Qualidade do Ar

As politicas de controle da poluicdo causada pelo transporte motorizado sao
estabelecidas em nivel federal, através do Conselho Nacional do Meio Ambiente
(CONAMA), 6rgao consultivo e deliberativo ligado ao Ministério do Meio Ambiente
(MMA), que define os limites de emissdo de gases, poluentes e ruidos. A
fiscalizacéo fica a cargo dos estados e dos municipios (SILVA, 2011).

Com o intuito de mitigar os efeitos negativos dos transportes no meio ambiente,
esse 6rgao estabeleceu 0 PROCONVE - Programa de Controle de Poluicdo do Ar
por Veiculos Automotores (em 1986), e o PROMOT - Programa de Controle da
Poluicdo do Ar por Motociclos e Veiculos Similares (em 2002). Ambos fixaram
prazos, limites maximos de emissdo e exigéncias tecnoldgicas para as montadoras
de veiculos (como o uso de injecdo eletrbnica e de catalisador) e para as
fornecedoras de combustivel (como a retirada do chumbo da gasolina e reducéo do
teor de enxofre presente no diesel), propiciando varios ganhos ambientais (IBAMA,
2015; RIO DE JANEIRO, 2009).

A Resolucdo n° 003 do CONAMA define o poluente atmosférico como qualquer
matéria concentrada em niveis diferentes dos estabelecidos, e que tornem o ar
nocivo a saude; inconveniente ao bem-estar publico; danoso a fauna e a flora;
prejudicial & seguranca, ao uso da propriedade e as atividades normais da
comunidade (CONAMA, 1990).

O estado do Rio de Janeiro foi o primeiro a cumprir as determinacdes do
Conama, tendo implantado em 1997, através de convénio entre o DETRAN-RJ e a
FEEMA (atual INEA), o Programa de Inspecdo e Manutencdo de Veiculos em Uso
(I/M), a fim de controlar a emissdo de gases poluentes quando do licenciamento
anual de veiculos automotores. Esse convénio também deu inicio a implantacao de
uma rede automatica de monitoramento da qualidade do ar (RIO DE JANEIRO,
2009).

Além disso, visando maior eficiéncia, as emissfes dos veiculos a diesel
passaram a ser monitoradas pelo Programa de Autocontrole de Emissédo de Fumaca
Preta, criado pela FEEMA em 2002 especialmente para esse fim, que submete
todas as empresas transportadoras de cargas e de passageiros a uma frequéncia
maior de inspec¢des para que tenham permisséo de circular nas vias do estado (RIO

DE JANEIRO, 2009). Ressalte-se que esse tratamento a parte dos veiculos a diesel
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veio a ser requisitado pelo CONAMA apenas em 2009, através da Resolucdo n° 418
(CONAMA, 2009).

Em 2013, o estado do Rio de Janeiro divulgou o inventario de emissdes de
gases do efeito estufa referente ao ano de 2010, com metodologia elaborada pelo
Centro Clima e pelo COPPE/UFRJ. As diretrizes sdo baseadas nas recomendacdes
do Painel Intergovernamental sobre Mudancas Climéticas — IPCC, sigla em inglés
(CENTRO CLIMA, 2013).

O estudo aponta que a Regido Metropolitana € a area onde se concentra o
maior indice de poluicdo do estado do Rio de Janeiro: 40,3% das emissbes de
poluentes de todo estado. As emissdes dos meios de transporte sdo responsaveis
por 40,9% das emissdes da regido, sendo, com grande diferenca, o setor que mais
contribui para deteriorar as condicdes do meio ambiente, como apresenta o gréafico
14 (CENTRO CLIMA, 2013).

Grafico 14: Emissdes de GEE na RMRJ por setor em 2010

B Transporte M Residuos Sélidos M Geragdo Regional
M IndUstria (energia) M IndUstria (processos) [ Setor energético (outros)
@ Residencial @ Outros
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Fonte: Centro Clima (2013).

Isso é resultado da imensa frota de veiculos da RMRJ, que em 2010 ja somava
3.644.469 unidades, sendo 87,2% destinada ao transporte individual e apenas 1,5%
composta por Onibus e micro-6nibus (DETRAN, 2015). Essa alta taxa de
motorizacdo é muito danosa e contribui para aumentar as emissées de GEE, “por

ser energeticamente ineficiente, ja que tanto o transporte via automével quanto
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onibus sdo de baixa capacidade e propiciam a ocorréncia de engarrafamentos”
(CENTRO CLIMA, 2013, p. 14).

A participacdo dos modais no consumo energético do setor de transportes,
considerando todo o estado, se da da seguinte forma: rodoviario (81,3%), aéreo
(8,3%), hidroviario (7,7%) e ferroviario (2,7%). No modal rodoviario, os combustiveis
mais consumidos sdo o Oleo diesel, a gasolina, o gas natural e o etanol. Entre as
emissfes do setor de transportes, em todo estado, as emissfes do transporte
rodoviario representam 78% (CENTRO CLIMA, 2013).

