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Resumo

A presente dissertagdo enfoca o papel dos meios de transportes como elementos
participativos da producdo do espago urbano e da sua organizagdo espacial,
adotando o transporte metroviario na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro como
objeto de analise. Logo, a dissertagdo em tela tem por objetivo principal a analise da
formulacdo dos projetos da rede atual do metr6 carioca, bem como dos projetos de
expansao existentes sob a perspectiva dos critérios estabelecidos pelo planejamento
urbano, consubstanciado em suas politicas publicas, no delineamento das linhas
concebidas e dos fatores da organizagao interna da Metrépole do Rio de Janeiro que
condicionaram a elaboracao de tais projetos. Primeiramente, a realizacdo do estudo
sobre o transporte metroviario no Rio de Janeiro se justifica uma vez que a
implementacao deste modal de transporte representou modificagdes significativas no
espaco urbano da Metrépole Fluminense, alterando as fun¢des das localidades pré-
existentes, bem como interferindo diretamente no valor do solo. Por outro lado, as
politicas publicas de transporte urbano sado primordiais na reorganizagdo das
cidades face as novas demandas geradas pelo capitalismo em sua faceta
contemporanea. Além disso, a relevancia desta dissertagdo também se evidencia no
fato de que a problematica dos transportes urbanos na Regidao Metropolitana do Rio
de Janeiro tem se agravado acentuadamente, haja vista que, desde a década de
1950, verifica-se o desenvolvimento de politicas publicas de transporte urbano
voltadas para a construcdo de uma infra-estrutura viaria, privilegiando, inclusive, o
transporte particular em detrimento do transporte publico. Em contrapartida, nos
ultimos anos, os projetos de expansdao do transporte metroviario entraram
novamente em voga na sociedade carioca, nao somente em virtude do agravamento
da situacao dos transportes, mas, sobretudo, pela realizacdo do Pan Americano de
2007 e tendo em vista as tentativas futuras de candidatura da Cidade Maravilhosa
aos Jogos Olimpicos, os quais demandam investimentos significativos na infra-

estrutura urbana.

Palavras-chave: planejamento urbano, politicas publicas, desenvolvimento,

sistema de transportes urbanos e metro-rj.



Abstract

The current dissertation focus the functions of the means of transportation as
important elements in the urban space production and organization, adopting the Rio
de Janeiro’s subway system as subject. Then, the main objective of this dissertation
consists in the analysis of the actual Rio de Janeiro’s subway network and the
present expansion plans in relationship with the urban planning’ criterions in the
conception of those subway’s lines and considering the metropolis urban
organization factors which conditioned the elaboration of those projects. First, the
accomplishment of the study in course about the Rio de Janeiro’s subway network is
justified as the implementation of this mean of transportation resulted in deep
modifications in the Rio de Janeiro metropolis urban space, changing the functions of
the pre-existents localities, as well as interfering straightly in the land worth. In spite
of that, the urban transport plans are primordials in the city’s reorganization in view of
the new demands created by the Capitalism actually. Beyond that, the relevance of
this dissertation is shown in the fact of the Rio de Janeiro’s urban transportation
problematic has been drastically aggravated, considering that, since the 1950’s, the
development of the local politics has been guided to built streets infrastructure in
favor of the automobile transportation in detriment of public transportations. In other
hand, in last few years, the subway network’s expansion plans are over again in
vogue in carioca society, not only because the problems with the local means of
transportation are getting worse, but, mostly, take into account the Pan American
Games 2007 and the futures attempts of Rio de Janeiro’s bid to hold The Olympic

Games, which demand major investments in local urban infrastructure.

Key words: Urban planning, public politics, development, urban transport’s

system and subway.
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CONSIDERACOES INICIAIS

“O transporte € um servigo vital para qualquer sociedade.
Ele assegura o direito a comunicacao, integra o espago e as
atividades e é essencial para a economia. O transporte, como
varias outras funcdes, depende de infra-estrutura adequada,
muito deficiente nos paises periféricos” (VASCONCELLOS,
2000, p. 195).
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O estudo do espaco’ urbano apresenta atualmente extrema relevancia para a
geografia brasileira, uma vez que o século XX foi marcado pelo intenso processo de
urbanizagcdo nacional, culminando com a formacdo de expressivas regides
metropolitanas caracterizadas pelo alto grau de complexidade interna.

Neste cenario, uma vasta gama de problemas urbanos emergiu a partir da
incapacidade estatal em prover solugcdes efetivas para o crescimento das cidades
em ritmo acelerado. No entanto, torna-se relevante destacar a estreita relagéo
estabelecida entre grande parte dos problemas urbanos e€ a questao relativa as
politicas publicas voltadas para o transporte publico das regiées metropolitanas, o
qual constitui o objeto de estudo da presente analise.

Historicamente, os meios de transporte no Rio de Janeiro constituiram
importantes elementos na organizacao espacial da cidade, sobretudo no que tange
ao processo de segregacao espacial e a ampliacdo do quadro de distor¢cdes socio-
espaciais inerentes a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. De fato, bondes e
trens, implementados no século XIX, permitiram a consolidacdo dos alicerces das
feicbes que a urbe carioca apresentaria futuramente, sendo considerados, conforme
Abreu (1997), como indutores do crescimento urbano carioca.

Posteriormente, observa-se que a implementacao do transporte metroviario
estritamente no ndcleo metropolitano modificou a organizacdao espacial da RMRJ,
repercutindo sobremaneira na ampliacdo da segregacao residencial a partir do
emprego de politicas publicas que concentraram equipamentos e servicos em
determinadas areas privilegiadas da Metropole Fluminense em detrimento de outras,
as quais permaneceram relegadas pelo poder publico local.

Isto posto, a presente dissertacdo enfoca o papel dos meios de transportes
como elementos participativos da producéo do espaco urbano e da sua organizagao

' O espaco é definido por Santos (2004, p. 63) como “um conjunto indissociavel, solidario e também
contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de agdes, ndo considerados isoladamente, mas
como um quadro Unico no qual a histéria se dé (...). O espago é hoje um sistema de objetos cada vez
mais artificiais, povoado por sistemas de agbes igualmente imbuidos de artificialidade, e cada vez
mais tendentes a fins estranhos ao lugar e aos seus habitantes (...). Sistemas de objetos e sistemas
de agbes interagem. De um lado, os sistemas de objetos condicionam a forma como se dao as agées
e, de outro lado, o sistema de agdes eleva a criagdo de objetos novos ou se realiza sobre os pré-
existentes. E assim que o espago encontra sua dindmica e se transforma”. O sistema de objetos e de
acoes € adotado como perspectiva de andlise do espago uma vez que a introdugdo do metropolitano
no estudo em voga representou o inicio de um novo objeto, o qual foi responsavel por modificagdes
significativas no amago da din&mica interna da Metrépole Fluminense.
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espacial®, adotando o transporte metroviario na Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro como objeto de andlise.

Logo, a dissertacao em tela tem por objetivo principal a andlise da formulagcao
dos projetos da rede atual do metr6 carioca (conforme mapa 1), bem como dos
projetos de expansdo existentes sob a perspectiva dos critérios estabelecidos pelo
planejamento urbano, consubstanciado em suas politicas publicas, no delineamento
das linhas concebidas e dos fatores da organizagéo interna da Metropole do Rio de
Janeiro que condicionaram a elaboracédo de tais projetos.

2 0 conceito de organizagao espacial constitui, segundo Corréa (2002a, p. 53), o instrumento utilizado
pela Geografia com o intuito de compreender a sociedade, a qual representa o proprio objeto
geografico. Assim, “a organizagdo espacial representa uma materialidade social, sendo a propria
sociedade espacializada”.
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Neste sentido, o recorte espacial delimita-se pela Regiao Metropolitana do Rio
de Janeiro, enquanto o recorte temporal compreende o periodo definido desde a
formulacao do projeto de metr6 para a cidade do Rio de Janeiro na década de 1960,
especificamente em 1968, passando pela inauguracdo do mesmo em 1979 até a
presente data. H4 de se ressaltar que, apesar do transporte metroviario (vide foto 1)
ainda estar restrito ao municipio do Rio de Janeiro, seus projetos abarcam a Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro, sendo, portanto, de responsabilidade do governo
estadual.

Fotografia 1: Composicao do Metr6-RJ em Operacao na Linha 2

— Tt b

fonte: http://world.nycsubway.org/ (2006)

Nao obstante, as questdes norteadoras desta dissertagdo sao dispostas a
seguir em consonancia com sua distribuicao pelos trés capitulos que compdéem o
trabalho cientifico em curso:

No primeiro capitulo, questiona-se até que ponto as politicas publicas
brasileiras foram empreendidas no ambito do discurso, enquanto instrumentos
politico-ideolégicos, ou mesmo foram implementadas sem a adocdo de um

planejamento urbano de cunho efetivamente democratico.
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No caso dos sistemas de transportes urbanos das metrépoles brasileiras, as
intervengdes estatais ndo se destinaram a propiciar uma acessibilidade® satisfatéria
para todos os espagos intra-urbanos?, privilegiando determinadas localidades de
uma metrépole em detrimento de outras, haja vista as pressdées dos grupos sociais
hegeménicos (dentre os quais o setor imobilidrio e as classes mais abastadas e
médias) dentro da arena de embate que se estabelece entre a pluralidade de atores
sociais existentes no ambito do Estado e do processo decisério que envolve o
delineamento das politicas publicas. Reflete-se ainda sobre a prépria autonomia do
poder publico local frente aos ditames estabelecidos na escala global e que norteiam
as politicas publicas empreendidas no ambito local.

Assim, ainda neste primeiro capitulo, esta dissertacdo indaga em que medida
as politicas publicas que incidem sobre o sistema de transportes da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro ndo constituem meros instrumentos de suporte a
“mercantilizac&o” do referido recorte espacial no contexto da crise da modernidade®,

momento este caracterizado por uma exacerbagdo desta tendéncia soécio-espacial

% O termo acessibilidade deve ser apreendido, segundo Harvey (1980) como um prego equivalente ao
custo de superagao das distancias em um dado contexto sécio-espacial. Neste ambito, a questao da
acessibilidade em um sistema urbano vincula-se acentuadamente as tentativas de maximizacao das
possibilidades espago-temporais paralelamente a busca pela redugdo dos custos inerentes aos
deslocamentos espaciais dos objetos técnicos, bem como da forga de trabalho. De fato, a
acessibilidade relaciona-se sobremaneira com as interagdes espaciais que permeiam um sistema
urbano.

* Em se tratando do espago urbano capitalista, Corréa (2002b) compreende 0 mesmo como um
produto social, resultado de agdes acumuladas através do tempo e engendradas por agentes que
produzem e consomem 0 espago, fato que pode ser evidenciado por suas caracteristicas mais
expressivas, a saber: fragmentacéo, articulago, reflexo e condicionante social, repleto de simbolos e
campo de lutas entre as classes sociais. Por outro lado, Castells (1996) afirma que o espago urbano
apresenta-se meramente como palco das relagbes sociais, sendo apenas condicionado pelos
mecanismos gerais da regulagao social, bem como apropriado pelas organizagdes e pelas atividades
humanas. Neste sentido, 0 autor ndo considera o espago como um condicionante das relagcoes que
nele se estabelecem. No contexto atual, Harvey (1982) concebe a cidade contemporanea sob o
prisma de um ambiente construido por um conjunto vasto de estruturas fisicas voltadas para o
sustento do processo de desenvolvimento. Neste interim, o ambiente construido caracteriza-se por
seu dinamismo, em que a urbe encontra-se permanentemente sujeita a processos dialéticos de
construgao e destruigdo inerentes a propria natureza do capitalismo.

® Conforme Soja (1993, p. 34), “a modernidade compde-se de contexto e conjuntura. Pode ser
entendida como a especificidade de se estar vivo, no mundo, num momento e lugar particulares;
como um sentimento individual e coletivo vital de contemporaneidade. Como tal, a experiéncia da
modernidade capta uma ampla mescla de sensibilidades, que refletem sentidos especificos e
mutéveis das trés dimensdes mais basicas e formadoras da existéncia humana: o espago, o tempo e
o ser”. Portanto, a crise da modernidade evidencia tdo somente um dos ciclos do capitalismo iniciados
a partir da Revolucao Industrial do século XVIII e que se estendeu até a década de 1960 e 1970,
quando se vislumbra a crise paradigmatica da modernidade ou o proprio advento da chamada pés-
modernidade, sob a qual ainda nao se estabeleceu um consenso entre os diversos autores.
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inerente a propria estruturacado do sistema capitalista em seu continuo processo de
adequacdao dos espacgos geograficos aos seus mecanismos de reproducao,
atribuindo diferentes valores de troca a dimensao sécio-espacial.

No capitulo Il, esta pesquisa traz como questionamento a maneira pela qual
as politicas publicas utilizaram-se do termo desenvolvimento no sentido de legitimar
o discurso do planejamento urbano brasileiro e suas politicas publicas desprovidas
de um carater social democratico e, consequentemente, sem uma finalidade efetiva
em solucionar as problematicas urbanas das classes sociais menos favorecidas
(populagéao residente em favelas, bem como a populagdo residente na Baixada
Fluminense e nos suburbios da cidade do Rio de Janeiro), restringindo-se a uma
atuacao compativel com os interesses dos setores imobiliarios e das classes média
e alta. Além disso, ao longo deste capitulo, discute-se a forma como o
desenvolvimento geografico desigual se reproduz na escala intrametropolitana do
Rio de Janeiro, sendo inclusive agravado pelas politicas publicas do sistema de
transportes

No decorrer do capitulo Ill, partindo-se do pressuposto que o Estado constitui
um dos palcos de enfrentamento entre os diversos grupos sociais que coexistem em
um dado contexto urbano, reflete-se sobre os préprios critérios adotados pelo poder
publico na delimitacao das linhas projetadas do transporte metroviario na RMRJ € na
escolha do tracado das mesmas, tratando também sobre a forma pela qual a
evolucao urbana atua como condicionante do planejamento urbano, utilizando-se o
referencial do transporte metroviario.

Em sintese, como se percebe pela distribuicdo dos questionamentos no
decorrer desta dissertagéo, vislumbra-se que esta pesquisa intenta a elaboracao de
uma perspectiva multidisciplinar que correlacione e incorpore as discussdes
tradicionalmente restritas ao ambito do planejamento urbano ao olhar geografico, o
qual prima pelas andlises da dimensao sdécio-espacial. Deste modo, a questdo
central que deve permear este estudo € o estabelecimento de uma conexao entre as
politicas publicas e o espago geografico, refletindo sobre as possibilidades da
construcao de um planejamento urbano que integre os principios éticos e universais
de justica social defendidos por Harvey (1980) as intervengdes estatais sobre os
espacos urbanos, sobretudo aquelas que incidem sobre os sistemas de transportes,
pois estas interferem diretamente na distribuicdo da acessibilidade pelo tecido

urbano.
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Cumpre mencionar que, embora haja predominancia de questdes relativas ao
planejamento urbano nos capitulos | e Il (ambos voltados para a construcao de um
arcabouco tedrico-conceitual), a intencao desta pesquisa é estabelecer uma maior
aproximacdo do planejamento urbano com as preocupacbes da geografia
contemporanea, sobretudo no capitulo Ill, destinado ao cumprimento do estudo
empirico. Obviamente, mesmo nos capitulos | e Il, esta dissertacdo ja se propde a
consecucao das primeiras tentativas de articulagéo entre o planejamento urbano e a
geografia em prol de uma analise critica que possa dar conta da complexidade que
caracteriza a realidade urbana das metrépoles brasileiras na atualidade.

Em relagdo a metodologia adotada, esta se pautou na leitura de literatura
pertinente a tematica da evolugdo urbana da Metrépole do Rio de Janeiro, bem
como dos transportes urbanos, especialmente do transporte metroviario. Por outro
lado, a leitura relativa a temas da geografia urbana e do planejamento urbano,
contribuiu sobremaneira para a consolidagao de um embasamento tedrico pertinente
ao objeto de estudo.

Outra contribuicdo metodoldgica significativa diz respeito a visitagdo de
orgaos publicos responsaveis pelo planejamento do transporte estadual do Rio de
Janeiro (Sectran) e pela elaboracdo dos projetos de expansdo do transporte
metroviario (Riotrilhos), além de institutos voltados ao fornecimento de dados
relativos ao Estado e ao Municipio do Rio de Janeiro (CIDE e IPP respectivamente).

Também ¢é preciso destacar a relevancia da obtencao de dados oficiais do
Censo de 2000 do IBGE no que tange ao Municipio do Rio de Janeiro e aos demais
municipios da Metrépole Fluminense, principalmente aqueles que revelam a
contraditéria realidade socio-econémica entre 0 nucleo metropolitano e os demais
municipios metropolitanos.

Em se tratando da operacionalizagdo propriamente dita, esta dissertagao
adota a utilizacao de mapas, quadros, organogramas e fluxogramas, dentre outros, a
fim de permitir uma maior compreensdo sobre o recorte tematico em estudo e
facilitar a consecucao dos objetivos propostos, respondendo aos questionamentos
elencados por intermédio de meios mais didaticos de exposicao do conteudo tedrico-
conceitual. Particularmente, o emprego de mapas e figuras constitui ferramenta
fundamental para tornar o tema em questao adequado ao olhar geografico, sendo os
mesmos utilizados especialmente na elaboracdo do estudo empirico que encerra

esta dissertacao.
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Finda as questdes de carater metodolégico, cumpre a estas consideracoes
introdutérias a exposicao de alguns motivos que ensejaram a elaboracdo e a
escolha deste recorte tematico. Primeiramente, a realizacdo do estudo sobre o
transporte metroviario no Rio de Janeiro se justifica uma vez que a implementagao
deste modal de transporte representou modificagdes significativas no espago urbano
da Metropole Fluminense, alterando as funcdes das localidades pré-existentes, bem
como interferindo diretamente no valor do solo. Em suma, “a conseqiéncia bésica
da introducdo de inovagdes, como a implantacdo de um transporte de massa diz
respeito ao carater mutavel de partes da cidade, através de uma nova configuracao
do espago” (SILVA, 1981, p. 359).

Por outro lado, as politicas publicas de transporte urbano sdo primordiais na
reorganizagcado das cidades face as novas demandas geradas pelo capitalismo em
sua faceta contemporanea. Desta forma, a elaboragdo de um estudo critico sobre as
politicas publicas de transporte urbano na RMRJ, particularmente em relagao
aquelas relativas aos planos de expansdo do transporte metroviario torna-se
pertinente uma vez que “a adaptacao das cidades a novas funcdes econémicas por
meio do rearranjo da oferta de transporte, € um fendmeno muito comum, embora
pouco reconhecido” (VACONCELLOQOS, 2001, p. 161).

Nao se pode esquecer que a contribuicdo da geografia para a tematica do
planejamento urbano dos sistemas de transportes e, especificamente do transporte
metroviario na metropole fluminense, se verifica na medida que a perspectiva
geografica afasta-se de uma abordagem meramente tecnicista sobre o tema,
abarcando a inter-relagao entre os planos estatais e a dimensao sdécio-espacial, bem
como o pano de fundo de embate entre os distintos atores sociais no que diz
respeito ao processo decisoério da elaboragéo das politicas publicas.

Além disso, a pertinéncia desta dissertacdo também se evidencia no fato de
que a problematica dos transportes urbanos na Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro tem se agravado acentuadamente, haja vista que, desde a década de 1950,
verifica-se o0 desenvolvimento de politicas publicas de transporte urbano voltadas
para a construcdo de uma infra-estrutura viaria, privilegiando, inclusive, o transporte
particular em detrimento do transporte publico.

Em contrapartida, nos ultimos anos, os projetos de expansao do transporte
metroviario entraram novamente em voga na sociedade carioca, ndo somente em

virtude do agravamento da situacao dos transportes, mas, sobretudo, pela realizacao
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dos Jogos Pan Americanos de 2007 e tendo em vista as tentativas futuras de
candidatura da Cidade do Rio de Janeiro aos Jogos Olimpicos, os quais demandam
investimentos significativos na infra-estrutura urbana. No entanto, a rede atual do
metropolitano carioca ainda nao foi completamente consolidada, abrangendo
somente pequena porcdo da cidade do Rio de Janeiro e ndo se estendendo a
municipios importantes da Metropole Fluminense, dentre os quais encontram-se
Nova Iguacu, Duque de Caxias, Niter6i e Sdo Gongalo.

No que tange a estruturacdo do presente estudo e especificamente ao
conteudo abordado em cada um dos tépicos que o compde, vislumbra-se que o
mesmo serd organizado em trés capitulos, a saber: Capitulo | - O Planejamento
Urbano: reflexdes sobre a atuacao estatal na escala intra-urbana; Capitulo Il — O
Emprego do Desenvolvimento no Discurso do Planejamento Urbano Brasileiro: uma
analise sobre as politicas publicas de implementacdo e expansdo da rede
metroviaria da RMRJ; Capitulo Il - O Metropolitano Carioca: um exemplo empirico.

No capitulo |, realiza-se, a priori, uma breve abordagem sobre o conceito de
planejamento urbano (tépico 1.1.), sendo empregadas perspectivas de alguns
autores sobre o tema, tais como Castells (1996), Souza (2002) e Egler (2005a),
dentre outros. Por outro lado, opera-se a aplicabilidade do planejamento urbano em
relagdo as politicas publicas de transportes, utilizando-se autores como Draibe
(1993) e Vasconcellos (2000 e 2001).

Em seguida, este capitulo fomenta um panorama histérico do planejamento
urbano brasileiro (topico 1.2.), evidenciando como este se afastou da adogéo de
uma perspectiva democratica de intervengao socio-espacial, tendo sido empregado
ora no ambito do discurso, como um instrumento politico-ideolégico de ocultagdo dos
problemas urbanos vivenciados por grande parte da populacdo, ora no sentido de
empreender as modificagbes, em uma dada estrutura urbana, almejadas pelas
classes sociais dominantes, abdicando de constituir-se em um meio de implantagdo
de politicas urbanas democraticas. Neste sentido, sdo priorizadas as reflexdes de
Villaga (1999) e Maricato (2000), no sentido de discutir a sua aplicabilidade historica
do conceito em voga no recorte brasileiro, sobretudo na RMRJ e nos sistemas de
transportes urbanos metropolitanos, para os quais sdo aproveitadas as licoes de
Vasconcellos (2000 e 2001).

Encerrando o primeiro capitulo, a dissertacdo em curso contextualiza o

planejamento urbano dentro do cenario contemporaneo de globalizagcdo em que se
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verifica uma maior articulacao entre as escalas local e global (tépico 1.3.). Portanto,
esta pesquisa procura verificar se esta nova tendéncia de estruturacao socio-
espacial do capitalismo alterou a racionalidade de implantagdo do metr6 no cenario
da RMRJ.

Como veremos, as transformagdes ocorridas no amago do sistema capitalista
em escala global sdo responsaveis pelo estabelecimento de uma verdadeira
reorganizacdo dos espagos intra-urbanos a partir da disseminacdo de modelos de
gestao urbana pelo mundo através de redes globais visando a otimizacao dos fluxos
de capitais entre as diversas escalas existentes. Por conseguinte, no ambito local, as
politicas publicas serdo delineadas pela congruéncia de tais interesses hegemaonicos
globais com as perspectivas das elites locais e do poder publico local (EGLER,
2005a).

Nao obstante, dentro da l6gica hodierna de disseminacdo de mercados
globais de gestdo urbana (SANCHEZ, 2003), aplicando-se esta nova abordagem de
atuacao do poder publico local ao planejamento urbano do sistema de transportes
da RMRJ e, particularmente aos planos de expansao da rede metroviaria carioca,
torna-se notéria a relevancia dos meios de transporte enquanto elementos de
suporte essenciais na promog¢ao da preconizada reestruturacao urbana e econémica
deste recorte urbano com o intuito de tornar esta metrépole competitiva e atrativa
aos fluxos de capitais.

Por sua vez, o capitulo Il tem por finalidade demonstrar que o planejamento
urbano, formulado pelas diferentes escalas de poder publico, adotou o termo
desenvolvimento como instrumento de legitimagcdo das politicas publicas
empreendidas no contexto brasileiro. No que tange a analise em tela, o emprego
deste conceito sera enfatizado sob a perspectiva do discurso que norteou os
referidos planos de implementacdo da rede metroviaria da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro. Neste interim, o capitulo apresenta, inicialmente, uma visdo
multifacetada deste conceito (tépico 2.1.), defendida por Souza (1996), para o qual o
desenvolvimento ndo pode ser analisado meramente sob seu aspecto econémico e
deve respeitar as peculiaridades de um dado recorte socio-espacial.

Terminada esta breve abordagem  tedrico-conceitual sobre o
desenvolvimento, a presente andlise almeja a realizacdo de um estudo sobre as
politicas publicas que nortearam a implementacao do transporte metroviario no Rio

de Janeiro a fim de corroborar a apropriacdo do desenvolvimento no ambito da
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legitimacdo das politicas publicas incidentes sobre as cidades brasileiras (tépico
2.2.). Para cumprir este objetivo, sao utilizadas as concep¢des de desenvolvimento
adotadas para legitimar a construgdo das linhas 1 e 2 do metr6-RJ no Estudo de
Viabilidade do Metrd de 1968 e algumas contribuicoes de Andrade (2001) sobre as
referidas perspectivas de desenvolvimento dispostas neste plano.

A seguir, este capitulo aborda a construgdo do desenvolvimento geografico
desigual na escala da metropole fluminense e nas demais regides metropolitanas
brasileiras como resultado da adocédo de politicas publicas distorcidas em termos
sOcio-espaciais (tdépico 2.3.). Neste momento, sdo emprestadas concepg¢oes de
Smith (1988), Soja (1993), Harvey (2004) e Rua (2005) para tratar do processo
dialético inerente ao capitalismo de diferenciacdo / homogeneizacdo de espacos
geograficos. Em sintese, na perspectiva desta dissertacéo, tais politicas publicas,
dentre as quais se encontram as politicas de transportes urbanos, desempenham
papel fundamental na ampliagdo da dupla tendéncia relativa ao capitalismo
supracitada.

Terminando o capitulo, esta dissertacao procura delinear novas perspectivas
para o desenvolvimento no cenario hodierno, apontando para a necessidade do
estabelecimento de uma ruptura diante da concepcao classicamente adotada para o
termo e, consequentemente, introduzindo uma dimensao social acerca do mesmo.
Para tanto, segundo Souza (1996), a construcdo de um conceito aberto em torno da
palavra desenvolvimento serviria para o preenchimento deste pelo conteido mais
apropriado a cada conjuntura sécio-espacial (tépico 2.4.).

Portanto, conforme sera visto neste segundo capitulo, as politicas publicas de
transportes urbanos e os planos de expansdo do metr6-RJ devem adotar uma
abordagem de desenvolvimento particular ao recorte espacial da RMRJ, adequando
o universalismo dos ideais de justica social as peculiaridades socio-espaciais deste
contexto geografico e permeando agdes estatais mais equanimes do referido espago
urbano no que tange a distribuicdo de acessibilidade pela malha urbana,
contrariamente ao que foi verificado nos planos governamentais até o presente
momento.

No capitulo Ill, tragca-se, primeiramente, um quadro-resumo da situagdo de
transportes na metrépole fluminense, considerando as principais problematicas
vivenciadas pela populacao local no seu cotidiano e a reduzida participacdo do

metré no cenario do transporte urbano fluminense (tépico 3.1.). Neste tépico sera
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fundamental o emprego de dados levantados pelo PDTU (Plano Diretor de
Transportes Urbanos) de 2003 no que diz respeito ao diagnostico dos maiores
problemas de transportes urbanos da metrépole fluminense e as perspectivas
futuras para o sistema de transportes do recorte espacial em tela.

Além disso, executa-se um histérico da implementacdo do transporte
metroviario na RMRJ, desde as primeiras discussdes sobre sua implementacao
ainda no Plano Agache até o presente momento, caracterizado pela grande
demanda por melhorias no sistema de transportes publicos urbanos nesta metrépole
(topico 3.2.). Evidentemente, a idéia central deste sub-capitulo € apresentar os
principais marcos histéricos ao longo da introducado deste modal de transporte no
cenério da RMRJ.

Adiante, enfatizando a obra de Abreu (1997), formula-se um estudo
exclusivamente dedicado ao estabelecimento de uma sintese sobre a estrutura
urbana da Metrépole do Rio de Janeiro na década de 1960 e sua evolugéo urbana
até a presente época (tépico 3.3.), com o intuito de apurar a influéncia do referido
processo de evolucdo urbana na concepcao dos planos atuais de expansao do
Metr6-RJ, bem como fornecer ao leitor uma contextualizagdo do recorte escolhido.
Na verdade, o objetivo norteador deste topico é comparar quais foram as principais
alteracbes verificadas entre o plano de implementacdo e expanséo delineado pelo
Estudo de Viabilidade do Metré de 1968 e os planos atuais delineados de ampliacao
da rede metroviaria da RMRJ, presentes no PDTU (20083).

Finalmente, opera-se a analise da rede existente do Metr6-RJ e dos estudos
de viabilidade das linhas projetadas (t6pico 3.4.). Neste momento, esta dissertagéo
cumpre seu objetivo maior, ao dissecar sobre os critérios que culminaram na
elaboragédo das linhas projetadas pela Riotrilhos e dispostas no mais recente plano
diretor de transportes urbanos (PDTU) desenvolvido pela Secretaria de Transportes
do Estado do Rio de Janeiro (Sectran). Certamente, no decorrer da andlise de cada
linha, serdo enfatizados os interesses em jogo e os embates fomentados entre os
diversos grupos sociais que se inserem nas discussdes sobre a expansao do metrd
na metropole do Rio de Janeiro.

Neste sentido, a dissertacdo em tela, ao enfocar o planejamento urbano da
rede metroviaria da RMRJ, priorizara as razbes que nortearam o Estado na
delineacdo das linhas projetadas, bem como a participagcdo dos diversos atores

sociais no processo decisério das politicas publicas em questdo. Contudo, o enfoque
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adotado, ndo deve ser visto como uma perspectiva estanque, estando, a todo o
momento, correlacionado com os demais aspectos de analise dos processos sociais
e econGmicos no mundo contemporaneo.

Por ultimo, ha de se ressaltar que os estudos geograficos hodiernos devem
preocupar-se com a adog¢do de uma perspectiva holistica em relacdo aos seus
objetos de estudo no sentido de aproximar-se, de forma consistente, ao cenario de
extrema complexidade do mundo contemporaneo. Mesmo tendo consciéncia das
impossibilidades de abarcar-se a realidade em toda a sua amplitude no @mago de
um trabalho cientifico, cabe aos ensaios geograficos um papel preponderante para o
entendimento da correlagcdo entre as mudangas estruturais do capitalismo e suas
implicagbes no ambito socio-espacial.

Particularmente nos estudos sobre as cidades, tém sido verificadas algumas
dificuldades na concepcao de analises que tornem mais palpaveis a complexidade
do fenémeno urbano. Harvey (1980) ja sinalizava para os problemas decorrentes da
especializacdo académica em relacdo a compreensdo dos processos urbanos,
salientando a necessidade de fomento de uma estrutura académica interdisciplinar
para que seja possivel o desenvolvimento de novas formas de se pensar a cidade.
Para o mesmo autor (ibid, p. 13), o cerne do problema descrito estaria presente na
seguinte passagem: “Cada disciplina usa a cidade como um laboratério no qual testa
proposicdes e teorias, mas nenhuma disciplina tem proposi¢coes e teorias sobre a
propria cidade”.

Sabidamente, é preciso propor estudos que integrem a perspectiva geografica
com outros enfoques de andlise, sobretudo o sociolégico. Ainda segundo Harvey
(ibid, p. 17), “... a Unica estrutura conceitual adequada para entender a cidade é a
que inclui e se edifica ao mesmo tempo sobre as imaginagbes sociolégica e
geografica.” Somente a partir da articulagdo de ambos torna-se viavel a inter-relagéo
entre o processo social com a forma espacial.

Com efeito, o presente estudo procura inserir-se no contexto do paradigma da
complexidade de Morin (1999), buscando aproximar-se ao maximo da realidade
concreta a partir de um enfoque multidimensional do objeto de andlise. Nao ha,
todavia, uma pretensdo em esgotar o assunto em tela, mas sim a busca pela
compreensao do contexto contemporaneo em suas diversas facetas, a fim de que
seja possivel delinear caminhos para a problematica urbana agravada no ambito da

crise da modernidade.
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CAPITULO |

O PLANEJAMENTO URBANO: REFLEXOES SOBRE A ATUACAO ESTATAL NA
ESCALA INTRA-URBANA

“As politicas urbanas tém o poder de produzir discursos
que fazem a transformacao do espago e da sua percepgao. Os
discursos sao feitos de posicoes que dao um sentido comum
as praticas sociais. Isso € muito importante porque a percepcao
do mundo social é diferente para os agentes que interpretam

diferentes papéis no seu conjunto” (EGLER, 2005a, p.5).
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Este capitulo tem por objetivo construir o arcabouco tedrico-conceitual da
dissertacdo em questao, discutindo o planejamento urbano em diferentes aspectos.
No primeiro momento, sdo formuladas algumas consideracdes a respeito deste
conceito e a sua aplicabilidade estrita no ambito dos transportes urbanos. Em
seguida, o presente estudo investiga o afastamento do planejamento urbano
brasileiro em relagdo aos ditames democraticos a partir do seu histérico de aplicacao
ao cenario urbano brasileiro, bem como no que diz respeito as politicas publicas de
transportes metropolitanos.

Enfim, o planejamento urbano é inserido no contexto atual da globalizag&o,
vislumbrando os impactos da maior articulagdo entre as escalas global e local na
orbita de atuacado estatal. Neste interim, o planejamento urbano dos sistemas de
transportes urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e das linhas
projetadas do transporte metroviario € analisado enquanto uma atividade de suporte
a insergcao competitiva das cidades na atual conjuntura.

Relembrando os questionamentos deste primeiro capitulo, este estudo analisa
até que ponto as politicas publicas brasileiras foram empreendidas no ambito do
discurso, enquanto instrumentos politico-ideolégicos, ou mesmo foram
implementadas sem a adog¢do de um planejamento urbano de cunho efetivamente
democratico.

No caso dos sistemas de transportes urbanos das metrépoles brasileiras, as
intervencdes estatais ndo se destinaram a propiciar uma acessibilidade satisfatéria
para todos 0s espacgos intra-urbanos, privilegiando determinadas localidades de uma
metropole em detrimento de outras, haja vista as pressées dos grupos sociais
hegeménicos (dentre os quais o setor imobilidrio e as classes mais abastadas e
médias) dentro da arena de embate que se estabelece entre a pluralidade de atores
sociais existentes no ambito do Estado e do processo decisério que envolve o
delineamento das politicas publicas.

Além disso, reflete-se ainda sobre a prépria autonomia do poder publico local
frente aos ditames estabelecidos na escala global e que norteiam as politicas
publicas empreendidas no ambito local. Por ultimo, este capitulo indaga-se em que
medida as politicas publicas que incidem sobre o sistema de transportes da Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro ndo constituem meros instrumentos de suporte a
“mercantilizacdo” do referido recorte espacial no contexto contemporaneo de crise

da modernidade, momento este caracterizado por uma exacerbacao desta tendéncia
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sOcio-espacial inerente a propria estruturacao do sistema capitalista em seu continuo
processo de adequacdo dos espagos geograficos aos seus mecanismos de
reproducdo, atribuindo diferentes valores de troca também a dimensao sécio-

espacial.

1.1. Planejamento urbano: discuss6es sobre um conceito e sua aplicabilidade
ao contexto dos transportes.

Antes de tratar-se do planejamento urbano propriamente dito, cabe ao estudo
em curso, a elucidacdo do que se entende por planejamento. Desta maneira, a
palavra planejamento compreende

o instrumento dirigido para racionalizar a tomada de decisées
individuais ou coletivas em relacdo a evolugdo de um determinado
objeto: pode-se afirmar que o planejamento é a aplicacdo racional do
conhecimento do homem ao processo e tomada de decisbes para
conseguir uma otima utilizagdo dos recursos, a fim de obter o
maximo de beneficios para a coletividade (ALMEIDA, 2002, p. 123).

A concepcao supracitada apresenta-se de forma extremamente satisfatoria ao
entendimento do termo, pois atende ao seu carater multidisciplinar, o qual pode ser
empreendido pelas mais diversas intervengdes humanas sobre o espaco geografico.
Em suma, esta definicdo pressupbe um aspecto intervencionista em prol da
maximizacao do custo-beneficio de determinada agcdo humana sobre o espaco.

Concluida esta abordagem sobre a palavra planejamento, este topico se
debruca sobre o planejamento urbano propriamente dito. De fato, o surgimento do
planejamento urbano pode ser justificado como resposta aos problemas decorrentes
do crescimento das cidades e dos conflitos urbanos oriundos desta expansao
desordenada.

Curiosamente, o planejamento urbano a época do capitalismo monopolista
tornou-se ao mesmo tempo essencial e ineficaz. Todavia, a complexidade do
sistema de producdo e a existéncia de relacbes complexas entre producéo,
distribuicdo e consumo, tornaram o planejamento urbano indispensavel frente ao
desenvolvimento dos problemas urbanos, os quais precisavam ser geridos e
equacionados.

Neste interim, o Estado, por intermédio do planejamento urbano, deveria

adotar um papel social em prol da busca da superacdo das contradicbes socio-
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espaciais e da minimizagao dos conflitos sociais a fim de delinear politicas publicas
efetivamente democraticas.