O transporte rodoviario aumentou o consumo de energia em aproximadamente
34,5% entre 2005 e 2010. No entanto, o indicador de emissdes atmosféricas,
tCO.e/tep (toneladas de didéxido de carbono equivalente emitidas no ano de
referéncia), apresentou uma leve melhora, passando de 3,47 para 3,34. Essa
melhora se deve a producdo de veiculos que emitem menor quantidade de
poluentes, em consequéncia do PROCONVE, ao aumento do uso do etanol,
combustivel mais limpo, e a diminuicdo do uso da gasolina, que emite maior
quantidade de GEE (CENTRO CLIMA, 2013).

Outro indicador relacionado ao meio ambiente € o que mede a Qualidade do
Ar, controlado pelo Instituto Estadual do Ambiente (INEA), a partir de trés grandes
classes de poluentes: fontes estacionarias, fontes moveis e fontes naturais (RIO DE
JANEIRO, 2009). O inventario de fontes de poluicdo atmosférica feito em 2004
apontou que as fontes médveis, compostas pelos modos de transporte terrestre,
maritimo e aéreo, com grande destague para o0s veiculos automotores, sao
responsaveis pela emissao de 77% do total de poluentes emitidos na atmosfera da
RMRJ (FEEMA, 2004).

A contabilizacdo das fontes moveis se deu a partir das emissdes dos veiculos
automotores que circulam nas principais vias estruturais e arteriais da RMRJ,
consideradas as mais significativas em termos de volume de trafego. O estudo
mostra que a Avenida Brasil é responsavel por 25 a 30% do total de poluentes
emitidos no transito da RMRJ (FEEMA, 2004).

A qualidade do ar é determinada pela medicdo de um grupo restrito de
poluentes, devido a sua maior ocorréncia e aos efeitos adversos que causam:
diéxido de enxofre (SO,), particulas total em suspensado (PTS), particulas inalaveis

(PI), monoxido de carbono (CO), oxidantes fotoquimicos expressos como o0zénio
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(O3), hidrocarbonetos totais (HC) e oxidos de nitrogénio (NOy) (RIO DE JANEIRO,
2009).

A rede de monitoramento da qualidade do ar da RMRJ estava estruturada, em
2013, por 34 estacOes automaticas, que processam a qualidade do ar na forma de
médias horarias, e 39 estacdes semiautoméaticas, que realizam amostragens durante
24 horas a cada seis dias. Os dados gerados sé&o enviados a uma estacao central
para serem processados e disponibilizados (RIO DE JANEIRO, 2015).

O indicador de qualidade do ar faz medi¢cdes de curto periodo de exposicao,
relativo a exposicao aguda, por um periodo de até 24 horas, a fim de determinar os
poluentes prioritarios as acdes do poder publico; e de longo periodo de exposicéo,
gue se refere a exposicao persistida, refletindo os niveis de poluicdo aos quais as
pessoas estao permanentemente expostas (RIO DE JANEIRO, 2011).

O relatorio de qualidade do ar mais recente, referente ao ano de 2013,
demonstra que a RMRJ é que mais compromete a qualidade do ar no estado. Nela,
nao ha problemas relacionados aos poluentes NO,, SO, e CO, mas foram violados
todos os padrBes referentes aos poluentes PMy, PTS e Oz, (RIO DE JANEIRO,
2015).

As particulas totais em suspensdo (PTS), que podem interferir no sistema
respiratério, afetando os pulmdes e todo o organismo, violaram o limite do padrao
primario anual (80 ug/m3) nas estacfes localizadas em Belford Roxo, e nos bairros
de Sao Cristévao, Castelo, Benfica, Realengo e Santa Cruz. O aumento dessas
particulas esta relacionado principalmente as vias ndo pavimentadas, queima de lixo
a céu aberto e construcdo civil. JA o Material Particulado (PMig), que tem os
mesmos efeitos no organismo, foi observado em concentracbes superiores as
médias estabelecidas pela legislacdo em S&o Jodo de Meriti, Nova Iguagu, S&o
Gongalo, e nos bairros Sao Cristovdo, Centro e Bonsucesso (RIO DE JANEIRO,
2015).

O ozbnio (O3), que quando em grandes quantidades provoca irritagcdo nos
olhos e nas vias respiratorias, podendo agravar doencgas preexistentes como asma e
bronquite, e reduzir as funcdes pulmonares, esta presente acima dos limites
toleraveis de curto prazo (160 pg/m3) em Duque de Caxias, Nova Iguacu, e nas
seguintes esta¢cfes da capital: Urca, Lagoa, Gamboa, Laboratorio INEA, Gericind e
Engenhéo (RIO DE JANEIRO, 2015).
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O indicador de longo periodo de exposicdo mostra que a qualidade do ar de
mais de 50% das regides monitoradas tiveram a classificacdo ‘boa’, que quase nao
apresenta riscos a saude. No entanto, varios municipios da Baixada Fluminense,
além de Niteroi, Sdo Goncalo e bairros da capital como Bonsucesso e Jacarepagua
tiveram a qualidade do ar classificada como méa ou péssima (RIO DE JANEIRO,
2011). Isto requer que o poder publico dé atencao especial a essas localidades para
que se atinja um patamar que permita que os moradores dessas localidades
disponham do meio ambiente em condicbes minimamente aceitaveis, ja que nessa
classificacdo ha sérios riscos de manifestacdes de doencas respiratorias e
cardiovasculares.