Todavia, a figura do Estado, tido sob uma perspectiva marxista como o
principal palco da luta de classes, tende a ndo adotar esta abordagem democratica
de planejamento urbano, primando por um ordenamento do espago urbano nao
pautado nos ideais de justica social® e de equidade. Cumpre sublinhar, contudo, que
“... diferentes pontos de vista sobre o Estado implicam politicas diferentes de
mudanca social, tanto em relacdo aos meios quanto aos seus fins” (CARNQY, 2004:
11).

Destarte, diante da impossibilidade de abarcar todas as abordagens sobre o
Estado, o presente estudo procura delinear suas andlises em conformidade com
algumas das perspectivas marxistas de analise do Estado, reconhecendo que as
divergéncias conceituais sobre o tema refletem as diversas estratégias politico-
econdmicas de mudanga e controle sociais no cenario contemporaneo. Por este
motivo, Carnoy (loc. cit.) diz que as teorias do Estado sdo verdadeiras teorias de
politica.

Ap6s este breve adendo no que tange a abordagem adotada por esta
dissertacdo quanto o conceito de Estado, vislumbra-se que as politicas publicas
atuais sao legitimadas em grande parte a partir de uma racionalidade técnica em que
sdo elaboradas, o que garantiria, em tese, uma atuacdo neutra e dirigida a
transformacao social.

Contrariamente a esta abordagem, Castells (2000) critica esta assertiva, uma
vez que, o Estado, de fato, normalmente atua em congruéncia com os interesses

das classes dominantes (dentre os quais o setor imobiliario e as classes médias e

® Ao se tratar do conceito de justica social é preciso tomar cuidado com o significado que se pretende
produzir com o emprego deste termo. A priori, € necessario, situar a concepgao de justica social como
algo “... contingente aos processos sociais que operam na sociedade como um todo” (HARVEY,
1980. p.7). Isto posto, o estudo em curso adota a perspectiva de David Harvey sobre a nogédo de
justica social, a qual deve ser pensada basicamente como um principio voltado para a resolucdo de
direitos conflitivos. Assim, o autor em tela entende a justica social enquanto “... uma aplicagéo
particular de principios justos a conflitos que surgem da necessidade de cooperagao social na busca
do desenvolvimento individual” (ibid, p. 82). Logo, a questao central para Harvey para este tema diz
respeito a forma pelos quais os frutos da produgéo serao distribuidos entre aqueles que cooperam no
processo de divisao do trabalho. Resumidamente, Harvey trata a justiga social como uma *
especificagdo para uma distribui¢ao justa que apenas se propde (ibid, p. 83)”. Aplicando a questéo da
justica social as politicas publicas, observa-se que o planejamento urbano deve ser pautado sob os
alicerces da eficacia e da justica social em conjunto, pois “... € contraproducente, em longo prazo,
imaginar uma distribuicdo socialmente justa se o volume do produto a ser distribuido diminui
consideravelmente através do uso ineficiente de recursos escassos” (ibid, p. 82).
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mais abastadas da sociedade), o que inviabiliza a existéncia de um planejamento
urbano efetivamente capaz de empreender as transformacdes sociais necessarias a
totalidade da populagao, sobretudo das classes menos favorecidas (concentrada em
sua maioria nas periferias metropolitanas). Logo, para Castells (2000), o
planejamento urbano tem atuado enquanto um instrumento de dominagao,
integracao e regulacao das contradicoes sécio-espaciais vigentes.

Em termos conceituais, a partir de ilagdes oriundas da leitura critica de
Castells (1996), percebe-se que o planejamento urbano pode ser entendido como
um instrumento de intervencdo estatal deliberada sobre os desajustamentos que
ocorrem em uma parte do sistema urbano (produgdo, consumo, gestdao e
intercambio), através da implantagdo de politicas urbanas como reguladores destes
processos que compdem o referido sistema urbano, no qual atuam um amplo
sistema de atores representados por seus diversos agentes sociais (individuos e
grupos), cada um com interesses e objetivos particularizados.

Seguindo esta abordagem de analise, a compreensdao do planejamento
urbano requer a prévia andlise das transformagdes que ocorrem no sistema de
gestao do consumo coletivo e na organizacao espacial das atividades. Neste interim,
o planejamento urbano consiste na intervencao do sistema politico sobre o sistema
econdmico na esfera de um conjunto sécio-espacial especifico (sistema urbano) a
fim de

ordenar o processo de reproducdo da forca de trabalho e a
reproducdo dos meios de producgdo, superando as contradigbes
postas no interesse geral da formacdo social cuja subsisténcia
procura acumular (ibid, p. 223).

De fato, de acordo com Castells (1996), quando ocorre um eventual
desajustamento em quaisquer das relagbes estabelecidas entre os elementos
presentes no sistema urbano (producao, consumo, intercambio e gestao), cumpriria
ao Estado, através do emprego de politicas publicas, reordenar o espago urbano
com a finalidade de re-harmonizar o sistema urbano em tela. Por conseguinte,
qualquer intervencao posta em pratica pelo planejamento urbano, por intermédio de
politicas publicas, sobre um sistema urbano repercute significativamente nos
diversos agentes sociais (individuos ou grupos) que representam, em ultima analise,

o sistema de atores.
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Em resumo, seguindo as orientacdes de Castells (1996), o planejamento
urbano corresponde a um conjunto de planos, programas e acbes estatais
conscientes e deliberadas sobre o espaco intra-urbano a fim de atender as
demandas publicas e privadas e equacionar os “problemas urbanos” a partir da
gestéo realizada por instituicdes politico-administrativas pertencentes ao governo e
postas em pratica por intermédio da implementacao de politicas publicas.

Entretanto, esta definicAo de planejamento urbano deve ser vista com
ressalvas, uma vez que Castells (1996) nao destaca a questdo dos enfrentamentos
sociais que emergem no delineamento das politicas publicas governamentais,
havendo necessariamente interesses de dados grupos sociais que se sobrepbem
aos demais interesses em jogo. Portanto, € preciso refletir sobre as seguintes
questdes: Para quais atores sociais 0 sistema urbano é re-harmonizado através das
intervencdes socio-espaciais do Estado? “Problemas urbanos” de que atores sociais
estao se tratando, sendo disseminados ideologicamente como dificuldades relativas
a toda uma coletividade?

Apesar da concepcao de planejamento urbano elaborada por Castells (op.
cit.) ser adequada, as ponderacdes supracitadas devem permear quaisquer
discussdo que se estabeleca a cerca das intervencbes sécio-espaciais do Estado.
Na verdade, o que se percebe em uma analise concreta das politicas publicas é que
a atuacdo estatal sobre o espago urbano foi historicamente destinada ao
atendimento dos interesses de alguns grupos sociais, particularmente o setor
imobiliario e a classe média / alta, os quais apresentam tradicionalmente maior forga
politica e maior representatividade nos embates estabelecidos no amago do
processo decisério das politicas publicas.

Finda esta breve ressalva sobre o conceito de planejamento urbano de
Castells (op. cit.) e retomando as questdes restritas aos seus aspectos conceituais,
este estudo salienta que ndo se deve confundir o que se entende por planejamento
urbano com aquilo que se refere a gestdo urbana. De acordo com Souza (2002, p.
46), o termo gestdo refere-se ao tempo presente, significando “administrar uma
situacdo dentro dos marcos dos recursos presentemente disponiveis e tendo em
vista as necessidades imediatas”.

Obviamente, cada grupo social tem necessidades diferenciadas, sendo a
gestao estatal urbana produto do conflito de interesses entre 0os agentes socais que

compdéem uma dada sociedade. Logo, o processo decisério das politicas publicas
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acaba privilegiando apenas as demandas de alguns grupos sociais, sobretudo
aquelas relativas as elites urbanas, deixando em segundo plano as reivindicacoes
de grande parte da populacdo, especialmente daqueles estratos sociais mais
carentes das periferias urbanas.

Contrapondo-se a gestéo, o planejamento pressupde

uma tentativa de prever a evolucdo de um fenémeno, ou (...) tentar
simular os desdobramentos de um processo, com o objetivo de
melhor precaver-se contra provaveis problemas ou, inversamente,
com o fito de melhor tirar partido de provaveis beneficios (SOUZA,
loc. cit.).

Portanto, conforme aponta o mesmo autor planejamento e gestdo nédo sao
termos intercambiaveis, por possuirem referenciais temporais distintos e,
conseqguentemente, por se referirem a diferentes tipos de atividades. Sintetizando o

pensamento em tela, vislumbra-se que

0 planejamento é a preparacdo para a gestdo futura, buscando-se
evitar ou minimizar problemas, ampliar margens de manobra e a
gestao é a efetivacdo, ao menos em parte, (...) das condicdes que o
planejamento feito no passado ajudou a construir. Longe de serem
concorrentes ou intercambiaveis, planejamento e gestdo s&o
distintos e complementares (SOUZA, loc. cit.).

Em se tratando de politicas publicas, pode-se dizer que as mesmas
constituem a prépria instrumentalizagdo do planejamento urbano em prol da
adequacgao do espacgo urbano as suas diretrizes. Egler (2005b, p. 6) considera a
politica urbana, como “um processo de intervencdo do Estado cujo objetivo é
produzir um processo de transformacao dos espacos construidos”.Cumpre sublinhar
que as diretrizes das politicas urbanas séo definidas no ambito nacional, refletindo
um conjunto de principios norteados pelo Estado Nacional em sua escala.

Adotando outro prisma de andlise, Manuel Castells (1996, p. 228) afirma que

toda a politica urbana, isto &, todo conjunto de decisbes orientado
para uma regulacdo especifica dos diversos processos que surgem
no seio de uma unidade urbana, vem a ser um efeito do sistema
urbano sobre si mesmo, por meio de uma acdo realizada pelo
sistema de atores.

Interessante notar que as politicas publicas surgem como resultado das acdes
de varios agentes sociais atuando na esfera do Estado, o qual expressa, em ultima
andlise, as relagdes de poder e os interesses sociais conflitantes no @mbito de uma
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sociedade. Desta forma, tendo em vista que o Estado constitui uma verdadeira
instancia de conflito social, suas intervengdes soécio-espaciais tornam-se alvos de
disputas politicas acirradas que permeiam o processo decisério do planejamento
urbano estatal.

Neste interim, Harvey (1980) mostra que qualquer estratégia de acao
eficiente, destinada a consecugcdo de um objetivo social coerente sobre um sistema
urbano, deve contemplar politicas urbanas ndo apenas capazes de mudar a forma
da cidade, mas, sobretudo, aptas a promover modificacbes especificas nos
processos sociais que se desenvolvem no espago urbano, ou seja, nas estruturas
sociais e atividades que se apresentam neste recorte espacial.

Situando as politicas publicas no cendrio atual de crescente privatizagdo e
desregulamentacdo de servicos publicos é possivel afirmar que o Estado ainda
detém um papel central em termos de uma funcao estruturadora e delineadora do
processo de desenvolvimento do capitalismo.

Todavia, 0 mundo contemporaneo tem se caracterizado por uma profunda
crise urbana. Nao obstante, esta crise resulta da propria légica inerente ao
desenvolvimento capitalista, o qual preconiza um processo dialético de concentragéao
e exclusao socio-espacial. Por sua vez, Castells (1980, p. 23) acredita que a crise
urbana é agravada pela incapacidade do capital em preservar suas condicées de
reproducdo através dos servicos coletivos, gerando uma verdadeira contradicao
estrutural.

De fato,

... 0S meios de consumo coletivos, elementos basicos da estrutura
urbana, sdo... uma exigéncia imperiosa da acumulacdo do capital,
do processo de producdo, do processo de consumo e das
reivindicagbes sociais, na medida em que se desenvolve o capital
monopolista. Mas, ao mesmo, tudo isto que € exigido pelo sistema
em conjunto, mal pode ser atendido por algum capital privado. E
essa a contradicdo estrutural que provoca a crise urbana: 0S
servicos requeridos pelo modo de vida suscitado pelo
desenvolvimento capitalista ndo sdo suficientemente rentaveis para
serem produzidos pelo capital, com vistas a obtencdo do lucro. Dai
nasce a crise urbana como crise de servigcos coletivos necessarios a
vida nas cidades (CASTELLS, p.23).

Para agravar esta situacado, cumpre sublinhar que o campo de intervencao do
Estado apresenta-se demasiadamente limitado, haja vista a crescente necessidade
de controle dos gastos publicos em um mundo contemporaneo influenciado pelas
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diretrizes do mercado financeiro internacional. Por conseguinte, a caréncia de
investimentos estatais nos servigos publicos se justifica em virtude das opgdes de
politicas publicas nacionais determinadas pelos respectivos Bancos Centrais dos
paises periféricos em favor da obtencao de um superavit primario crescente.

Dentro deste cenério nebuloso, a intervencdo estatal sobre o espaco
geografico deveria almejar a reducao das contradicdes existentes no d@mago do
capital com o intuito de emprender politicas publicas dotadas de um carater
democratico. No entanto, este processo de intervencao denota a arena de um
processo politico complexo no qual se consubstancia efetivamente a luta de classes.
Assim, as questbes de cunho politico constituem aspectos fundamentais no
processo decisério das politicas publicas e, consequentemente, da acdo estatal
sobre o espago urbano.

Em contrapartida, apesar do enfraquecimento dos movimentos sociais
urbanos na atualidade, segundo Castells (1980), a possibilidade de sucesso de suas
demandas dependera esencialmente das formas de articulagdo com a luta de
classes e com o processo politico resultante. Neste interim, a acao estatal resulta da
conjugacao de demandas e respostas que se influenciam mutuamente e resultam
nas politicas publicas.

Isto posto, a relevancia das politicas publicas é essencial dentro de um
cenario em que o espaco criado pela sociedade se consubstancia pelo espaco de
reproducao social. Neste sentido, em consonancia com os ditames estabelecidos
pelas elites sociais, o controle estatal exercido sobre o crescimento urbano e a
estruturacdo do espaco se faz, dentre outros aspectos, a partir de intervencdes
efetivas no sistema de transportes de uma cidade que sado fomentadas por
intermédio das politicas publicas.

As politicas publicas, inseridas no dominio do planejamento de transportes,
abarcam

A totalidade da infra-estrutura de circulagdo, que vai permitir o
deslocamento de pessoas e mercadorias, bem como os veiculos e
0s servigcos que serdo ofertados. Esta infra-estrutura é constituida
por ruas, calcadas, vias férreas e terminais e, no caso do transporte
publico, pelos veiculos que fardo o transporte (VASCONCELLOS,
2000, p. 48).

Em se tratando das politicas publicas de transporte urbano, estas deveriam

ser empregadas como instrumentos democraticos de gerenciamento do crescimento
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das cidades. Efetivamente, a partir de uma atuacdo sécio-espacialmente
democrética, as politicas de transporte urbano carecem de um enfoque social
atrelado a consecucao de dois objetivos principais, conforme salienta Draibe (1993):
a reducao dos niveis de desigualdade e a supressao das tendéncias de reproducao
espacial da pobreza.

Entretanto, a perspectiva histérica do planejamento urbano no Brasil e, no
estudo em voga, das politicas de transporte urbano, denota que a preocupagao
social anteriormente citada esteve distante de ser empreendida na realidade fatica.
Notadamente, os planos de transporte urbano no Brasil normalmente contribuiram
em sentido oposto aos ideais propostos por Draibe (1993), ampliando o quadro de
disparidade sécio-espacial das maiores cidades brasileiras e atendendo aos
interesses de dados atores sociais, tais como a classe média e o setor imobiliario.

Sabendo-se que o planejamento urbano compreende atividades e decisdes
complexas a respeito do uso e ocupagao do solo, torna-se notério as implicagcoes
destas em relacdo a gestdo do sistema de transportes e as demandas de
deslocamento intra-urbano. Em razao disso justifica-se o fato do processo decisério
das politicas publicas de transporte ser constantemente palco de grandes
discussoes, constituindo uma arena de enfrentamento social complexa.

Neste sentido, as politicas publicas de transportes urbanos pressupdéem um
controle efetivo do Estado sobre o uso do solo urbano, com a finalidade de atenuar
os impactos do crescimento urbano desordenado da segunda metade do século XX
nos grandes centros urbanos de paises como o Brasil. Nao obstante, uma politica de
transporte eficiente deve abarcar quatro aspectos centrais, a saber:
representatividade politica, responsabilidade social, equidade e sustentabilidade
(VASCONCELLQOS, 2000).

A representatividade politica pressupbe a ampla participagdo popular no
processo de delineagdo dos planos de transporte publicos urbanos. Por sua vez, a
responsabilidade social relaciona-se com a necessidade do estabelecimento de um
planejamento dos transportes urbanos compativeis com as demandas dos grupos
sociais envolvidos, atuando de forma a resolver seus problemas cotidianos.

Quanto a equidade, esta cumpriria 0 papel de empreender uma acessibilidade
homogénea por todo o espago urbano de uma regiao metropolitana. Finalmente, em
se tratando da sustentabilidade, esta desempenharia um papel essencial para a

otimizacao de tais politicas publicas em termos econ6micos (garantia de dotacao
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orgamentdria para o funcionamento satisfatério do sistema de transporte urbano) e
ambientais (manutencédo dos impactos ambientais em niveis aceitaveis).

Com a finalidade de atender aos objetivos anteriormente citados, as questoes
norteadoras das politicas de transporte devem ser permeadas, de acordo com

Vasconcellos (2001), pelos seguintes aspectos:

e De que forma a acessibilidade € distribuida pelo espaco urbano;
e De que maneira os diversos grupos e classes sociais utilizam a cidade;
e Quais sao as condicoes relativas de equidade, seguranca, conforto,

eficiéncia e custo, verificadas nos deslocamentos.

Nao se pode esquecer também da necessidade de adaptacdo dos modelos
tradicionais de gestdo dos sistemas de transportes urbanos as vicissitudes relativas
aos paises periféricos. Por outro lado, a abertura dos 6rgdos de planejamento a
fiscalizacdo da sociedade de forma ampla contribuiria para uma verdadeira
democratizacdo das politicas publicas, diminuindo a influéncia dos grupos sociais
hegeménicos e aproximando o planejamento urbano da realidade concreta de
grande parte da populagdo, sobretudo aquela composta por parcelas menos
favorecidas da sociedade.

Evidentemente, a questdo do transporte urbano publico ndo pode ser
enfocada por uma visdo meramente economicista, uma vez que sua natureza e 0s
impactos soOcio-econbémicos e ambientais decorrentes deste servigo publico
essencial demandam que o mesmo seja analisado sob uma gama de fatores
diversos. Desta forma, evidencia-se a necessidade de regulamentacdo e controle
pelo poder publico com o intuito de garantir a eficiéncia socio-econémica dos
prestadores deste servigo publico.

Nao obstante,

a regulamentagao deve ser definida considerando fatores como as
condigbes atuais de transporte, os meios disponiveis de transporte, a
renda média dos usudrios frente aos custos do sistema, a
capacidade institucional do Estado, o nivel de organizagdo do
empresariado e sua capacidade gerencial. A questao central é como
prover servicos adequados pelos operadores privados, pela criacdo
de mecanismos de incentivo a qualidade e a produtividade, de
bloqueio das tentativas de cooptacdo do Estado e de reducdo dos
acidentes, do congestionamento e da poluicdo (VASCONCELLQOS,
2000, p. 238).
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Sinteticamente, Vasconcellos (2001) propde uma gestdo do sistema de
transportes baseada no seguinte modelo:

Fluxograma 1: Gestao Proposta de Sistema de Transportes Urbanos

_——y

Servicos Estado e
séo sociedade
constante definem as
mente condi¢cdes
valiados desejadas.
Sociedade Setor
controla a privado
operagao, comega a
a operar.

qualidade s
Agéncia /

publica
controla a
operagao e
a

Fonte: Vasconcellos (2001).

Enfatizando as alteragdées que podem ser aplicadas na oferta de transporte
publico por intermédio de politicas publicas, trés alternativas disponiveis se tornam
instrumentos de intervengdo sobre um sistema de transporte urbano, a saber: as
modificagdes fisicas, as de cunho operacional e aquelas de carater econémico
(VASCONCELLOQS, 2000).
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As modificacdes fisicas englobam a introducao de novos meios de transporte
no sistema urbano, enquanto as mudangas operacionais consistem em reorganizar
as ofertas espaciais e temporais dos servicos de transporte. Em seguida, as
intervencdes econOmicas incidem sobre a estrutura tarifaria do sistema de
transportes publicos, permitindo maior integragdo entre os modais presentes e
atingindo o objetivo maior de construcdo de um sistema de transportes publicos
calcados na complementaridade dos modais.

No préximo tépico, o planejamento urbano tradicionalmente posto em pratica
no Brasil é retratado com o intuito de corroborar que suas politicas publicas
majoritariamente ndo estiveram em conformidade com os postulados conceituais de
um planejamento urbano democratico. E claro que a dedicacdo primordial sera
voltada para as politicas de transportes da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
bem como para os planos de implementacao do metr6-RJ.

1.2. O planejamento urbano historicamente empregado no Brasil: O
exemplo das politicas publicas dos sistemas de transportes das regides
metropolitanas brasileiras.

Abordando o planejamento urbano sob o enfoque de uma perspectiva
histérica das politicas publicas brasileiras, ndo se pode afirmar que, em algum
momento histérico, verificou-se a aplicacdo de um planejamento urbano
efetivamente democratico no Brasil. Villaga (1999), partindo do pressuposto que o
planejamento urbano ja carrega consigo as concepcodes de justica social e eqliidade,
chega a afirmar, inclusive, que nunca houve planejamento urbano propriamente dito
no Brasil.

Contudo, este estudo ressalta que outras vertentes de planejamento urbano
séo possiveis, tal qual é o caso do planejamento estatal fomentado pela ditadura a
partir de 1964. Nos exemplos de intervengdes sécio-espaciais empreendidas pelos
governos militares fica evidente que havia um planejamento urbano em curso. De
fato, o que ndo ocorria era um planejamento democratico dos espacos urbanos.
Logo, € preciso tomar cuidado para ndo se acreditar que a nogao de planejamento
urbano somente possa ser empregada quando associada aos ditames democraticos.

Feita esta ressalva ao entendimento de Flavio Villaca e aproveitando-se suas

demais idéias, percebe-se no caso ilustrado pela cidade do Rio de Janeiro que o
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planejamento urbano brasileiro apresentou tradicionalmente um forte componente
ideoldgico. Isto justifica a freqlente utilizacdo do termo planejamento urbano no
ambito do discurso, empregando-o como um instrumento politico-ideolégico e
abdicando de constituir-se em um meio de implantacdo de politicas urbanas
democraticas.

Notadamente, o Estado, normalmente em conformidade com os interesses
das elites urbanas, procurou mascarar a cidade real, ndo adotando o planejamento
urbano de acordo com propédsitos democraticos, o qual consistiria em reordenar o
espaco intra-urbano de cada cidade em particular para a ampla gama de atores
sociais que coexistem nos espacos urbanos no sentido de atender aos ideais de
justica social e equidade preconizados por Lefebvre (2001).

Deste modo, o poder publico, em suas diferentes escalas de atuagao, adotou,
por muitas vezes, o planejamento urbano como um discurso restrito ao ambito da
ideologia, em que as politicas urbanas foram abandonadas em prol desta, apoiado
especialmente na figura do plano diretor apés a década de 1960 (e em outras
denominacdes inerentes ao planejamento urbano que surgiram a posteriori), no
sentido de facilitar o processo de dominacao a partir da ocultagcao da incapacidade
estatal e das elites urbanas em solucionar os problemas urbanos das classes sociais
menos favorecidas.

Na verdade, Villaga (1999) justifica que as continuas transformacdes de
nomenclatura, forma e conteudo evidenciam a utilizacao ideoldgica do planejamento
urbano como instrumento de legitimacéo estatal na busca de manter a hegemonia
das classes elitistas. Tal fato cumpriria 0 objetivo de propiciar uma “naturalizacdo”
dos problemas sociais dos grupos sociais desfavorecidos, isentando as elites
urbanas de qualquer culpabilidade sobre a questao urbana.

Quanto as politicas de transportes formuladas no Brasil, sobretudo a partir da
segunda metade do século XX, observa-se que esta optou pelo curso da
modernizagao capitalista baseada no automovel em prol da construgcao do processo
de reorganizagdo urbana. Diante do incremento das demandas de deslocamento
nos espagos intra-urbanos nas ultimas décadas, fruto de um novo estilo de vida
caracterizado por novos padroes de consumo e de relacionamento social
crescentemente mercantilizados e complexos, o planejamento estatal dos sistemas
de transporte interveio sobre o espaco urbano de forma a atender somente aos

anseios de circulacdo das classes médias a partir da reorganizagdo espacial das
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cidades para o uso dos automéveis. Em contrapartida, o Estado deixou de lado as
necessidades das classes inferiores em deslocar-se, culminando na existéncia dos
ineficazes sistemas de transportes publicos hodiernos.

Assim, a acentuada ampliacdo do niumero de viagens realizadas por grupos
sociais especificos com o intermédio do automdével estava relacionada a mudangas
econdmicas e urbanas mais amplas. Neste sentido,

a rede diaria de atividades da classe média, apesar de diferencas
entre subgrupos especificos, incorporou novos destinos e motivos,
principalmente ligados a educacdo privada, medicina privada,
esporte, lazer e compras, com impactos profundos nas suas
necessidades de ftransporte.  Antes da modernizacdo, essas
atividades eram feitas com menos freqliiéncia, muitas delas
gratuitamente e, na maioria das vezes, dentro de distancias que
podiam ser percorridas a pé. A maioria das criancas da classe
média freqlientava escolas publicas do bairro, usava servigos locais
de saude (publicos) e brincava nas ruas ou em lotes vazios das
proximidades. As compras eram feitas em  pequenos
estabelecimentos locais... (VASCONCELLOS, 2000, p.112).

Em resumo, a questado da infra-estrutura de transportes foi tradicionalmente
determinada no ambito politico, almejando o atendimento das pretensdes de
determinados grupos sociais, sobretudo a classe média. No que se refere ao
aspecto politico mencionado, observa-se ainda que o processo decisério de tais
politicas de transporte urbano foi extremamente seletivo, legitimando especialmente
“planejadores e técnicos” para a elaboracao dos planos propostos em detrimento de
grande parte dos grupos sociais no que tange a participacao concreta na delimitagao
dos planos de transportes urbanos. Sob uma perspectiva ideoldgica, o histérico de
planejamento estatal dos sistemas urbanos de transporte no Brasil basearam-se na
obtencdo de melhorias para a circulacdo de automoveis (transporte particular),
alijando grande parte da populacao de politicas de transporte publico eficientes.

Notadamente, as politicas publicas de transportes urbanos no Brasil nao
foram concebidas para abrandar a problematica dos transportes publicos das
populacdes pertencentes aos estratos sociais inferiores dos cenarios urbanos, tendo
sido empreendidas em favor dos transportes privados, particularmente para facilitar
os fluxos de automdveis, 0 que era extremamente conveniente aos anseios das
classes média e alta. Esta prioridade contribuiu, inclusive, para agravar a situacéao
dos transportes urbanos publicos das periferias urbanas nos recortes espaciais em

questao, conforme sera enfatizado de maneira empirica no decorrer do capitulo ll.
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Além disso, devido a caréncia de recursos nos paises periféricos e aos
interesses em jogo no processo decisorio das politicas publicas de transporte, torna-
se patente que o cerne da questdo dos transportes urbanos deve estar relacionado a
forma como tais recursos sao distribuidos pelos espacos urbanos. Assim, de acordo
com Vasconcellos (2000) esta distribuicdo de recursos publicos deve levar em
consideragao os setores sociais que merecem dedicagao prioritaria, bem como o tipo
de infra-estrutura a ser concebida.

Por outro lado, Maricato (2000) propde que o planejamento urbano deveria
destinar-se ao atendimento das demandas da pluralidade das classes sociais. No
entanto, utilizando-se uma o6tica espacial que adote o referencial consubstanciado
pela analise histérica de implementacao do transporte metroviario no Rio de Janeiro,
evidencia-se uma clara discrepancia entre a atuacéo estatal nos recortes espaciais
ocupados pelas elites urbanas em detrimento daqueles habitados pela populacédo de
baixa renda, diferenciados pelo que a mesma autora propde como “cidade legal’ e
“cidade ilegal””.

Retomando a perspectiva histérica do planejamento urbano no Brasil, Villaca
(1999) nota que, durante a década de 1960, o planejamento urbano esteve sob a
égide da tecnocracia do governo militar, procurando a legitimacao da acao estatal
através da técnica, uma vez que a legitimacao popular havia sido suprimida. Assim,
ao longo de toda a ditadura militar, a implementacdo de superplanos tornou-se uma
caracteristica constante no planejamento urbano brasileiro, privilegiando-se a
reproducao do capital em detrimento do aspecto social.

O marco inaugural da tecnocracia e da alienacao inerente aos superplanos
pode ser estabelecido com a entrega do Plano Doxiadis para o Rio de Janeiro em
1965, cristalizando o emprego dos planos enquanto meros discursos. A partir do
Plano Doxiadis, percebe-se um claro distanciamento entre as proposi¢coes dos

” Conforme Maricato (loc. cit.), a “cidade legal” corresponde a pequena porcdo espacial de uma
cidade em que o Estado atua de forma satisfatéria a partir da aplicagdo de idéias no sentido de
referendar a reproduzir as desigualdades e privilégios. Assim, somente na “cidade legal” o
planejamento urbano cumpre a sua fungéo de ordenar o espago urbano, o que justifica o fato de que
“as idéias estdo no lugar’. Por outro lado, a “cidade ilegal” é representada pela parcela do espaco
urbano ocupada pela maior parte da populagdo, caracterizada em fungcdo do abandono pelo
planejamento urbano e, obviamente, pela auséncia estatal no que se refere a regulagdo do uso do
solo e a implantagdo de equipamentos e bens de consumo coletivos. Portanto, a “cidade ilegal”
retrata a propria espoliacdo urbana, na qual a maior parte da cidade permanece excluida dos planos
urbanisticos, estando fadada a constituir o “lugar fora das idéias” na medida em que se encontra
abnegada pelos planos estatais.
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planos e as reais possibilidades de implementéa-los, haja vista a grande abrangéncia
de atuacao definida por estes e a enorme burocratizacao entre a aprovagao e a
execucao das obras. Estes superplanos podem ser explicitados, no caso do Rio de
Janeiro, a partir da prépria implementacao do transporte metroviario, bem como da
construcdo da Ponte Rio-Niter6i, ambos concebidos como marcos representativos
da fusao entre o Estado da Guanabara ao antigo Estado do Rio de Janeiro, no inicio
dos anos 1970.

Em meados da década de 1970, a introducdo do Plano Pub-Rio e
particularmente do PIT-Rio contribuiu para ressaltar a incapacidade da
administracdo publica em solucionar os problemas urbanos do Rio de Janeiro,
sobretudo aqueles relacionados ao sistema de transportes da metrépole fluminense,
haja vista aos sucessivos atrasos na implementacdo efetiva do cronograma de
intervengdes propostas. No caso do metropolitano fluminense, tal situagédo pode ser
consubstanciada pelo retardamento da expansdo das trés linhas projetadas,
previstas para serem concluidas até 1990.

A partir da Constituicao Federal de 1988, inseriu-se a figura do plano diretor, o
que contribuiu para a elaboracdo de novos planos diretores nas principais cidades
do Brasil no inicio dos anos 1990. A partir de entdo, o planejamento urbano
brasileiro vem atravessando um periodo de transicao, haja vista o colapso da matriz
modernista/funcionalista na resolucao dos problemas relativos a escala intra-urbana
e do préprio agravamento da crise econdmica®, o qual reduziu a capacidade de
investimento do Estado.

Particularmente no Rio de Janeiro, o governo municipal sob a administracao
do prefeito César Maia tem buscado “municipalizar” a concessao de algumas linhas
do transporte metroviario no sentido de obter ganhos politicos com a construcao de
uma opinido publica favoravel ao seu governo e beneficiar o chamado processo de
insercdo competitiva da cidade do Rio de Janeiro nos circuitos globais de
reproducao do capital através do chamado planejamento estratégico.

Logo, o cenario contemporaneo de gestdo urbana é caracterizado pela

existéncia de um verdadeiro “mercado de modelos de gestdo urbana” (BOURDIN,

8 Crise econémica vivenciada em maior amplitude desde a década de 1980 até o inicio do século XX,
quando a conjuntura global foi melhorando gradativamente até meados de 2007. No quadro
contemporaneo, o quadro econémico mundial comega a alterar-se novamente, vislumbrando-se a
possibilidade de instabilidade do capitalismo contemporéneo e, consequentemente, do cenario
econdmico brasileiro.
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1998), o que torna preponderante o papel dos consultores internacionais e das
agéncias multilaterais na difusdo de representagdes de praticas politico-
administrativas (COMPANS, 2005).

Interessante observar que a adesdo das elites locais (representada,
sobretudo pelo capital imobiliario) aos modelos de gestdo ofertados globalmente se
justificam ndo apenas pela captacdo de recursos externos envolvidos nestes
projetos de intervengao urbana, mas, sobretudo, pela possibilidade de “convergéncia
entre representacdes externas e o projeto politico interno” (COMPANS, 2005).

Como pano de fundo, evidencia-se a implementacdo de um discurso
legitimador das interveng¢des urbanas empreendidas pelo poder publico, a fim de que
se possibilite a conformagdo de um consenso social em torno do planejamento
urbano atual e se afastem as reivindicagdes incongruentes aos interesses
hegeménicos das elites locais € mesmo aos ditames delineados em escalas
superiores.

Vislumbrando-se a ocorréncia deste novo contexto na atuacdo do poder
publico local no Rio de Janeiro, Compans (ibid, p. 28) afirma que

a analise da emergéncia do empreendedorismo competitivo no caso
especifico da cidade do Rio de Janeiro nos permite desvendar a
maneira pela qual se processa tal convergéncia no interior de
praticas politicas concretas. Ela revela de forma contundente como
as estratégias discursivas sdo acionadas para anunciar uma crise —
supostamente provocada pela inadequagdo do sistema urbano ao
enfrentamento dos desafios colocados pelo advento da globalizacao
e da competicdo interurbana -, e uma alternativa de saida da crise —
exemplificada na experiéncia internacional interpretada -,
absolutamente coincidente com os interesses dos atores econémicos
locais que promovem sua importag&o.

Como vimos, percebe-se uma acentuada simbologia adquirida pelo
planejamento urbano na construcdo de um imaginario popular, em que o plano
diretor é tido como algo imprescindivel a resolucdo dos problemas inerentes ao
espaco urbano. Entretanto, percebe-se o notério descompasso entre a inutilidade da
grande maioria dos planos elaborados nas ultimas décadas com a acentuada
expansdo do planejamento dito “tedrico” no Brasil, comprovando o dominio do
discurso na esfera do planejamento urbano nacional e sua finalidade meramente
restrita a construgdo de uma “fachada” ideoldgica.

Neste ambito, acredita-se que a fragilidade das elites urbanas, a caréncia de

recursos existentes e, sobretudo, a luta dos movimentos sociais possam
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desencadear o surgimento de um planejamento urbano brasileiro condicionado a
conscientizacdo e a organizacdo do poder politico das classes populares,
culminando na elaboracéo de planos participativos no sentido amplo da expressao.

Além disso, € preciso estabelecer uma estrutura politico-administrativa que
realmente seja capaz de resolver a problematica das regides metropolitanas
brasileiras. Visivelmente, a criacdo destas regides nao foi suficiente para a melhoria
das condi¢des intra-urbanas das cidades que as compdem. Neste sentido, torna-se
necessario o fomento de politicas publicas que comunguem objetivos comuns entre
as diversas esferas governamentais envolvidas (federal, estadual e municipais) e
possibilitem uma gestao integrada e articulada para a obtencdo de resultados mais
satisfatdérios no ambito das metrdpoles brasileiras.

Para concluir, fica evidente que o planejamento urbano brasileiro foi pautado
em dois objetivos fundamentais: o primeiro deles consistiu em utilizar as politicas
publicas a fim de legitimar as intervengdes estatais pretendidas pelas elites sociais.
O outro, de carater complementar a este, diz respeito a criacdo de uma aparente
sensacao de que os problemas urbanos enfrentados por grande parte da populacao
seriam resolvidos em algum momento.

No préximo tépico, o planejamento urbano sera contextualizado dentro do
cenario contemporaneo de globalizacdo em que se verifica uma maior articulagao
entre as escalas local e global. Como veremos, as transformagdes ocorridas no
amago do sistema capitalista em escala global sado responsaveis pelo
estabelecimento de uma verdadeira reorganizagdo dos espacos intra-urbanos a
partir da disseminacdao de modelos de gestdo urbana por todo o mundo através de
redes globais visando a otimizagédo dos fluxos de capitais entre as diversas escalas
existentes. Por conseguinte, no @mbito local, as politicas publicas sédo influenciadas
pela congruéncia de tais interesses hegemaonicos globais com as perspectivas das
elites locais e do poder publico local.

Dentro da légica hodierna de disseminacao de mercados globais de gestao
urbana (SASSEN, 1998), aplicando-se esta nova abordagem de atuagédo do poder
publico local ao planejamento urbano do sistema de transportes da RMRJ e,
particularmente aos planos de expansao da rede metroviaria carioca, evidencia-se a
relevancia dos meios de transporte enquanto elementos de suporte essenciais na
promogao da preconizada reestruturagéo urbana e econémica deste recorte urbano

com o intuito de tornar esta metrépole competitiva e atrativa aos fluxos de capitais.
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1.3. A relacao local-global hodierna e suas repercussoes sobre o planejamento
urbano contemporaneo no Brasil: um quadro atual dos planos de expansao do
Metr6-RJ.