Por fim, é importante ressaltar que o fortalecimento do sistema publico de
transporte, por si s, € uma forma de mitigar os efeitos do uso dos transportes sobre
0 meio ambiente, tendo em vista a quantidade muito inferior de emissao de
poluidores por passageiro em comparagdo com o transporte individual. Nas grandes
cidades do Brasil, “os gastos de energia, por passageiro, nos modos individuais
(autos e motos) sdo trés vezes superiores aqueles nos modos coletivos”
(VASCONCELLOS, 2012).

5.2.7 Perdas Econdmicas com os Congestionamentos

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro concentra 5,91% da populacdo
brasileira em um espaco geografico que representa menos de 0,16% do territério
nacional. Essa elevada concentracdo de pessoas apresenta caracteristicas
positivas, tais como: grande atratividade para novos empreendimentos, maior oferta
de empregos e oportunidades mais abrangentes para qualificacdo da m&o de obra
(FIRJAN, 2014).

No entanto, essa concentracdo também apresenta inUmeros problemas de
ordem social, relacionadas a falta ou precariedade do planejamento urbano,
intensificando as ocupac0es irregulares e as caréncias de infraestrutura. Isto € muito
perceptivel no caso da mobilidade urbana, que néo foi planejada adequadamente no
decorrer da expansao econdmica e hoje apresenta graves consequéncias para a
gualidade de vida das pessoas, para 0 meio ambiente e para o0 desenvolvimento
econémico (FIRJAN, 2014).
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Em virtude da concentracdo das maiores oportunidades de trabalho e de
servicos e demais equipamentos publicos na capital, ha um grande fluxo de pessoas
gue precisam se deslocar das cidades periféricas da RMRJ ndo apenas para terem
acesso a emprego e renda, mas também para disporem de servicos publicos que
sdo providos de forma desigual nas regides mais pobres, o que faz com que 0s
congestionamentos sejam intensificados e levem & piora das condi¢cbes de
mobilidade urbana da regido.

Como resultado, os periodos de pico no transito da capital ndo se restringem
mais a “hora do rush”, pois ja chegam a durar mais de 10 horas, e podem ser
observados em diversos pontos da cidade entre 5h30 e 11h e entre 14h30 e 19h30
(FIRJAN, 2014).

Essa intensificacdo na duracdo dos congestionamentos leva a perdas
econdmicas muito significativas, que poderiam ser evitadas se houvesse efetividade
no planejamento das acdes do setor publico relacionadas & mobilidade urbana. O
grafico 15 faz uma projecdo dos congestionamentos entre 2014 e 2022, em
quildmetros, considerando o crescimento populacional e a elevagdo das taxas de

motorizacao.

Gréfico 15: Projecdo dos congestionamentos na RMRJ
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Fonte: Adaptado de Firjan (2014).

Essa projecdo evidencia que os projetos de infraestrutura de transportes que
estdo sendo realizados na cidade nao serdo capazes de conter a piora das

condi¢bes de mobilidade urbana nos proximos anos e isso ira afetar diretamente a
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economia local, devido a relacdo direta entre 0 aumento dos congestionamentos e

as perdas econdmicas, como se observa no grafico 16.

Grafico 16: Projecéo das perdas econdmicas com 0s congestionamentos
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Fonte: Adaptado de Firjan (2014).

Entre 2014 e 2022 a RMRJ devera perder cerca de R$ 279,0 bilhdes no
transito. Essa estimativa é alarmante e ira demandar acdo coordenada entre os
municipios da RMRJ e o governo do estado para que o problema seja enfrentado.
Essa é a estratégia que vem sendo adotada pela Regido Metropolitana de Séao
Paulo, que tem passado a redistribuir a oferta de atividades econdmicas e sociais,
incentivando a criacdo de polos de empregos fora da zona central, e a construcao de
melhores equipamentos de saude, educacao e lazer nas areas periféricas (FIRJAN,
2014).

A falta de coordenacdo entre os entes publicos que fazem parte da RMRJ
provoca a concentracdo de investimentos em poucas localidades, com reflexos no
aumento dos congestionamentos e nas perdas para a economia. A vinculacéo entre
a especializacdo de algumas areas no uso e ocupacgdo do solo e o aumento do
tempo perdido no transito é evidente e precisa ser enfrentada com maior énfase em
planejamento estratégico e através da integracao entre as diferentes esferas de
governo e as varias areas tematicas que se relacionam de alguma forma com a
mobilidade urbana.
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5.3 Discusséao das Entrevistas

Neste item s8o apresentadas as consideracdes feitas pelos especialistas em
mobilidade urbana e areas correlatas em entrevistas realizadas entre novembro de
2014 e janeiro de 2015, todas elas transcritas integralmente nos apéndices dessa
monografia. Essas entrevistas foram feitas com o objetivo de contribuir,
especificamente, para a analise do impacto da mobilidade urbana na qualidade de
vida das pessoas.