O estudo das relacbes estabelecidas entre as escalas local e global tem
emergido no &mago das discussbes geogréficas, sobretudo a partir da ultima década
do século XX, quando a tematica consolidou-se definitivamente nas ciéncias sociais.
Neste sentido, € preciso apreender em que contexto histérico a relagéo local-global
tornou-se um dos principais objetos das abordagens da geografia contemporanea.

Em busca de respostas para a delimitagcdo deste marco inicial, faz-se
necessaria 0 emprego da perspectiva de Milton Santos (2004), o qual considera a
globalizagdo como o verdadeiro ponto de partida para a compreensdo do
estreitamento da relagéo global-local.

Seguindo o raciocinio do mesmo autor, o cenario contemporaneo insere-se na
l6gica da globalizagao®, a qual imprime uma Unica racionalidade que aproxima as
escalas global e local em detrimento da escala nacional de modo a ressaltar o lugar
enquanto palco das interagdes espaciais'®. Desta maneira, “o Mundo é apenas um
conjunto de possibilidades, cuja efetivacdo depende das oportunidades oferecidas

pelos lugares” (ibid, p. 337).

® “O movimento de unificagdo (...) se acelera (...) com a predominancia (...) de um Gnico sistema
técnico, base material da globalizacdo. Com a emergéncia do periodo técnico cientifico, (...) o
respectivo sistema técnico se torna comum a todas as civilizagbes (...) e lugares. (...) Mas cada
periodo vé nascer uma nova geragao técnica que o caracteriza” (ibid, p. 192).

"% Corréa (1997, p. 297) introduz a perspectiva das interacdes espaciais para o entendimento das
dindmicas sOcio-espaciais. Para este gedgrafo, “as interagcdes espaciais constituem um amplo e
complexo conjunto de deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e informagéo sobre o espago
geografico. Podem apresentar maior ou menor intensidade, variar segundo a freqliéncia de
ocorréncia e, conforme a distancia e diregao, caracterizar-se por diversos meios e velocidades”. No
entanto, 0 mesmo autor ressalta que “as interagdes espaciais devem ser vistas como parte integrante
da existéncia (e reprodugao) e do processo de transformagao social e ndo como puros e simples
deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e informagdo no espago. No que se refere a
existéncia e reproducdo social, as interagcdes espaciais refletem as diferencas de lugares face as
necessidades historicamente identificadas. No que concerne as transformagbes, as interagdes
espaciais caracterizam-se, preponderantemente, por uma assimetria, isto é, por relagdes que tendem
a favorecer um lugar em detrimento do outro, ampliando as diferengas ja existentes, isto €,
transformando os lugares” (ibid, p. 280).
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Isto posto, vislumbra-se que a crise da modernidade'’ traz a tona uma nova
perspectiva para o planejamento urbano das metropoles neste inicio do século XXI.
Inserido neste contexto, as antigas solucbes empregadas pelo mesmo, a fim de
solucionar os problemas urbanos, ndo dao conta da complexidade inerente ao
espaco intra-urbano no cenario hodierno. Nao obstante, os contratempos do projeto
hegemo&nico vigente fazem ressurgir uma série de discussdes a respeito do espaco e
sua natureza.

Edward Soja (1993) afirma que a questao fundamental estaria em buscar um
novo status ontologico para o espago na busca da compreensao dos processos
sOcio-espaciais. Fundamentando-se em Lefebvre, o referido autor demonstra a
relevancia do espago como objeto crucial no @mbito da dialética socio-espacial, em
que aquele passa a se tornar um conceito politico e repleto de relagdes de poder, as
quais sao perceptiveis em paisagens materiais e discursos sobre dominacédo e
resisténcia, conforme veremos ao longo desta abordagem sobre o planejamento
urbano exemplificado pelo transporte metroviario da RMRJ.

Sabidamente, Soja (loc. cit.) acredita que o momento contemporaneo deve
ser examinado, a priori, como a tentativa mais recente de reestruturar as matrizes
espaciais e temporais do capitalismo em sua busca por um novo arranjo espaco-
temporal mais adequado as suas necessidades de reproducado do capital. Neste
contexto, o surgimento de novas dindmicas na organizagao do espaco urbano ganha
relevancia nos dias atuais, tendo em vista a constituicio de espacialidades'?
provenientes dos novos usos impressos no ambito geografico.

Logo, a relacdo global-local, intensificada pelo estreitamento das interagoes
espago-temporais, revelaria o mecanismo de reordenamento do espago na escala
local pelo comando delineado na escala superior, isto €, a esfera global. Santos
(2004) visualiza esta relagdo como uma verticalidade, em que a ordem global

"' A crise da modernidade é percebida na visdo de Altvater (1999) como a crise de um paradigma
hegeménico em face a sua incapacidade de responder satisfatoriamente ao conjunto da sociedade
em suas demandas sociais. Portanto, a instabilidade do paradigma vigente evidencia uma possivel
ruptura no sistema hegemonico e na prépria forma de pensar.

'2 Este conceito é abordado através da concepgdo de Soja (1993, p. 149 e 159) em que “a
espacialidade existe, ontologicamente, como produto de um processo de transformacdo, mas
continua sempre aberta a transformacdes adicionais nos contextos da vida material. Nunca é
primordialmente dada ou permanentemente fixa (...). A espacialidade concreta é, pois, um terreno
competitivo de lutas pela produgdo e reprodugdo sociais, de praticas sociais que visam, quer a
manutengao de reforgo da espacialidade existente, quer a uma reestruturacéo significativa e/ou uma
transformacao radical”.
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racionaliza tecnicamente e operacionalmente uma populacdo esparsa de objetos
sob a égide de uma lei universal que os integra em um sistema articulado.

No que tange especificamente a referida contraposicao inter-escalar, Lefebvre
(1979) demonstra que é notdria a existéncia de um embate entre o espaco abstrato,
concebido na escala global em contraposicdo ao espago social, repleto de valores
de uso e resultado das interagdes sociais no amago da vida cotidiana. Portanto, o
planejamento urbano, instrumento do espago das representagcdes e dos interesses
das elites globais, torna-se alvo de resisténcia por alguns atores sociais locais que
se interpdem as solugdes sugeridas por este e as suas propostas inteiramente
desvinculadas das necessidades locais.

Finda esta breve contextualizacdo sobre a crescente preocupagdo da
geografia com a tematica supracitada nos udltimos anos, devemos definir as
principais questdes que norteiam a abordagem em curso. Neste interim, este tépico
tem como objetivo apreender de que forma o estreitamento das relagcées global-local
repercutiu no ambito do planejamento urbano. Reflete-se ainda sobre a prépria
autonomia do poder publico local frente aos ditames estabelecidos na escala global
e que norteiam as politicas publicas empreendidas no ambito local.

Portanto, esta pesquisa procura verificar se esta nova tendéncia de
estruturacao sécio-espacial do capitalismo alterou a racionalidade de implantacéo do
metrdé no cenario da RMRJ. Como veremos, as transformagdes ocorridas no amago
do sistema capitalista em escala global sdo responsaveis pelo estabelecimento de
uma verdadeira reorganizagdo dos espacgos intra-urbanos a partir da disseminagao
de modelos de gestdo urbana pelo mundo através de redes globais visando a
otimizacdo dos fluxos de capitais entre as diversas escalas existentes. Por
conseguinte, no ambito local, as politicas publicas serdo delineadas pela
congruéncia de tais interesses hegeménicos globais com as perspectivas das elites
locais e do poder publico local (EGLER, 2005a).

Nao obstante, dentro da logica hodierna de disseminagdo de mercados
globais de gestdo urbana (SANCHEZ, 2003), aplicando-se esta nova abordagem de
atuacao do poder publico local ao planejamento urbano do sistema de transportes
da RMRJ e, particularmente aos planos de expansdo da rede metroviaria carioca,
torna-se notéria a relevancia dos meios de transporte enquanto elementos de

suporte essenciais na promog¢ao da preconizada reestruturacao urbana e econémica
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deste recorte urbano com o intuito de tornar esta metrépole competitiva e atrativa
aos fluxos de capitais.

Para cumprir tal proposicao, este estudo, a priori, questiona em que medida
as mencionadas politicas que incidem sobre o sistema de transportes da Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro ndo constituem meros instrumentos de suporte as
tentativas de “mercantilizacao” do referido recorte espacial no contexto explicitado.
Portanto, o objeto de estudo empregado ao longo desta exposicédo tem seu enfoque
pautado na implementacao e expansao da rede de transporte metroviario na regiao
metropolitana do Rio de Janeiro.

Notadamente, podemos perceber que os planos estatais na esfera local estao
intrinsecamente atrelados aos ditames delimitados pelos moldes atuais do
capitalismo na escala global. Impulsionadas pelo exemplo da reforma urbana
empreendida em Barcelona para a realizacao dos Jogos Olimpicos em 1992, a qual
tornou-se um icone da gestdo urbana contemporanea, as cidades passaram a ser
vistas como “mercadorias” a serem vendidas ao capital globalizado. Por
conseguinte, o planejamento em questdao adquiriu o status de “divindade” no que
tange ao equacionamento das problemdticas urbanas contemporaneas, tendo a
atribuicao de promover a captacao de investimentos externos em prol da melhoria da
qualidade de vida nos centros urbanos.

Hodiernamente, conforme vimos anteriormente, a escala local'®

vem
adquirindo maior relevancia, uma vez que as diretrizes estabelecidas na escala
global se concretizam no ambito local, estabelecendo uma relagéo dialética’ entre
as esferas de andlise, sendo esta ultima reflexo e condicionante da primeira. Deste

modo, o planejamento estratégico e o city marketing'® atuam de modo a condicionar

'3 Manuel Castells (1997, p. 14) considera que a importancia estratégica do local como “centro de
gestao do global em um novo sistema técnico-econdmico pode ser apresentada em trés ambitos
principais: o da produtividade e competitividade econdmica; o da integragdo sécio-cultural; o da
representacao e gestéo politica”.

'* Este movimento dialético se consubstancia através das redes “que, de uma parte, ao Mundo opde
o territério e o lugar; e, de outra parte, confronta o lugar ao territério tomado como um todo (...). A
existéncia das redes é inseparavel da questdo do poder. A divisdo territorial do trabalho atribui a
alguns atores um papel privilegiado na organizagao do espaco” (SANTOS, 2004, p. 270).

'S« city marketing é entendido como mecanismo institucional de promocao e venda das cidades.
(...) O objetivo do city marketing consiste na manipulagdo de padroes comportamentais desses
publicos seletos, de modo a interferir nas decisbes locacionais das empresas, nas decisdes de
consumo ou nas decisoes relativas e destinos de viagens” (SANCHEZ, 2003, p. 55 e 59). Em relagao
ao planejamento urbano, Sanchez (ibid, p. 61) afirma que “os novos imperativos do planejamento
urbano sé@o capazes de tornar as cidades atraentes e competitivas, determinando as caracteristicas
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as politicas publicas em conformidade com os interesses elitistas e do préprio capital
global.
Corroborando esta afirmacao, Compans (2005, p. 23) salienta que

0 planejamento estratégico se constitui no principal instrumento de
adaptacéo das formas institucionais locais aos objetivos da insercéo
competitiva, ao referenciar a proposicdo de uma agenda de
intervencbes fisicas e de modificacbes na estrutura legal e
administrativa a tendéncias mercadoldgicas observadas na dindmica
da economia global. Atribuindo relevancia estratégica a
determinadas acées e projetos, exclui a possibilidade de que outras,
ndo incluidas nesta agenda, sejam efetivadas ou mesmo
reivindicadas Por outro lado, o planejamento estratégico favorece a
construgdo de aliangas politicas com o0s segmentos médios
empresariais e o marketing publico, ambos conferindo legitimidade
as prioridades estabelecidas e a participacdo do setor privado na
gestdo dos negdcios publicos. Desta forma, torna-se um veiculo
privilegiado para a adogdo do empreendedorismo competitivo na
gestdo das cidades.

No caso do Rio de Janeiro, este modelo de gestdo urbana, embora
alardeasse projetos basicamente voltados para a revitalizacdo de espacos
obsoletos, para a valorizagdo da cultura local, bem como para a recuperagao da
imagem internacional da cidade, também careceu de planos atrelados a infra-
estrutura de transporte (construgédo da linha amarela e expansao das linhas de metré
pelo governo municipal) e de telecomunicagdes (vide o Teleporto) a fim de permitir a
construcao de um arcabouco fisico de suporte aos anseios de insercao competitiva
da cidade do Rio de Janeiro a partir de sua afirmag¢do enquanto centro terciario e de
turismo internacional.

Analisando a legitimacao deste novo modelo de gestdo urbana, cumpre
sublinhar que as reformas urbanas, responsaveis por mudancas estruturais nas
cidades, bem como as reformas urbanisticas, empregadas meramente em favor do
embelezamento estético das mesmas, foram utilizadas como instrumentos politicos
e ideolégicos do planejamento urbano na escala intra-urbana. Este discurso estatal
procurou tornar a opinido publica receptiva a estes meios de gestdo urbana,
oferecendo-os como Unicas alternativas eficazes na contencao do agravamento da

crise urbana nas cidades brasileiras nas ultimas décadas.

da mercadoria cidade”. Assim, de acordo com a mesma autora, as seguintes tendéncias seriam
atualmente privilegiadas pelo planejamento urbano: a construgdo de infra-estrutura de redes de
comunicagdo, a modernizacao de infra-estrutura de transportes, a criagcao de distritos empresarias e
financeiros (teleporto) e a produgao de espagos residenciais de alto padrao.
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Certamente, o papel do marketing'® foi fundamental na formagdo de uma
opiniao publica favoravel aos projetos estatais vistos como Unicas alternativas
plausiveis diante da crise paradigmatica vigente no ambito intra-urbano, facilitando a
legitimacao deste instrumento estatal materializado na realidade pratica em suas
politicas urbanas.

Estas, por sua vez, podem ser vistas como 0s meios mais importantes para a
consecucao da dominagao global na escala local, haja vista que, conforme Egler
(2005b), as mesmas sao responsaveis pela mediacdo entre os diversos atores
sociais envolvidos nesta dinamica interescalar, a saber: de um lado, as grandes
corporagdes e as elites globais como representantes dos interesses do sistema
hegemonico global e, em sua outra esfera, o governo e a populagéo locais, ambos
voluntariamente subordinados as diretrizes impostas pelos agentes dominantes.

O organograma a seguir, formulado com base nestas questdes levantadas
por Egler (2005b), facilita a visualizagdo dos interesses sociais contrapostos,
reconhecendo o papel das politicas publicas na mediacdo social entre os diversos

atores sociais envolvidos.

'® “Na perspectiva do marketing, tanto da cidade-mercadoria quanto da cidade-empresa, os critérios
de seletividade dos investimentos a serem priorizados pelo poder publico correspondem nao as
exigéncias sociais de sua populagdo, mas as exigéncias do mercado no que tange a existéncia de
certas infra-estruturas — de transporte e telecomunicagbes, de turismo, de lazer, esportivas e
culturais, educacionais, cientificas e tecnoldgicas etc. -, quanto a oferta de servicos e recursos
humanos qualificados e quanto a construgdo ou melhoria de uma imagem positiva da cidade no
exterior, por meio da realizagao de grande eventos culturais ou esportivos e da espetacularizagéo dos
espagos urbanos” (COMPANS, 2005, p. 262).
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Organograma 1: As Politicas Publicas e os Atores Sociais Envolvidos

Politicas
Publicas

Mediagéo de atores
sociais

Grandes corporagdes [ Elites globais Poder publico local Populagao local
globais

Organizado por Heide (2006) a partir de Egler (2005b).

O complexo funcionamento desta estratégia mercadolégica de venda das
cidades é bastante sutil, conforme veremos a seguir: primeiro se concebe uma idéia
a ser vendida, como, por exemplo, a necessidade de expansdo do metré para a
Barra da Tijuca, tendo em vista a construgao de uma infra-estrutura sélida para uma
futura candidatura da cidade do Rio de Janeiro aos Jogos Olimpicos.

Em seguida, apos a elaboragéo dos estudos pertinentes ao levantamento dos
custos relativos a efetivacdo da obra, busca-se o financiamento internacional em
bancos como o BID ou mesmo no préprio BNDES. Finalmente, implementada a obra
em questao, tem-se beneficiado o processo de integracdo do Rio de Janeiro as
redes globais'”.

Resumidamente, podemos notar que os ganhos do capital global em uma
obra de infra-estrutura urbana sao consolidados em dois momentos distintos: no
primeiro momento, quando da obtencao de financiamento para o andamento da obra
e, mais em longo prazo, quando da construcdo de um arcabouco de infra-estrutura e

atrativos capazes de inserir esta cidade nos circuitos do capital global, sobretudo a

7 Segundo Milton Santos (2004, p. 262) os diversos conceitos de redes dividem-se em duas grandes
matrizes: “a que apenas considera 0 seu aspecto, a sua realidade material, e uma outra, onde é
também levado em conta o dado social’. Assim, pode compreender “toda infra-estrutura, permitindo o
transporte de matéria, de energia ou de informagao, e que se inscreve sobre um territério onde se
caracteriza pela topologia dos seus pontos de acesso ou pontos terminais, seus arcos de
transmissédo, seus nés de bifurcagdo ou de comunicagéo. (...) Mas a rede é também social e politica,
pelas pessoas, mensagens, valores que a freqientam. Sem isso, e a despeito da materialidade com
que se impde aos nossos sentidos, a rede é, na verdade, uma mera abstragao”.
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partir dos fluxos turisticos estimulados pela implementagdo de novos fixos e
equipamentos na escala intra-urbana.

Conforme Milton Santos (2004), a relagao global-local, em voga no presente
estudo, pode ser trabalhada sob a 6tica de duas ordens: a ordem global e a ordem
local. Enquanto a primeira, de carater efetivamente desterritorializado, funda-se nos
comandos superiores, a segunda, reterritorializa as determinacbes das escalas
superiores.

Conseqlientemente, esta relacdo de interdependéncia implica em
repercussdes mutuas, em que uma ordem interfere na outra e vice-versa, nao sendo
absolutamente uma mera “dominagao” irrestrita pelos preceitos globalizantes a todas
as localidades do mundo. Enquanto o global tenta impor sua légica aos diversos
lugares do mundo, estes, em contrapartida, se adequam a esta l6gica hegemdnica
oferecendo-lhe resisténcia e, conseqlentemente, culminando em adaptacdées do
projeto global as peculiaridades daquela localidade. Enfim, “cada lugar é, ao mesmo
tempo, objeto de uma razdo global e uma razéo local, convivendo dialeticamente”
(ibid, p. 339).

Aplicando esta perspectiva oriunda desta obra classica de Milton Santos é
possivel conceber o sistema metroviario da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro
como um objeto técnico disseminado pelas verticalidades'® que conectam o global
ao local. Haja vista ter sido concebido enquanto tal objeto técnico, o metré-RJ
materializa a intencionalidade humana, isto é, o mesmo foi produzido segundo uma
determinada finalidade e implementado espacialmente de acordo com os interesses
dos atores sociais dominantes (setor imobiliario, financeiro, classes médias e alta,
dentre outros), os quais sdo responsaveis pela elaboragao dos planos estratégicos e
das politicas publicas. Isto significa dizer que o tragado das linhas de metré nao
procurou atender as necessidades da populacdo em geral, mas foi elaborado em
comum acordo entre as elites locais, o poder publico local e os atores hegeménicos
globais.

'8 “As verticalidades sdo vetores de uma racionalidade superior e do discurso pragmatico de setores
hegeménicos, criando um cotidiano obediente e disciplinado” (ibid, p. 286). Estas verticalidades sdo
responsaveis pelo funcionamento global da sociedade e da economia e se concretizam através da
geragao de interdependéncias hierarquicas, as quais realizam o transporte dos ditames estabelecidos
no &mbito global.
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Paralelamente, o cenario contemporaneo'® encontra-se marcado por um
processo de conformacdo de uma nova espacialidade, a qual vem a desencadear
novas formas de urbanizacdo de carater translocal. Todavia, apresentando um
carater socio-espacial excludente, Egler (2005a) afirma que o processo de
globalizagdo das politicas urbanas dispde de um carater majoritariamente
fragmentario, sendo responsavel por intervencdes pontuais e pela disseminacao de
processos que modificam os lugares para o atendimento dos interesses das elites
globais.

Em se tratando dos impactos desta conjuntura hodierna ao planejamento
urbano brasileiro, Egler (ibid, p. 2) acrescenta que as politicas urbanas patrias estao
“cada vez mais associadas a producao de intervengdes localizadas, no sentido de
conectar fragmentos das nossas cidades ao espago global?”. Portanto, tais politicas
publicas vém se desvinculando dos interesses de grande parte da populacao local
(particularmente as populagbes do suburbio da cidade do Rio de Janeiro e da
Baixada Fluminense) em favor dos ditames globais e dos atores sociais locais que
se beneficiam deste processo (bancos, construtoras, classes média e alta, dentre
outros...).

Esta correlacdo entre planejamento urbano e relagdo global-local talvez
expligue os motivos que culminaram na concentracdo das linhas atualmente
projetadas em torno do ndcleo metropolitano, alijando o restante da metrépole dos
planos de expansdao da rede metroviaria fluminense no cenario contemporaneo.
Evidentemente, dentro desta perspectiva concentradora do planejamento urbano
adotado, somente parte do nudcleo metropolitano fluminense tem recebido,

historicamente, a devida atengéo das politicas publicas, uma vez que o capital global

'¥ O mundo contemporaneo, em verdade, caracteriza-se pela existéncia de “um processo de transicao
que forma um novo espago que, por sua vez, se transmuda e se sobrepde as formas anteriores do
espago precedente. Sua nova configuragdo resulta de fragmentos de cidades, em diferentes
localizagdes do mapa do mundo, conectadas por fluxos informacionais de suporte tecnolégico. Isso
quer dizer que esse suporte conecta formas espaciais, materiais e fluxos comunicacionais. Sua
representacdo pode ser lida na conexao de espacos locais - fragmentos urbanos - e processos
comunicacionais — fluxos digitais - que se articulam e originam um novo espago que denominamos
global, ligando o local com fluxos globais e constituindo uma nova totalidade espacial aescalar
(EGLER, 2005a, p. 1)".

20 Cabe mencionar que, na visao de Egler (2005a), o espaco global resulta da articulagdo entre os
fragmentos de cidades, os quais representam os préprios objetos das politicas publicas, e as redes
técnicas, desenvolvidas pelas tecnologias de comunicagcdo e que permitem os fluxos imateriais
globais (de informagao e comunicagao).
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pretende integrar somente esta porcao territorial da metropole as redes globais de
reprodugao do capital®'.

Desta forma, o comando emanado pelos vetores hegemonicos globais
(verticalidades®) é responsavel no ambito local por uma nova ordem, ndo somente
pelas transformacgdes funcionais e estruturais que este fomenta, mas, sobretudo, em
funcéo de seu sentido vinculado aos ditames do mercado global. Nao obstante, sob
as relagdes solidarias instauradas na escala local, criam-se os ditos “espacos da

horizontalidade®”

, caracterizados pelo cotidiano e articulacdo comum de atores
sociais existentes neste recorte (ver fluxograma 2).

Sendo assim, cumpre aos atores sociais locais (representado pela periferia
urbana do Rio de Janeiro e da Baixada Fluminense, em sua maioria) uma maior
articulagdo politica capaz de exigir das elites locais e do poder publico um
planejamento urbano convenientemente adequado aos ideais de democracia e

cidadania, garantindo a todos o direito a cidade defendido por Lefebvre (2001).

2" “Mediante as redes, ha uma criagéo paralela e eficaz da desordem no territério, ja que as redes
integram e desintegram, destroem velhos recortes espaciais e criam outros. Quando ele ¢ visto pelo
lado exclusivo da produgao desordem, da integragdo e da constituicdo de solidariedades espaciais
que interessam certos agentes, esse fenébmeno é como um processo de homogeneizagao. Sua outra
face, a heterogeneizagao, é ocultada. Mas ela é igualmente presente”. (...) Portanto, “o fato de que a
rede é global e local, uma e mdltipla, estavel e dinamica, faz com que a sua realidade, vista num
movimento de conjunto, revele a superposigdo de varios sistemas logicos, a mistura de varias
racionalidades cujo ajustamento, alids, é presidido pelo mercado e pelo poder publico, mas,
sobretudo pela prépria estrutura sécio-espacial’ (SANTOS, 2004, p. 279).

22 “Nessa unido vertical, os vetores de modernizagdo sdo entropicos. Eles trazem desordem aos
subespagos em que se instalam e a ordem que criam é em seu proprio beneficio” (SANTOS, 2004:
287). E interessante observar a perspectiva das cidades enquanto “pontos de intersecdo entre
verticalidades e horizontalidades. (...) essas l6gicas cruzam as cidades e produzem um arranjo
territorial em que se superpdem vinculagdes horizontais e verticais” (ibid, p. 286).

28 «As horizontalidades s&o tanto o lugar da finalidade imposta de fora, de longe e de cima, quanto a
contrafinalidade, localmente gerada. Elas sdao o teatro de um cotidiano conforme, mas nao
obrigatoriamente conformista e, simultaneamente, o lugar da cegueira e da descoberta, da
complacéncia e da revolta” (ibid, p. 286).
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Organograma 2: A Relacao Global-Local sob a perspectiva de Milton Santos

g Y

Comando Global

Verticalidades

Local
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[ Nova ordem ] [Horizontalidades]

Organizado por Heide (2006) a partir de Santos (2004).

Quanto a problematica dos transportes publicos nos grandes centros urbanos,
Milton Santos (2004) ressalta o quanto as cidades atuais, sobretudo as metrépoles,
sd0 espacos caracterizados pelo alto grau de mobilidade interna, justificada
principalmente em virtude do acentuado carater anarquico inerente ao menor teor de
racionalidade existente nestes recortes espaciais.

No tocante a implementacdo de um sistema de transportes, a partir da
articulacdo entre os diferentes modais existentes, almeja-se uma maior
racionalizacdo dos espacos intra-urbanos através do reordenamento espacial
consubstanciado em prol da otimizacdo dos fluxos pessoais. A partir dos planos
estatais relativos ao sistema de transportes ha, efetivamente, a busca da
constituicdo de uma nova dindmica intra-urbana, interferindo diretamente na
organizacao espacial das cidades para adequa-las aos interesses do comando
global.

De fato, Gongalves (1996) afirma que a evolugcado dos transportes publicos
reforca uma tendéncia do capitalismo em suprimir o espaco através do tempo.
Todavia, esta perspectiva nao pode ser dissociada da ocorréncia de uma verdadeira

revolugdo nas técnicas® de gestdo urbana e no préprio avango dos objetos técnicos.

24 «Os lugares, ja vimos, redefinem as técnicas. Cada objeto ou agéo que se instala se insere num

tecido preexistente e seu valor real é encontrado no funcionamento concreto do conjunto. Sua
presenca também modifica os valores preexistentes (...). Mais uma vez, todos os objetos e acgoes
véem modificada sua significacdo absoluta (ou tendencial) e ganham uma significagcdo relativa,
provisoriamente verdadeira, diferente daquela do momento anterior e impossivel em outro lugar” (ibid,
p. 59).
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A implementacao do metrd evidencia a constru¢cdo de um novo objeto técnico
compativel com um novo sistema de objetos e acdes. Notadamente, coexistem nas
cidades objetos técnicos vinculados & mesma intencionalidade® de promover o
deslocamento de individuos datados de momentos histéricos distintos, conforme
evidencia a existéncia dos trens, dos 6nibus e do metr6 na metropole do Rio de
Janeiro no cendrio contemporaneo.

Contudo, por muitas vezes, um objeto técnico mais moderno substitui um
objeto técnico pretérito ndo mais pertinente as peculiaridades de um dado momento
historico, conforme verificado na cidade do Rio de Janeiro e em outras urbes
brasileiras, nas quais os bondes foram paulatinamente substituidos pelos 6nibus na
primeira metade do século XX.

Esta possibilidade de coexisténcia entre objetos técnicos oriundos de
diferentes sistemas técnicos e, conseqlientemente, de periodos histéricos distintos,
pode ser satisfatoriamente compreendida utilizando-se a seguinte perspectiva de
Milton Santos (2004, p. 96):

Todo e qualquer periodo histdrico se afirma com um elenco
correspondente de técnicas que o caracterizam com uma familia
correspondente de objetos. Ao longo do tempo, um novo sistema de
objetos, responde ao surgimento de cada novo sistema de técnicas.
Em cada periodo, ha, também, um novo arranjo de objetos. Em
realidade, ndo ha apenas novos objetos, novos padrbes, mas,
igualmente, novas formas de acdo. Como um lugar se define como
um ponto onde se retinem feixes, o novo padrdo espacial pode dar-
se sem que as coisas sejam outras ou mudem de lugar. E que cada
padrdo espacial ndo é apenas morfolégico, mas, também, funcional.
Em outras palavras, quando ha mudanga morfoldgica, junto aos
novos objetos, criados para atender novas fungbes, velhos objetos
permanecem ou mudam de fung&o.

Portanto, a relacdo global-local cumpre o papel de difundir as inovagdes

técnicas®® ao redor do planeta, incorporando, em consonancia com Raquel

2 up acao intencional € o movimento consciente e voluntario do agente em dire¢do, envolvendo uma
projegao do agente (...). Pelo fato de ndo ser um objeto entre outros objetos, mas um sujeito que se
relaciona com seu entorno, é que o homem pode ser definido por sua intencionalidade” (ibid, p. 92).

% «A técnica deve ser vista sob um triplice aspecto: como reveladora da producdo histérica da
realidade; como inspiradora de um método unitario (afastando dualismos e ambigiidades) e,
finalmente, como garantia do futuro...” (ibid, p. 23). Cabe enfatizar que “a vida das técnicas é
sistémica e sua evolugdo também o é. Conjuntos de técnicas aparecem em um dado momento,
mantém-se como hegeménicos durante um certo periodo, constituindo a base material da vida da
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Goncgalves (2005), a nocao de tempo na analise geografica, uma vez que a histéria
de disseminacao dessas inovacdes é gravada no espaco. No que se refere ao
planejamento urbano brasileiro e ao estudo da implementacdo do transporte
metroviario nas regides metropolitanas brasileiras, observa-se que a difusdo de
inovagdes por intermédio das politicas publicas locais e regionais foi historicamente
permeada por mudancas nas condicoes socio-econémicas e politicas do contexto
brasileiro.

Nestas condicées, se na época dos governos militares a questdo do
transporte urbano estava atrelada a consecugcdo de um projeto nacional de
construgdo de uma superpoténcia a partir da realizagdo de grandes obras de infra-
estrutura, atualmente, a expanséo das redes metroviarias diz respeito ao processo
de insercdo das metropoles brasileiras nos circuitos globais do capital, ainda que
cada cidade se insira em diferentes patamares de acesso a estas redes.
Interessante perceber que, em ambos 0s casos, 0s planos elaborados pelo Estado
brasileiro foram historicamente empregados com uma forte carga ideoldgica,
desvinculando-se de suas verdadeiras atribuigcdes, as quais teriam como objetivo o
efetivo atendimento as demandas sociais.

Cumpre sublinhar, na analise dos transportes urbanos em sua relagdo com a
disseminacdo dos objetos técnicos a partir dos comandos globais, a seguinte
reflexdo deixada por Santos (1992, p. 241), a saber:

A produgdo da unidade de comando dos sistemas técnicos é algo
que vai se completar lentamente ao longo do tempo. Enquanto os
demais sistemas técnicos que constituem a configuragao territorial
apenas o conseguem nos dois ultimos decénios, o sistema de
transportes coletivos prematuramente se tornou unitario, permitindo
obter-se, por seu intermédio, uma primeira visdo global daquilo que é
global, isto é, a cidade e uma forma de expansao urbana que se
quebraria depois, a partir dos outros atores da socializagé&o da cidade
ndo comandados por uma Iégica unitaria.

Como vimos, a relagdo global-local encontra-se intimamente vinculada a
questdao espaco-temporal. Todavia, devemos ter em mente que esta abordagem
pode ser efetuada sobre duas perspectivas de andlise inteiramente distintas:
segundo a dtica de “desencaixe” espago-temporal abordada por Giddens (1991) ou
ainda pela idéia de compressao espago-temporal defendida por Harvey (1993).

sociedade, até que outro sistema de técnicas tome o lugar. E essa a légica de sua existéncia e de
sua evolugao” (ibid, p. 176).
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Cabe ressaltar que, na verdade, ambas as formulagdes evidenciam duas
perspectivas sobre um mesmo processo. Se na analise de Harvey, o global é
comprimido para efetivar-se na esfera local, Giddens, por outro lado, norteia seu
enfoque no alongamento do ambito local para alcancar a escala global.

Neste sentido, a trans-escalariedade, segundo os preceitos de Jodo Rua
(2005) construidos a partir das proposicdes de Lefebvre, deve ser apreendida em
conformidade com as perspectivas descritas a seguir: pelo enfoque das préaticas
espaciais (oriundas das formas de criagdo, utilizacdo e percepcao do espaco),
conforme as representagdes do espago (espagos concebidos na esfera global de
acordo com conhecimentos técnicos e racionais), ou ainda em consonancia com o
espagco das representacdes (espago vivido, presente no cotidiano social como
espagcos de resisténcia - formas locais de organizacdo). No que tange ao
planejamento urbano e a relacdo global-local, nota-se que as representacdes
espaciais delineadas na escala global sao relativos as concepgoes produzidas sobre
0 espaco e que irdo repercutir nas outras duas escalas.

Na escala das praticas espaciais®’, a implementacdo de um objeto técnico
como o metrd no recorte definido pela cidade do Rio de Janeiro, modifica as acdes
humanas e os alicerces fisicos de tais praticas. Em contrapartida, enfatizando-se o
espaco das representacoes, podemos dizer que este também sofre implicagdes pela
introducdo de um objeto técnico, alterando as percepc¢des individuais de cada
cidadado em relacdo ao espaco urbano que o cerca a partir da construcao de novos
signos.

Resumidamente, de acordo com Rua (2005), a acao implica em sentidos
(significados) e na presenca (corporeidade). A supremacia do concebido sobre as
outras dimensdes do espacgo leva ao dominio do espacgo abstrato, centralizador de
poder.

Por outro lado, visualiza-se que 0 movimento de expansao do capitalismo foi
pautado no movimento de multiplicacdo de territorios, de ampliagdo das relagdes de
dominagédo e resisténcia que norteiam a relagdo global-local. Neste contexto, a

expansao das linhas de metrdé na cidade do Rio de Janeiro, vem de encontro aos

?” De acordo com Corréa (2003, p. 35), “as praticas espaciais sdo um conjunto de acgdes
espacialmente localizadas que impactam diretamente sobre o espago, alterando-o no todo ou em
parte ou preservando-o em suas formas e interagoes espaciais. (...) As praticas espaciais sdo meios
efetivos através dos quais se objetiva a gestao do territério, isto €, a administracdo e o controle da
organizagao espacial em sua existéncia e reprodugao”.
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interesses do capital global, uma vez que a “mercantilizacao” da cidade do Rio de
Janeiro pressupde a construcdo de novas territorialidades, bem como uma série de
investimentos no setor de infra-estrutura da referida cidade, na qual se assenta o
transporte metroviario como um dos principais instrumentos de reestruturagédo
urbana da RMRJ.

Nao obstante as resisténcias exercidas por certos atores sociais locais ao
projeto hegeménico global, percebe-se que os poderes publicos em seu ambito
estadual e municipal, cooptados pela promessa de investimentos externos, se
submetem as determinagbes dominantes na aplicabilidade do planejamento urbano,
atuando em conformidade com os atores sociais locais de maior influéncia nas
esferas decisérias do poder publico.

Em suma, tanto o governo estadual (responsavel pela elaboragcdo dos
estudos de expansao do metropolitano), quanto o governo municipal (0 qual vem
intentando uma participagdo na expansao de algumas linhas do metr6-RJ) procuram,
normalmente, implementar intervengdes sdcio-espaciais compativeis com o0s
ditames das elites urbanas locais e dos grupos de investimentos estrangeiros,
almejando os recursos a serem obtidos junto ao capital externo.

Refletindo criticamente sobre esta questéo, Vainer (2001, p. 149) pensa que
um poder publico local comprometido com as classes menos favorecidas e voltado
para a adocdo de alternativas societarias deveria pautar sua gestdo em trés

objetivos principais, a saber:

- A reducio das desigualdades e melhoria das condicées (materiais
e imateriais) de vida das classes trabalhadoras (...) através da
transferéncia de recursos (materiais e simbdlicos) em seu favor — e,
necessariamente, em detrimento das classes e grupos dominantes;

- O avancgo e radicalizacdo de dindmicas sociais, politicas, culturais,
que propiciem a organizagéo e as lutas populares, e, de modo mais
geral, a constituicdo de sujeitos politicos coletivos expressando
interesses, segmentares e gerais, das classes e grupos sociais
explorados e oprimidos.