Como mencionado no capitulo referente aos procedimentos metodoldgicos, 0s
entrevistados foram: Marcos Sousa, diretor de jornalismo do Mobilize Brasil, o
primeiro portal brasileiro que se dedica exclusivamente a mobilidade urbana
sustentavel, e que € uma realizacao da Associacdo Abaporu; o professor visitante do
Programa de Pdés-Graduacdo de Arquitetura e Urbanismo da UFF, Christopher
Gaffney, PhD em Geografia pela University of Texas in Austin; o Deputado Estadual
Luiz Paulo Corréa, mestre em Transportes pela UFRJ; e a professora do Programa
de Engenharia de Transportes da COPPE/UFRJ, Milena Bodmer, doutora em
Engenharia de Transportes pela UFRJ.

Bodmer (2014) aponta que o problema enfrentado pelos moradores da periferia
gue buscam trabalho na capital e precisam fazer longos deslocamentos diarios ndo
tem solucdo no curto prazo. E que, no longo prazo, serd necessario desenvolver
estimulos para a criacdo de centros secundarios de emprego, que sejam bem
atendidos pelo sistema publico de transporte, estruturante e integrado, sendo
necessario regular o uso do solo para coibir sua especializacdo. No tratamento local,
€ necessario dar énfase aos deslocamentos ndo motorizados, feitos a pé e de
bicicleta.

Como forma de inclusdo social, € preciso que sejam desenvolvidas politicas
publicas que visem a integracdo geral de uma rede de transportes intermodal, pois
essa é a forma pela qual se pode vislumbrar a redugédo do custo do transporte por
quildmetro e, consequentemente, da tarifa cobrada, o que beneficiaria as pessoas
gue dependem do transporte publico (BODMER, 2014).

Sobre as decisdes politicas inerentes aos trajetos do metrd, os entrevistados
definem como equivocadas. Para Bodmer (2014), “o plano do metrd no longo prazo
prevé outras linhas estruturais que teriam melhor relacdo beneficio/custo”. Corréa

(2014) aponta que o governo do estado contrariou a concepcdo técnica da rede
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metroviaria ao abandonar o trajeto original da Linha 4, e que as Linhas 1, 2 e 4
serao, na verdade, uma so, uma vez que formam um enorme “linhao”.

Sousa (2014) argumenta que os trajetos do metré atendem a dois interesses: 0
do mercado imobiliario, que vislumbra a valorizacdo de determinadas regides da
zona sul e oeste da cidade, a fim de potencializar seus empreendimentos nessas
areas; e o das grandes empresas, “que se voltaram para a regido da Barra e hoje
veem a area perder competitividade por conta dos engarrafamentos”. Gaffney (2015)
complementa, mencionando que o metrd serve regifes que ja sao fartas de op¢des
de transporte e as zonas mais nobres da cidade, cujos moradores costumam se
locomover em seus veiculos privados.

O desafio de melhorar as condi¢c6es de mobilidade urbana da RMRJ, segundo
aponta Corréa (2014), deve levar em conta a necessidade de priorizar a extenséao,
no curto prazo, dos modos de transporte de massa (trens, metrd, VLT e corredores
de Onibus). Desse modo, seria possivel enfrentar o problema dos aumentos
frequentes nos tempos de deslocamento casa-trabalho. Além disso, a médio e longo
prazo os governos devem atentar para a construcdo de uma politica de uso do solo
e desenvolvimento urbano com o intuito de descentralizar as atividades econdmicas
e as ofertas de empregos e de servicos publicos, para que sejam minimizadas as
necessidades de deslocamentos dos cidadaos.

A deficiéncia do sistema de mobilidade urbana pode ser vista como um fator de
exclusdo social, e 0 seu melhoramento passa pelo oferecimento de um sistema de
transporte coletivo que proporcione menores custos para 0s usuarios e redugao dos
tempos das viagens — para isso, € necessario transporte de massa (CORREA,
2014).

Gaffney (2015) defende que a uUnica forma de enfrentar o problema dos
trabalhadores da periferia que precisam se deslocar por longas distancias para
acessar emprego e renda é criando moradias para os trabalhadores perto dos locais
gue concentram os postos de trabalho, e que ndo é possivel pensar em desenvolver
o sistema de mobilidade urbana sem pensar em moradia e trabalho. Ele vé a politica
urbana atual como um atributo que afasta a maioria da populacdo dos centros de
trabalho e menciona que, para incluir socialmente, os governos devem estar atentos
a politica habitacional e ao desenvolvimento estrutural de uma rede de transportes

de massa, bem como desvincular o fornecimento desse servico publico das
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empresas privadas — ou fazer com que seus lucros sejam revertidos para
investimentos no sistema operado.