- O enfraquecimento dos grupos e coalizbes dominantes, envolvendo
desde a desmontagem de mecanismos tradicionais de reproducio
de seu poder (clientelismo, etc) até a desarticulacdo de suas alian¢as
horizontais (no Estado e na regido) e verticais (com grupos nacionais
e internacionais)...;

Com efeito, Vainer (loc. cit.), ao destacar que “o local constitui a arena de

construcao de estratégias transescalares e de sujeitos politicos aptos a operarem de



Politicas Publicas, Desenvolvimento e Transporte Urbano: Um estudo critico sobre os planos de implantagao 63
e expansao do Metro-RJ.

forma articulada com coalizées e aliangcas em mudltiplas escalas”, procura enfocar o
alcance da autonomia do poder local no contexto hodierno. Dentro desta
perspectiva, nas palavras do préprio autor:

0 campo de possibilidades dos governos locais 6,
simultaneamente: a) mais amplo, uma vez que as cidades ndo estao
condenadas a adotar estratégias empresariais competitivas; b)
menos amplo, pois qualquer projeto — econdémico, politico e/ou
cultural — estara condenado ao fracasso se ficar confinado a escala
local (ibid, p. 140).

Para a consecucdo de tais objetivos aparentemente pretensiosos, torna-se
indispensavel, segundo o autor supracitado, o emprego de “um projeto de revolugcao
urbana permanente”, sendo esta responsavel pela articulagdo entre os diferentes
objetivos e escalas permeadas no amago desta discussao. A partir desta proposicao
seria possivel a adequagdo de alternativas efetivamente pertinentes ao quadro
sécio-econémico peculiar de cada cidade.

Por outro lado, ndo é possivel deixar de mencionar a relevancia de atuacao
da escala nacional na articulagdo entre as esferas global e local, uma vez que é
neste patamar de analise que sdo concebidos os elementos norteadores das
politicas urbanas brasileiras. Deste modo, o governo federal desempenha um papel
fundamental para a escolha das localidades que recebem os investimentos externos,
bem como pela selecéo dos tipos de investimentos que serdo demandados.

Retomando o foco de andlise, um outro aspecto que merece destaque no
estudo em curso diz respeito aos novos modelos de gestdo de servicos publicos
adotados pelos poderes locais no planejamento urbano do sistema de transportes.
Tal fato pode ser justificado, em boa parte, pela maior articulacdo entre as escalas
global e local.

Exemplificativamente, os projetos atuais de expansdo do metropolitano
carioca prevéem a participacdo da iniciativa privada, especialmente de capitais
externos, para a concretizagao de algumas das linhas ainda ndo implementadas, tais
como a linha 3 (Carioca-Itaborai), a linha 4 (Barra — Morro de Sao Joao) e a linha 6
(Alvorada — Aeroporto Internacional Tom Jobim).

Cumpre sublinhar que as licitacées das linhas 3 e 4, realizadas em 1998,
concederam a realizacdo das obras e a exploracao das referidas linhas a empresas

compostas majoritariamente por capitais externos. Todavia, as obras ainda nao
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foram iniciadas, haja vista as dificuldades orcamentarias do poder publico estadual
em arcar com a quantia que Ihe cabe nas obras de expansao.

Neste interim, as tentativas recentes da Prefeitura do Rio de Janeiro em
incorporar algumas das linhas de expansao do metr6-RJ, sobretudo aquelas que
perpassam a Barra da Tijuca (Linhas 4 e 6), revelam que a reestruturagdo dos
sistemas de transportes do Rio de Janeiro se insere nesta l6gica contemporanea de
insercdo competitiva das cidades a partir de politicas publicas direcionadas ao
reordenamento socio-espacial seletivo de dadas porgdes da metropole. Logo, a
readequacao dos determinados espagos dentro de uma metrépole surge com o
intuito de torna-la receptiva aos investimentos externos.

Além disso, como dito anteriormente, a pretensa expansédo dependeria de
parcerias com a iniciativa privada, face ao elevado custo desta obra. Contudo,
Compans (2005) esclarece que estas parcerias publico-privadas somente se
consubstanciam diante de uma perspectiva de lucratividade assegurada, vinculando-
se normalmente a valorizagao imobiliaria ou a concessao de servigco publico, tal qual
€ 0 caso da expansdao do metr6-RJ. Deste modo, fica claro a preocupagao do
prefeito em subsidiar as tarifas durante um dado periodo de concessao das linhas
até que estas obtivessem viabilidade econémica.

Por outro lado, a auséncia dos subsidios publicos as tarifas das linhas
exploradas pela iniciativa privada tornaria inviavel a utilizacao destas por grande
parte da populagdo, uma vez que as tarifas convencionadas nos contratos de
concessao prevéem valores totalmente incompativeis com o poder aquisitivo de
grande parte da populacao da regido metropolitana do Rio de Janeiro. Com efeito,
somente pequena parcela da populagdo seria beneficiada pela implantacdo de
novos trajetos do metropolitano.

Em verdade, ndo se pode esquecer que os grandes projetos de investimento
no Rio de Janeiro contaram com recursos majoritariamente publicos. Isto evidencia
que os propositos de formacao das parcerias publico-privadas no Rio de Janeiro séo
antes politicos que econdmicos. “O que esta em jogo nessas parcerias € o poder de
intervir ou mesmo decidir sobre as op¢oes de desenvolvimento, assim como sobre
as prioridades, o formato e os beneficiarios dos investimentos publicos” (COMPANS,
2005, p.273).

Realizando-se uma contraposicado entre a racionalidade do planejamento do

sistema metroviario da RMRJ da década de 1960 com os planos atuais de gestao
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das linhas de metrd, sdo observadas duas mudancas mais evidentes, a saber:
modificagdes no ambito da gestdo das linhas e no que se refere a obtencdo dos
financiamentos para a expansao da rede metroviaria.

No primeiro caso, enfatizando-se a gestdao propriamente dita do sistema
metroviario da RMRJ, a principal modificagdo em relagdo aos planos de 1968 se
consubstancia no fato de que cada linha projetada atualmente ficara sob a
responsabilidade de operagdo de uma concessionaria distinta.

Tal fato pode, inclusive, constituir dificuldades para a determinacao de uma
tarifa integrada a ser cobrada em toda a rede metroviaria do Rio de Janeiro,
sobretudo em fungéo dos interesses conflitantes entre as operadoras privadas que
irdo gerenciar as linhas de expansdo. Cumpre sublinhar que este problema ainda
nao se tornou uma realidade até o presente momento, uma vez que a concessao
dos servicos de exploracao das linhas 1 e 2 foram dados apenas a uma empresa
privada, isto €, a Oppotrans.

Em se tratando da segunda modificacdo de maior notoriedade, verifica-se que
nos Estudos de Viabilidade de 1968 a maior parte dos recursos para a execug¢ao das
obras de implementacdo do metr6 era obtida junto ao governo federal. Atualmente,
as licitacdes de alguns trechos das linhas 3 (Carioca - Itaborai) e 4 (Alvorada - Morro
de Sao Joao) indicam que grande parte dos aportes financeiros serdo oriundos da
iniciativa privada, representadas, particularmente no caso da linha 4, pela
concessionaria Rio Barra S.A..

Por outro lado, como elemento comum aos planos de 1968 e aos planos
atuais do PDTU, vislumbra-se que o delineamento das linhas propriamente ditas
continua privilegiando determinadas por¢cées da metrépole, sobretudo as areas mais
favorecidas do nucleo metropolitano, alijando-se as demais areas metropolitanas,
sobretudo a periferia da cidade do Rio de Janeiro e a Baixada Fluminense dos
planos concebidos pelos 6rgéos de planejamento do sistema de transportes do Rio
de Janeiro.

Refletindo sobre as consideragbes expostas ao longo desta andlise, cremos
que o préprio conceito de planejamento é resultado de um processo de
internacionalizagao caracteristico da modernidade. Por conseguinte, a relagéo local-
global constitui historicamente um elemento fundamental para a disseminacdo dos

preceitos hegeménicos globais dotados de valores altamente ideoldgicos.
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Desta maneira, fica evidente o papel do planejamento urbano como
instrumento legitimador do modelo civilizatério em curso (modernidade). No entanto,
em fungdo da crise paradigmatica em curso no ambito global, vislumbra-se sua
repercussao no ambito local consubstanciado pelos contratempos da gestao estatal
formulada pelo Estado brasileiro.

Evidentemente, o paradigma supracitado mostra-se insuficiente nas analises
dos processos socio-espaciais em toda a sua complexidade, apresentando visdes
parciais e fragmentadas da realidade. A crise, portanto, culmina na necessidade de
reformulacdo dos conceitos pertinentes ao estudo do planejamento urbano a fim de
que seja possivel construir uma abordagem holistica e multiparadigmatica em torno
dos referidos processos sécio-espaciais através da implementacdo de uma gestao
urbana condizente com as peculiaridades que caracterizam uma dada localidade.
Por conseguinte, o problema metodol6gico se encontra no fato de que a dimensao
social quase sempre é inexistente ou, ainda que presente, encontra-se mal
trabalhada com a utilizacdo de abordagens insuficientes.

Costa (1999) demonstra que a atual crise paradigmatica repercute nas formas
de producdo do conhecimento sobre as questdes urbanas, em que 0s novos
elementos introduzidos pela globalizacdo no que se referem as discussdes socio-
espaciais urbanas devem ser considerados sem, no entanto, deixarmos que esta
nova tendéncia paradigmatica se afirme como auto-suficiente, sob pena de obtermos
uma visao fragmentada do mundo contemporéaneo. Neste ambito, 0 mesmo autor
destaca a pertinéncia das abordagens multiparadigmaticas na evolugao das analises
que versam sobre 0s processos socio-espaciais, especialmente no que diz respeito
a gestao estatal aplicada na esfera local.

Em sintese, vislumbra-se que o planejamento urbano historicamente
empregado no Brasil, particularmente no caso da cidade do Rio de Janeiro, procurou
afastar-se do efetivo cumprimento de uma fungédo social em prol da melhora da
qualidade de vida da maioria da populacdo local, em consonancia com os ideais de
um planejamento urbano democratico.

Em consonancia com Egler (2005b), as politicas publicas locais seriam meras
aplicagdes, no contexto intra-urbano, das determinagbes delineadas globalmente
pelas elites hegeménicas, as quais ndao se vinculam a vida social da cidade
construida ao longo de sua histéria, sendo inteiramente volateis e suscetiveis aos

interesses instaveis dos circuitos globais de circulacado do capital.
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De fato, tais meios de intervengcées empreendidos nas esferas locais, por
muitas vezes, remetem as proposi¢cdes globais e se apropriam de seus projetos e
idéias, desvinculando-se da realidade local de grande parte da populacdo, mas nao
se pode esquecer que alguns atores sociais locais se beneficiam deste processo,
sobretudo o setor imobiliario, 0o bancario e as classes média e alta. Logo, o
planejamento urbano brasileiro primou tradicionalmente para o atendimento dos
interesses destes agentes sociais em detrimento de uma atuacdo satisfatéria em
favor da maior parte da populacdo local, a qual ficou a margem das politicas
publicas.

Isto posto, com vistas ao aumento da competitividade de um dado sistema
urbano, novas formas de relagdo entre o poder publico e a iniciativa privada sao
estabelecidas em conformidade com os fatores macroecondmicos globais. Neste
contexto, conforma-se um modelo particular de gestdo adotado por diversas cidades
do mundo na qual o poder publico local se atribui uma atuagao dirigente em relagao
a promocao do desenvolvimento socio-econémico.

Tal modelo, denominado por Harvey (1996) de “empresariamento urbano”,
pauta-se, dentre outros aspectos, no fomento de parcerias publico-privadas para a
gestdo dos espacos urbanos, na construcdo de um consenso social em torno das
prioridades “estratégicas” de investimentos e na introducdo de uma racionalidade
empresarial aos negécios publicos (COMPANS, 2005).

Dentro deste novo padrao de planejamento urbano, caberia ao poder publico
local um papel dirigente no que se refere ao processo de insergdo competitiva das
cidades nas redes globais de circulacao do capital, criando as condi¢des politicas e
institucionais favoraveis a esta dindmica. Em relacao a iniciativa privada, de carater
complementar a atuacao estatal, esta seria responsavel pela captagdo de recursos e
pela gestdo de equipamentos e servigos urbanos, dentre os quais se encontra o
transporte metroviario.

Partindo-se do pressuposto que os governos locais possuem maior eficiéncia
para a obtencao de respostas mais adequadas as demandas atuais de produtividade
e competitividade inerentes ao contexto da globalizacdo, observa-se, segundo
Compans (op. cit.), que o empreendedorismo funda-se numa estratégia de
antecipacdo das condi¢des gerais e futuras de reproducdo do capital pelo poder

publico local.
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Somente a partir desta projecao das condicdes futuras, seria possivel aos
governos locais adequar seus espacos intra-urbanos as novas exigéncias do
capitalismo em sua dinamica hodierna. Para cumprir tal objetivo, entretanto, cabe
aos governos locais a consecucdo de maior flexibilidade institucional para articular
os sistemas urbanos a economia globalizada.

Cabe ressaltar que esta nova abordagem do planejamento urbano da RMRJ
alterou a justificativa para o esvaziamento sécio-econdmico da metrépole
fluminense. Se antes as respostas indicavam que o referido enfraquecimento do Rio
de Janeiro se apresentava em face de aspectos de conjuntura econémica nacional
ou mesmo regional, a partir de entdo, esta concepgdo de perda de centralidade
passou a ser encarada como resultado da inabilidade do poder publico local em
estabelecer estratégias competitivas aos fluxos de capitais, 0os quais passaram a se
deslocar para cidades mais adequadas ao novo contexto de gestao urbana.

Desta forma, o estudo do planejamento urbano do Rio de Janeiro a partir do
primeiro governo César Maia ilustra esta mudanca de perspectiva nas intervengdes
estatais sobre o recorte espacial em analise, caracterizada pela redefinigdo do papel
do poder publico municipal e de sua relacdo com a sociedade local em prol da
obtencdo de uma maior atratividade econémica quanto a investimentos externos.

Efetivamente, segundo Rose Compans (ibid, p. 255), as reflexdes sobre a
adocao do empreendedorismo urbano na cidade do Rio de Janeiro revelam que este
pretenso “modelo técnico” de gestao urbana constitui concretamente uma “estratégia
politico-argumentativa que objetiva a modernizacdo das condi¢cées locais da
acumulacéao capitalista”.

De acordo com a mesma autora, o entendimento de que a incorporagao deste
modelo de gestdo urbana pelo Rio de Janeiro revela uma estratégia politica-
argumentativa pode ser comprovada a partir de trés perspectivas fundamentais. A
primeira delas, diz respeito a convergéncia entre interesses econémicos e politicos
entre os segmentos sociais locais e globais na concepcado de uma estratégia de
insercdo competitiva alicercada na transformacdo da cidade em centro turistico e
terciario internacional a partir de grandes projetos prioritarios como a realizacao dos
Jogos Pan Americanos e a tentativa de realizagdo dos Jogos Olimpicos.

A segunda evidencia de que este modelo consubstancia-se em uma
verdadeira estratégica politico-argumentativa encontra-se no fato de que o mesmo

permitiu a legitimacdo de uma agenda politica favoravel aos interesses de atores
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sociais especificos, tal qual o setor imobiliario, ainda que o discurso legitimador
tenha se pautado na busca de competitividade e na insercdo do Rio de Janeiro nos
circuitos globais de reproducéao do capital.

Por ultimo,

a falsa aparéncia técnica do modelo empreendedor se revela no
estabelecimento de uma nova relacdo entre Estado e sociedade que
ele proporciona, em fungcdo da qual ocorre uma redistribuicdo de
papéis entre o governo municipal e o setor privado, particularmente
no que tange ao ordenamento territorial e a provisdo da infra-
estrutura e dos servigos urbanos, mediante a formacdo de parcerias
publico-privadas, a subordinacdo da politica urbana a Iégica do
mercado imobiliario e a privatizacdo dos servigos publicos (ibid, p.
256).

Por tudo isso, 0 que se observa neste modelo de empreendedorismo urbano
€ o estabelecimento de um planejamento urbano meramente atrelado aos interesses
do capital privado, ampliando-se as desigualdades sécio-espaciais e a fragmentagéao
no tecido urbano da RMRJ. Nao ha, desta maneira, um efetivo planejamento
holistico de longo prazo. Longe disso, o empreendedorismo urbano primou,
sobretudo, pela conformagdo de um consenso socio-politico em torno de seus
objetivos propostos, legitimando intervengdes pontuais sobre o cenério urbano em
tela, as quais convergiam com os interesses da iniciativa privada, particularmente do
setor imobiliario.

Finalmente, o empreendedorismo urbano, incorporado pelo poder publico
local do Rio de Janeiro e tido enquanto estratégia politico-argumentativa,

contribuiu para a legitimacdo de uma associagdo de interesses
politicos e privados que operou uma diluicdo do interesse publico,
ao subordina-los as demandas do mercado. Subordinacdo que,
como vimos, foi habilmente justificada pelo discurso internalizado da
urgéncia competitiva e do papel protagonista da "concertacdo” de
atores econbmicos e sociais locais na construgcdo de uma
perspectiva de futuro da urbe, indissociavelmente ligada a
articulagdo do sistema urbano com a economia global (COMPANS,
2005, p. 281-282).

Neste cenério, o paradigma contemporéneo de gestdo urbana aplicado ao
estudo das intervencdes publicas do Rio de Janeiro permitiu a perpetuacao das
condi¢coes locais de reproducdo das distorcdes soOcio-espaciais historicamente
vigentes. Infelizmente, a partir do estudo dos planos de expansdo do transporte
metroviario do Rio de Janeiro, percebe-se um grande descompasso entre as

politicas publicas hodiernas e os verdadeiros ideais de um planejamento urbano
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voltado para a harmonizagdo dos espacos urbanos em congruéncia com os valores
democraticos. Nao obstante, o processo decisorio das politicas publicas brasileiras
tem sido pautado em prol das demandas do capital privado (local e global) em
detrimento da populacéo local e suas efetivas necessidades cotidianas.

A guisa de conclusdo, devemos refletir sobre as efetivas possibilidades de
implantacédo de uma gestao urbana genuinamente brasileira, concebida com ampla
participacdo popular e realmente pertinente ao quadro peculiar definido pela
realidade problematica das cidades brasileiras.

Na verdade, o planejamento urbano brasileiro deve tentar, na medida do
possivel, desvincular-se das amarras da globalizacdo e suas politicas publicas
instituidas na escala global. Sabidamente, cada regido metropolitana, cada cidade,
cada bairro, apresentam peculiaridades préprias que nao podem ser solucionadas a
partir de modelos e padrdes impostos indistintamente a todos os casos concretos e
por agentes distantes daquele contexto sécio-econdmico-cultural caracteristico de
uma dada realidade local.

Neste contexto, ao longo do proximo capitulo, o enfoque desta dissertacao
desloca-se para a apropriacao do desenvolvimento pelas politicas publicas relativas
aos espacos urbanos brasileiros, sobretudo aquelas que dizem respeito ao
planejamento dos sistemas de transportes da RMRJ e, consequentemente, das
linhas de metré inseridas neste recorte espacial. Neste sentido, o termo
desenvolvimento cumpriu papel fundamental na legitimacdo das politicas publicas
supracitadas, sendo preconizado a partir de uma perspectiva incompativel com a
realidade da metropole fluminense.