Para Sousa (2014) o tempo de deslocamento casa-trabalho € um problema
para quase todas as capitais brasileiras e as politicas urbanas devem ser capazes
de influenciar o desenvolvimento de polos econémicos em Vvarios locais, a fim de
permitir que as pessoas possam estudar ou trabalhar sem que seja necessério
realizar longos deslocamentos. Ele complementa defendendo que podem ser
desenvolvidas alternativas como o trabalho em casa, o trabalho compartilhado e o
estabelecimento de horarios diferenciados de trabalho para diminuir a demanda dos
horarios de pico no sistema de transportes.

O setor privado, ao privilegiar a concentracdo dos seus investimentos nas
areas mais valorizadas das cidades, contribui para que as populacdoes de baixa
renda sejam deslocadas para bairros afastados, desvalorizados, o que as impde a
necessidade fazer de longos deslocamentos cotidianos. De qualquer forma, a
solucéo do problema e a inclusdo social através do sistema de transportes passam
por medidas como: consolidacdo do sistema de transporte sobre trilhos, criacdo de
campanhas educativas para desestimular o uso do carro, e estabelecimento de
pedagios urbanos e de limitacdes aos estacionamentos em vias publicas (SOUSA,
2014).

Corréa (2014), Bodmer (2014) e Sousa (2014) citam a cidade de Curitiba como
a que apresenta mais avancos na questao da mobilidade urbana no Brasil. Curitiba
segue na frente gracgas ao rigoroso planejamento urbano que adotou, que de alguma
forma foi capaz de organizar os fluxos de sua regido metropolitana (SOUSA, 2014).

Para Gaffney (2015), todas as cidades brasileiras pioraram muito nos altimos
dez anos nesse quesito. Ele menciona que talvez S&o Paulo seja a que apresenta
mais avancgos, por instalar linhas de 6nibus, ciclovias e pela expansao do metrd, mas
ressalva que o simples fato de usar Sao Paulo como referéncia €, por si sO, um

problema.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

A sociedade brasileira tem amplamente enraizado em sua cultura o uso do
transporte motorizado individual, seja como forma de solucionar as necessidades
individuais de locomocéo, seja pelo entendimento de uma parcela consideravel da
populacdo que vé na propriedade de um veiculo uma forma de se posicionar no
ambiente social ao qual esta inserida. O fato € que o automdvel é cultuado como
simbolo imediatista de status.

Esse traco cultural € muito danoso e funciona como um obstaculo para
qualquer tentativa de intervencédo no sistema de mobilidade urbana, principalmente
das médias e grandes cidades. Quando se alia essa constatacdo aos diversos
incentivos concedidos pelo poder publico para a compra do automovel, a solucao
para esse problema contemporaneo se torna ainda mais complexa, uma vez que,
com o crescimento da renda média das familias, as pessoas passam a ter mais
facilidade para comprar esses veiculos.

Nesse contexto particular, cabe ressaltar a atuacdo ambigua do governo
federal que, apesar de pregar a necessidade de melhorar as condi¢cdes da
mobilidade urbana no pais, concede diversos incentivos as industrias
automobilisticas e a facilita o acesso ao crédito para a compra de veiculos pelos
cidadaos, o que vem contribuindo enormemente para inundar as ruas do pais de
automaoveis e motocicletas e para que se chegasse a situacado calamitosa enfrentada
pelas pessoas no transito de diversas cidades.

O poder publico, ao embarcar nessa ideia de que o status de uma pessoa é
fortalecido com aquilo que ele tem e ndo com aquilo que ele é, contribui
sobremaneira para a piora das condi¢cdes dos deslocamentos cotidianos de pessoas
e bens, o que diminui a qualidade de vida urbana, ocasiona perdas gigantescas para
a economia e deteriora as condi¢cdes do meio ambiente.

O caso da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) é semelhante ao de
diversas outras grandes metropoles localizadas em paises em desenvolvimento. A
ineficacia das politicas publicas adotadas ao longo das ultimas décadas fez com que
a mobilidade do cotidiano dessa regido se tornasse a pior do pais, o que fica
evidenciado pelos numeros desanimadores observados nos diversos indicadores.

Percorrer o trajeto casa-trabalho tem se tornado uma atividade cada vez mais

estressante, devido aos aumentos constantes no tempo médio que se perde no
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transito e que poderia ser utilizado em outras atividades. Até mesmo algo que
parecia pouco provavel ja aconteceu: a RMRJ superou a RMSP nesse quesito, uma
metrépole muito maior e mais complexa, mas que tem demonstrado capacidade
superior na resolucao das questfes inerentes ao sistema de mobilidade urbana.

Deve ser destacada a precaria integracdo entre as esferas de governo
municipal e estadual. Mesmo que o prefeito da cidade da capital (Eduardo Paes) e o
governador do Estado (Luiz Fernando Pezao) pertencam ao mesmo partido politico
(PMDB), ndo sdo desenvolvidas politicas publicas significativas em conjunto para
enfrentar o problema da mobilidade urbana na cidade, o que contribuiria para a
melhoria das condi¢des dos deslocamentos de toda a RMRJ, ja que a maior parte do
fluxo de pessoas que fazem deslocamentos pendulares na regido tem como destino
a capital. Essa falta de integracdo dificulta o desenvolvimento de projetos
estruturantes, que demandam grande quantidade de recursos.

Outra caracteristica também denota a falta de comprometimento politico: a
mobilidade urbana da RMRJ afeta diversos municipios, € impossivel tratar cada
municipio de forma isolada. No entanto, ndo ha nenhuma iniciativa de prefeitos da
regido para que algo seja desenvolvido em parceria, tdo pouco do poder publico
estadual, que é quem teria mais autoridade para coordenar esforcos nesse sentido.
Desse modo, um problema que € complexo e extrapola as fronteiras municipais &
“resolvido” de forma solitaria pelos gestores das cidades.

O espraiamento das grandes cidades da regido é outro fator que chama
bastante atencao, pois leva ao uso desordenado do solo, fazendo com que algumas
regides das cidades se especializem em determinadas funcdes e levando,
consequentemente, a necessidade de que as pessoas tenham que se deslocar a
distancias cada vez maiores para usufruir das fungdes mais simples, como saude,
educacao e lazer.

Isto é resultado do baixo nivel do planejamento do setor publico, que nédo
articula de forma conveniente os sistemas de transporte, de transito e de uso e
ocupacao do solo, o que faz com que algumas regides tenham quantidades enormes
dos seus territérios destinadas a funcdes especificas de trabalho, como ocorre no
centro do Rio de Janeiro, e de habitacdo, como ocorre na Barra da Tijuca e no
Recreio.

Além disso, a especializagdo do solo distancia os equipamentos publicos dos

locais de moradia das pessoas mais pobres, fazendo com que sua distribuicdo seja
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desigual no espaco urbano. Basta observar a quantidade muito inferior de hospitais,
postos de trabalho e escolas nas regides suburbanas da RMRJ em comparagéo com
a disponibilidade desses servi¢cos nas regides com maior poder aquisitivo. Com isso,
had a necessidade ainda maior de que sejam utilizados os modos de transporte
motorizados nos deslocamentos, anulando qualquer tentativa de inserir de forma
efetiva os modos ndo motorizados no sistema de mobilidade urbana.

O resultado disso é que a mobilidade urbana funciona como um fator que
contribui para intensificar o processo de exclusao social, pois leva a segregacéao
espacial das pessoas de classes inferiores de renda, deixando evidente que sua
principal funcdo, a de permitir que os espacos das cidades possam ser acessados
de forma democratica por todos os cidadaos, esta muito longe de ser atingida.

Além disso, os esforcos utilizados na tarefa de aperfeicoar o direito de ir e vir
das classes superiores de renda € imensamente superior aqueles direcionados ao
desenvolvimento da mobilidade urbana das periferias. Essa constatacdo é
confirmada pela observacdo da qualidade e da quantidade de modos publicos de
transporte disponibilizados para os bairros nobres da cidade do Rio de Janeiro e da
escassez de opcOes de acesso ao sistema de transportes nos bairros e cidades
mais pobres da RMRJ. Essa é uma condicao histdrica, mas que parece nao atrair a
devida atencdo dos gestores publicos — do contrario, a expansao que vem sendo
realizada pelo metrd atualmente ndo seria em direcdo a Barra da Tijuca, mas sim as
zonas periféricas.

O desafio prioritario da gestao publica é o de resolver problemas que envolvem
interesses que sao, muitas vezes, contraditorios. Frente aos problemas de
mobilidade urbana de uma grande metrépole um administrador publico poderia se
perguntar: deve ser priorizada a construcdo de solugcbes para os problemas
enfrentados no transito das regides mais ricas ou das regibes mais pobres?

Fala-se aqui de escolhas publicas, e essas escolhas apontam os caminhos do
desenvolvimento da sociedade. Elas indicam claramente o privilégio dado por um
governante a determinados grupos sociais em detrimento de outros. E necessario
considerar ndo apenas a escassez de recursos do setor publico, mas também ter
consciéncia de que, sem vontade politica, aqueles que no decorrer da histéria

sempre viveram as margens da sociedade permanecerao excluidos.
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APENDICE A — ENTREVISTA COM MARCOS DE SOUSA (MOBILIZE
BRASIL)

1 Como deve ser enfrentado o problema especifico do deslocamento casa-
trabalho na cidade do Rio de Janeiro, levando em conta a grande concentracao
de postos de trabalho no centro da cidade e de trabalhadores nas periferias?

O problema € comum a quase todas as capitais brasileiras. Urbanistas em geral
recomendam que as autoridades induzam a criacdo de polos econdmicos em varios
pontos dos municipios, permitindo que as pessoas trabalhem ou estudem mais perto
de suas casas. Por outro lado, o setor privado tende a concentrar seus
investimentos — incluindo suas sedes - nas areas mais valorizadas das cidades. No
caso do Rio, no Centro, na Zona Sul e na Barra. O mesmo modelo econdmico (e
elitista) empurra as populacbes de baixa renda para bairros distantes, menos
valorizados, 0 que 0s obriga a longas viagens até seus locais de trabalho.

As alternativas — além dos estimulos governamentais a descentralizacdo dos postos
de trabalho — envolvem modelos de trabalho como o homeworking, coworking e
horérios diferenciados para evitar picos.

Mas, para enfrentar os deslocamentos, a Unica op¢éo € o investimento em sistemas
de transporte de alta capacidade (trens e metrd), integrados a VLTS, BRTSs, ciclovias

e sistemas publicos de bicicletas. De qualquer forma, a solucao esta nos trilhos.

2 Quais politicas publicas poderiam ser desenvolvidas (ou fortalecidas) para
gue o sistema publico de transporte seja um contribuinte no processo de
incluséo social?

Além de investimento macigo nos sistemas de transportes, caberiam campanhas
educativas, restricbes ao uso do carro, como pedagio urbano, limitacbes ao
estacionamento nas ruas e estimulos as empresa que desenvolvam campanhas
internas para o uso mais racional dos transportes.

E, muita educacdo, nas escolas, faculdades, igrejas, escolas de samba, radio, tv,
novelas. Campanhas sistematicas, ano apds ano para que os brasileiros entendam

que transporte pubico n&do é coisa para pobre.
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3 As decisfes politicas acerca dos trajetos do sistema de metr6 podem ser
consideradas corretas? Por qué?

N&o conheco bem o Rio de janeiro, mas as decisdes atendem, especialmente, as
necessidades de dois setores: o0 mercado imobiliario, que quer valorizar
determinadas regides na zona sul e oeste da cidade e potencializar o0s
empreendimentos nessas areas; e as grandes empresas, que se voltaram para a
regido da Barra e hoje veem a area perder competitividade por conta dos

engarrafamentos.

8 Qual cidade brasileira apresenta mais avan¢cos na questdo na mobilidade
urbana? Quais sdo os diferenciais que ela possui?

Apesar dos problemas, Curitiba segue na frente, com os primeiros corredores de
onibus, mas principalmente, com o rigoroso planejamento urbano, que de alguma
maneira organizou os fluxos na regido metropolitana. Esse plano foi elaborado nos
anos 1960 e hoje mostra sinais de esgotamento. Por isso Curitiba esta investindo
em metr6. H& coisas interessantes em Goiania (um dos primeiros corredores do
Brasil foi feito 14), que esta investindo em linhas de VLT. H4 inovacdes em Rio
Branco (AC), existem propostas interessantes em Recife (navegacao no Capiberibe)
e até mesmo em Sao Paulo, que esta construindo uma grande rede metro-ferroviaria
de alta qualidade, além de estimular bicicletas e pedestres no dia-a-dia da

mobilidade. Mas, Curitiba € uma referéncia mundial.
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APENDICE B — ENTREVISTA COM CHRISTOPHER GAFFNEY

1 Como deve ser enfrentado o problema especifico do deslocamento casa-
trabalho na cidade do Rio de Janeiro, levando em conta a grande concentracao
de postos de trabalho no centro da cidade e de trabalhadores nas periferias?

A Unica opcéao é a de criar mais moradias para os trabalhadores perto dos centros
de trabalho. A politica de gentrificacdo que a prefeitura segue s6 pode resultar no
afastamento da maioria da populacdo dos centros de trabalho, o que aumenta a
demanda para transporte da periferia. Ndo se pode pensar em mobilidade sem

pensar em moradia e trabalho.

2 Quais politicas publicas poderiam ser desenvolvidas (ou fortalecidas) para
que o sistema publico de transporte seja um contribuinte no processo de
incluséo social?

As linhas de transporte de massa, metrd e trem, tem que ser ampliadas
imediatamente. A inversao de dinheiro publico nessas linhas deve ser prioridade de
qualguer governo, combinado com politicas habitacionais que ampliem a inclusédo
social. O sistema de transporte deve ser desvinculado das empresas privadas ou,

entdo, o lucro dessas empresas deve ser invertido no sistema que elas operam.

3 As decisfes politicas acerca dos trajetos do sistema de metr6 podem ser
consideradas corretas? Por qué?

Claro que ndo e as razdes estdo delineadas no site “o metré que o Rio merece”. 1) E
uma puxadinha. 2) Serve zonas ja fartas com opc¢des de transporte e as zonas mais
nobres da cidade onde as pessoas costumam andar de carro. 3) Vai nascer lotada
na Barra, eliminando o beneficio para as pessoas da zona sul. 4) Vai ser
superfaturada e esse investimento ndo vai aumentar a mobilidade da cidade. 5) A
esposa do ex-governador Cabral foi advogada da empresa privada que tem a

concessao.

4 Qual cidade brasileira apresenta mais avan¢cos na questdo na mobilidade

urbana? Quais sdo os diferenciais que ela possui?
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N&o sei. Me parece que todas as cidades brasileiras pioraram muito nos ultimos 10
anos. Talvez Sao Paulo por instalar linhas de bus, ciclovias e a expansédo do metro,

mas citar S&o Paulo como um exemplo de mobilidade é problematico.
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APENDICE C — ENTREVISTA COM LUIZ PAULO CORREA

1 Como deve ser enfrentado o problema especifico do deslocamento casa-
trabalho na cidade do Rio de Janeiro, levando em conta a grande concentracao
de postos de trabalho no centro da cidade e de trabalhadores nas periferias?

A curto prazo, melhorando o sistema de transportes com énfase no transporte de
massa (trens, metrd, corredores exclusivos para 6nibus articulados e biarticulados,
veiculos leves sobre trilhos). A médio e longo prazo, através do planejamento,
formulacdo e implementacdo de uma politica de uso do solo e desenvolvimento
urbano que descentralize as atividades econdmicas, a oferta de empregos e de

servicos publicos, de tal modo a minimizar o deslocamento das pessoas.

2 Quais politicas publicas poderiam ser desenvolvidas (ou fortalecidas) para
gue o sistema publico de transporte seja um contribuinte no processo de
incluséo social?

A deficiéncia de mobilidade é um fator de exclusdo social. O melhoramento do
sistema de transporte coletivo, sobretudo o de massa, de modo a proporcionar
menores custos para o0 usuario e reducdo dos tempos de viagens, associado a uma
politica de uso do solo e desenvolvimento urbano que minimizem a necessidade de

deslocamento, sao fatores essenciais a promocao da inclusdo social.

3 As decisfes politicas acerca dos trajetos do sistema de metr6 podem ser
consideradas corretas? Por qué?

No meu entender, ndo. Em primeiro lugar, o Governo do Estado abandonou a
prioridade e a urgente necessidade de se implantar a ligacao do trecho da Linha 2
do metrd, entre as estacdes do Estacio e da Carioca, para que a transferéncia dessa
Linha 2 para a Linha 1 se dividisse entre essas duas estagbfes. Sem essa
providéncia, a Linha 2 estd com sua capacidade limitada pela capacidade da
estacdo Estacio em atender, sozinha, a transferéncia para a Linha 1. Em segundo
lugar, o Governo do Estado contornou esse problema de forma errada, efetuando a
ligacdo entre as estacbes de S&o Cristovdo e da Central, proporcionando as
composi¢des da Linha 2 ingressarem na Linha 1 e circularem nela até a estacao
Botafogo. Em terceiro lugar, o Governo do Estado abandonou o projeto original da

Linha 4 (Barra — Gavea — Carioca), licitado e contratado em 1998, modificando esse
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projeto de forma a fazer a ligacdo Barra — Gavea — Ipanema. Dessa forma,
construindo o trecho da Linha 4 Gévea — Ipanema, o Governo do Estado est4,

unindo, num enorme “linhdo” metroviario, a Linha 4, a Linha 1 e a Linha 2,

contrariando a concepcéo técnica da rede metroviaria.

4 Qual cidade brasileira apresenta mais avan¢os na questao na mobilidade
urbana? Quais sdo os diferenciais que ela possui?

Durante muito tempo a cidade de Curitiba foi considerada como um paradigma no
que se refere ao transporte publico. No entanto, ha que se considerar que, apesar
dos enormes problemas decorrentes de uma megaldpole, a cidade de S&do Paulo

dispde de uma consideravel rede metroviaria.
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APENDICE D — ENTREVISTA COM MILENA BODMER

1 Como deve ser enfrentado o problema especifico do deslocamento casa-
trabalho na cidade do Rio de Janeiro, levando em conta a grande concentracao
de postos de trabalho no centro da cidade e de trabalhadores nas periferias?

No curto prazo ndo ha solucdo. No longo prazo, através de intervencdes urbanas
gque promovam a criacdo da estrutura polinuclear, ou seja, estimulo aos centros
secundarios, proximos e bem atendidos pelos modos de transporte publico
estruturantes (trem, metrd, VLT, barcas e BRT), através das estacfes integradas,
com entornos ocupados por usos mistos do solo (servicos e residéncias). No

tratamento local, abrir espacos para transporte ndo motorizado (a pé e bicicleta).

2 Quais politicas publicas poderiam ser desenvolvidas (ou fortalecidas) para
gue o sistema publico de transporte seja um contribuinte no processo de
incluséo social?

Integracdo geral — rede de transporte tronco alimentada, intermodal, com a
consequente reducdo de custo de transporte/lkm e da tarifa cobrada. Aprimorar e

estender o bilhete Unico.

3 As decisfes politicas acerca dos trajetos do sistema de metr6 podem ser
consideradas corretas? Por qué?
N&o. O plano do metrd no longo prazo prevé outras linhas estruturais que teriam

melhor relagéo beneficio/custo.

4 Qual cidade brasileira apresenta mais avancos na questdo na mobilidade
urbana? Quais sao os diferenciais que ela possui?
Curitiba pelo seu histérico de pensar e planejar a cidade com transporte publico

hierarquizado.