Inserindo um viés geografico a esta analise, torna-se evidente que as politicas
publicas de transportes, postas em pratica no cenario da metrépole em questéo,
agravaram sobremaneira o desenvolvimento geografico desigual nesta escala,
ampliando as disparidades sécio-espaciais no interior deste espaco urbano por
intermédio de intervengdes no sistema de transportes urbanos concentradoras de
investimentos governamentais em dadas por¢ées da RMRJ, particularmente no

nucleo metropolitano.
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CAPITULO Il

O EMPREGO DO DESENVOLVIMENTO NO DISCURSO DO PLANEJAMENTO
URBANO BRASILEIRO: UMA ANALISE SOBRE AS POLITICAS PUBLICAS DE
IMPLEMENTAGCAO E EXPANSAO DA REDE METROVIARIA DA RMRJ

“(...) desenvolvimento significa, por sua propria natureza, um
estado de tensdo. Significa se predispor o tempo todo,
embaragar, estorvar, transtornar e obstaculizar as forgas do
atraso estrutural. Desenvolvimento & a anti-serenidade, a
anticoncérdia prévia, € a ndao paz de espirito. Como o
desenvolvimento ndo transborda (...), ele precisa ser
arrancado, tirado & forca, destruindo privilégios (...). E distorcer
a correlagao de forgas, importunar diuturnamente as estruturas
e coalizGes tradicionais de dominacao e reprodugédo do poder.
E exercer em todas as esferas de poder uma pressdo tao
potente quanto o é a pressdo das forcas que perenizar o
subdesenvolvimento” (BRANDAO, 2003, p.8).
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A questdo do desenvolvimento emerge uma pluralidade de discussbes
quando se trata de sua relagcdo com o contexto do planejamento urbano brasileiro.
Diante de uma abordagem histérica do emprego do conceito de desenvolvimento no
Brasil, observa-se que o mesmo esteve quase sempre atrelado a tematica das
politicas publicas urbanas, sendo utilizado em prol da construgdo de um discurso de
“fachada” ideolégica.

Neste contexto, a palavra desenvolvimento foi apropriada pelo discurso do
planejamento urbano patrio com o intuito de legitimar politicas publicas desprovidas
de carater social democratico e, consequentemente, sem finalidade efetiva em
solucionar as problematicas urbanas. Na verdade, o que se percebe pela andlise
destas politicas instituidas no Brasil € que estas foram historicamente elaboradas
para convencer a opiniao publica de que os problemas cotidianos seriam, algum dia,
equacionados. No entanto, ndo se verifica qualquer vontade politica dos 6rgaos de
gestédo urbana em estabelecer instrumentos de intervencao pertinentes ao contexto
sécio-econémico, politico e cultural brasileiro.

No amago destas discussdes, o presente capitulo tem por finalidade
demonstrar que o planejamento urbano, formulado pelas diferentes escalas de poder
publico, adotou o desenvolvimento como instrumento de legitimacado das politicas
publicas empreendidas no contexto brasileiro. No que tange a andlise em tela, o
emprego deste conceito sera enfatizado sob a perspectiva do discurso que norteou
os referidos planos de implementacao da rede metroviaria da regido metropolitana
do Rio de Janeiro.

Logo, ao longo do capitulo I, esta pesquisa traz como questionamento a
maneira pela qual as politicas publicas utilizaram-se do termo desenvolvimento em
prol de legitimar o discurso do planejamento urbano brasileiro e suas politicas
publicas desprovidas de um carater social democratico e, consequientemente, sem
uma finalidade efetiva em solucionar as problematicas urbanas das classes sociais
menos favorecidas (populagdo residente em favelas, bem como a populagdo
residente na Baixada Fluminense e nos suburbios da cidade do Rio de Janeiro),
restringindo-se a uma atuacao compativel com os interesses dos setores imobiliarios
e das classes média e alta, principalmente.

De fato, as politicas urbanas patrias priorizaram as intervengdes socio-
espaciais dos atores locais de maior influéncia nas esferas decisorias das politicas

publicas. Nao obstante, este capitulo discute a forma como o desenvolvimento
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geografico desigual se reproduz na escala da RMRJ, sendo inclusive agravado pelas
politicas publicas, particularmente aquelas incidentes sobre o sistema de transportes
urbanos.

O capitulo apresenta, inicialmente, uma visdo multifacetada do conceito de
desenvolvimento (tdpico 2.1.), preconizada por Souza (1996), para o qual este termo
ndo pode ser analisado meramente sob seu aspecto econdmico, devendo respeitar
as peculiaridades de um dado recorte sécio-espacial.

Apés esta breve abordagem teédrico-conceitual sobre o desenvolvimento, a
presente andlise fomenta um estudo sobre as politicas publicas que delinearam a
implementacdo do transporte metroviario no Rio de Janeiro, com o intuito de
corroborar a apropriagdo do desenvolvimento no ambito da legitimagéo das politicas
publicas aplicadas aos espagos urbanos brasileiros (topico 2.2.). Para cumprir este
objetivo, sdo utilizadas as concepgdes de desenvolvimento adotadas para legitimar a
construcéo das linhas 1 e 2 do metr6-RJ no Estudo de Viabilidade do Metr6 de 1968
e algumas contribuicbes de Andrade (2001) sobre as referidas perspectivas de
desenvolvimento dispostas neste plano.

Em seguida, o capitulo Il enfoca a constru¢cao do desenvolvimento geografico
desigual na escala da metropole fluminense e nas demais regides metropolitanas
brasileiras como resultado da adocao de politicas publicas distorcidas em termos
sOcio-espaciais (topico 2.3.). Neste momento, sdo utilizadas as concepgdes de Smith
(1988), Soja (1993), Harvey (2004) e Rua (2005) para tratar do processo dialético
inerente ao capitalismo de diferenciacao / homogeneizagdo de espagos geograficos.
Em sintese, na perspectiva desta dissertacao, tais politicas publicas, dentre as quais
se encontram as politicas de transportes urbanos, desempenham papel fundamental
na ampliacdo da dupla tendéncia relativa ao capitalismo supracitada.

Finalmente, o capitulo em curso procura delinear novas perspectivas para o
desenvolvimento no cenario hodierno, apontando para a necessidade do
estabelecimento de uma ruptura diante da concepc¢ao classicamente adotada para o
termo e, consequentemente, introduzindo uma dimensao social acerca do mesmo.
Para tanto, segundo Souza (1996), a construcao de um conceito aberto em torno da
palavra desenvolvimento serviria para o preenchimento deste pelo conteudo mais
apropriado a cada conjuntura sécio-espacial (tépico 2.4.).

Portanto, conforme sera visto neste segundo capitulo, as politicas publicas de

transportes urbanos e os planos de expansdao do metr6-RJ devem adotar uma
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abordagem de desenvolvimento particular ao recorte espacial da RMRJ, adequando
o universalismo dos ideais de justica social as peculiaridades socio-espaciais deste
contexto geografico e permeando acdes estatais mais equanimes do referido espaco
urbano no que tange a distribuicdo de acessibilidade pela malha urbana,
contrariamente ao que foi verificado nos planos governamentais até o presente
momento.

Cumpre sublinhar que este capitulo foi concebido a partir das discussdes
estabelecidas na disciplina “Desenvolvimento Econdmico e Transformacdes
Espaciais” ministrada pelo Prof. Dr. Jodo Rua no curso de mestrado em geografia da
Universidade do Estado do Rio de Janeiro ao longo de todo o primeiro semestre de
2005.

2.1. “Desenvolvimento ou desenvolvimentos”: a discussao sobre um conceito
multifacetado

A priori, cumpre ao estudo em curso o esclarecimento do que se entende pelo
conceito de desenvolvimento a fim de permitir a consolidacdao de um arcabouco
tedrico-conceitual neste trabalho cientifico. Historicamente, o termo desenvolvimento
esteve correlacionado a nocdo de desenvolvimento econd6mico, agregando o
bindbmio crescimento econémico e modernizagao tecnoldgica em sua definicao.

Esta percepcao errbnea de muitos estudiosos sobre o assunto permanece até
mesmo na atualidade. Contudo, autores como Marcelo Lopes de Souza apontam
outras perspectivas para o tema. Retirando a questao do desenvolvimento de sua
abordagem especifica de andlise sobre o fendmeno turismo, Souza (1997a, p. 18)
percebe que aquele deve ser empregado com o significado de “designar um
processo de superagdo de problemas sociais, em cujo ambito uma sociedade se
torna, para seus membros, mais justa e legitima”’, afastando a concepgéao
restritamente econdmica do termo adotada tradicionalmente.

O autor supracitado critica a concepgao de desenvolvimento ideologicamente
dominante, esclarecendo que a mesma apresenta um carater etnocéntrico
acentuado, além de empreender uma confus&o entre os meios empregados e os fins
pretendidos, isto €&, entre crescimento / modernizagdo com o proprio termo

desenvolvimento. Marcelo Lopes destaca ainda que tal confusdo entre meios e fins
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torna-se pertinente aos que empregam esta ideologia, facilitando “a perpetuacéo e o
aperfeicoamento do modelo civilizatério capitalista” (SOUZA, loc. cit.).

Neste contexto, dentro da complexa conjuntura atual de reestruturacao do
capitalismo, a expressdao desenvolvimento socio-espacial pode constituir uma
alternativa eficaz em prol da construcdo de um arcaboucgo teorico-conceitual que
permita uma visdo multidisciplinar sobre o assunto em tela. Assim, o estudo do
desenvolvimento sob o prisma de diferentes dimensdes constitutivas das relagdes
sociais (culturais, técnico-tecnoldgicas, politico-institucionais e espaco-territoriais)
seria mais adequado para a consecugdao do objetivo maior do mesmo, isto €, a
“felicidade individual e coletiva” (SOUZA, loc. cit.). Neste interim, a autonomia da
coletividade local no delineamento de suas politicas publicas e, consequentemente,
de seus destinos constitui pressuposto primordial para os objetivos pretendidos.

Marcelo Lopes de Souza ressalta que (1996, p. 1), “a palavra
desenvolvimento, por si sO, ja é prenhe de juizos de valores, antes mesmo de
alguém qualificar o que entende pelo termo”. Nao obstante, este autor afirma que
somente € possivel a discussdao em torno do conceito de desenvolvimento dentro do
contexto de uma cultura que almeje constantes mudancas e transformacdes
positivas. Desta maneira, “o solo cultural onde a idéia de desenvolvimento se
enraiza é, por exceléncia, a modernidade...” (loc. cit.).

Por sua vez, esta representa um processo civilizatorio universal (IANNI,
1993). Neste interim, vislumbra-se, a partir de Latouche (1994) que a modernidade
em tela produz o espag¢o em consonancia com a sua racionalidade, pautando-se na
universalizacdo do desenvolvimento através da disseminagdo da técnica, da
percepcdo da ciéncia como uma verdadeira divindade e da construgdo de um
imaginario em torno da concepg¢ao de progresso.

De fato, a crise do projeto hegeménico em andlise consubstancia tdo somente
um dos ciclos do capitalismo iniciados a partir da Revolugédo Industrial do século
XVIIl e que se estendeu até a década de 1960 e 1970, quando se comega a discutir
a ocorréncia de uma crise paradigmatica ou ainda o préprio advento da chamada
pds-modernidade, sob a qual ainda nao se estabeleceu um consenso entre 0s
diversos autores.

Por outro lado, Soja (1993, p. 34) acredita que

a modernidade compde-se de contexto e conjuntura. Pode ser
entendida como a especificidade de se estar vivo, no mundo, num
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momento e lugar particulares; como um sentimento individual e
coletivo vital de contemporaneidade. Como tal, a experiéncia da
modernidade capta uma ampla mescla de sensibilidades, que
refletem sentidos especificos e mutaveis das trés dimensées mais
basicas e formadoras da existéncia humana: o espago, o tempo e o
ser.

Sabidamente, o termo desenvolvimento traz consigo uma expressiva carga
ideoldgica, haja vista que este foi incumbido pela modernidade de disseminar os
moldes civilizatérios ocidentais aos quatro cantos do mundo. Em funcéo desta intima
relacdo com a modernidade, Rua (2005) visualiza este conceito como um “processo
de expansdao hegemdnica e de exercicio de poder’, reafirmando seu forte
componente ideoldgico. Deste modo, a temética do desenvolvimento encontra seus
pilares no projeto da modernidade, fato que justifica o atual descrédito em torno do
mesmo como resultado da propria crise atravessada pela modernidade em seu
projeto hegemdnico e universal.

Nao obstante, 0 que se percebe no cenario contemporaneo é uma verdadeira
crise do paradigma da modernidade, resultado dos fracassos sucessivos dos paises
periféricos no que tange a consecucado do dito desenvolvimento preconizado pelo
Ocidente. De acordo com Costa (1999, p.1), o colapso das teorias socio-espaciais
no amago da turbuléncia vivenciada pela modernidade demonstra uma “crise nas
formas de producdao do conhecimento sobre a questdo urbana”. Contudo, estas
dificuldades de cunho metodolégico tém contribuido para que seja concebida uma
andlise  multiparadigmatica dos processos sOcio-espaciais  anteriormente
mencionados.

Retomando-se a perspectiva do planejamento urbano em seu vinculo estreito
com o desenvolvimento, observa-se a relevancia do atributo ideolégico®® inerente a
este Ultimo como forma de perpetuacdo do paradigma da modernidade e,
consequentemente, de manutengado das elites no poder. Assim, especificamente no
que tange ao estudo em curso, a ideologia pode ser concebida como “um conjunto

de idéias fundamentais desenvolvidas pela classe dominante visando facilitar a

28 Comprovando o papel do discurso na esfera do planejamento urbano “a ideologia nasce para fazer
com que 0s homens creiam que suas vidas sdo o que sao em decorréncia da agdo de certas
entidades (a natureza, os deuses ou Deus, a razio ou a ciéncia, a sociedade, o Estado) que existem
em si e por si e as quais é legitimo e legal que se submetam” (CHAUI, 1981, p. 87).
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dominagao” (VILLAGA, 1999, p. 201), representando um instrumento do referido
planejamento em sua finalidade de construgcao de uma “fachada” ideolégica.

Sendo assim, a histéria das politicas publicas brasileiras evidencia um
distanciamento de um planejamento urbano democratico em nosso pais, tendo este
permanecido ora como um mero discurso, ora como legitimador de intervengdes
sOcio-espaciais de dados grupos sociais, consubstanciados pelas elites urbanas.
Para corroborar a assertiva anterior, devemos salientar as continuas transformagdes
de nomenclatura, forma e conteddo na utilizacao ideolégica desta expressdao como
instrumento de legitimagdo estatal em sua acdo e/ou discurso sobre o espaco
urbano, sempre se partindo do pressuposto de que o mesmo € dotado de uma
suposta perspectiva abrangente.

Tal concepcao ideoldgica busca “naturalizar” os problemas sociais, isentando
as elites urbanas de qualquer culpa. Neste sentido,

a ideologia sofre continuas transformagdes e metamorfoses, que sao
adaptacoes para enfrentar novas situagbées ou, mais freqiientemente,
o agravamento de tendéncias; com isso ela assegura a
sobrevivéncia da hegemonia da classe dominante (ibid, p. 204).

Cumpre sublinhar, segundo Stuart Hall (2002), a diferenciacdo que se pode
aferir entre os termos “discurso” e “ideologia”. Para este estudioso, o qual faz uso de
uma concepc¢ao foucaultiana, o discurso consiste em uma forma particular de
representacdo, constituindo um dos sistemas pelo qual o poder circula. Em
contrapartida, a ideologia seria um conjunto de normas ou crengas que produziria
um conhecimento que serviria aos interesses de um grupo ou classe particular.
Resumidamente, o discurso ndo seria ideologicamente neutro ou inocente, tendo em
vista que um mesmo discurso pode ser usado por grupos com diferentes interesses
ou mesmo com interesses antagonicos.

Terminada esta breve abordagem teorico-conceitual, a presente analise
busca, a partir deste momento, a realizacdo de um estudo sobre as politicas publicas
que nortearam a implementagao do transporte metroviario no Rio de Janeiro a fim de
corroborar o emprego do desenvolvimento enquanto um instrumento ideoldgico no

ambito do planejamento urbano das cidades brasileiras.
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2.2. A apropriacdo do desenvolvimento no ambito da legitimacao do

planejamento urbano brasileiro

No caso em particular da cidade do Rio de Janeiro, outrora capital federal,
nota-se, desde a década de 1930 até o inicio dos anos 90, a influéncia do
modernismo norte-americano em favor da transicao de uma “cidade bela” para uma
cidade funcional/eficiente. Nesta conjuntura, cabia ao planejamento estatal a
construcdo dos alicerces que permitiiam a criacdo das condicoes gerais de
producdo e reproducdo do capital, fato que justificou a prioridade dada a
implementacdo de obras de infra-estrutura (tais como as obras do metr6-RJ)
contrariamente ao verificado com outros tipos de obras, como as de carater
habitacional, por exemplo.

No entanto, este momento caracterizou-se pela utilizacdo de uma ideologia
inerente ao planejamento como uma técnica de base cientifica essencial ao
equacionamento dos ditos problemas urbanos, haja vista que as elites perderam
gradualmente a capacidade de discutir abertamente suas propostas e houve uma
evidente necessidade em adaptar tal conceito frente a crescente organizacdo e
conscientizacao das classes populares urbanas, conforme expde Villaga (1999).

Durante a década de 1960, as intervengcbes empreendidas pelo Estado
estiveram sob a égide da tecnocracia do governo militar, enfatizando a legitimacéao
de sua acao sobre 0 espacgo através da técnica, uma vez que a participagao popular
havia sido suprimida. Ao longo da ditadura militar, a implementagcdo de
superplanos? tornou-se uma caracteristica constante, privilegiando-se a reprodugao
do capital em detrimento do social.

Neste dado momento histérico, as politicas publicas que delinearam a
implementacado e expansado do transporte metroviédrio na metrépole fluminense foram
caracterizadas por um elevado teor de ideologia, primando, sempre que possivel,
pela disseminagdo de um discurso legitimador com objetivos claramente distintos
daqueles que deveriam ser destinados a melhoria das condi¢cdes de transporte da

totalidade dos grupos sociais da regido metropolitana do Rio de Janeiro.

% Estes superplanos podem ser explicitados, no caso do Rio de Janeiro, a partir da implementagao
do transporte metroviario e na propria construgdo da Ponte Rio-Niteréi como marco da fusao entre o
Estado da Guanabara ao Estado do Rio de Janeiro.
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Segundo a concepgao de desenvolvimento adotada pelos 6rgaos gestores da
ditadura militar, dentre os quais aquele responsavel pela elaboracdo dos projetos de
implementacdo do metrd-RJ%®, este termo predominantemente politico-ideolégico foi
apresentado como sinbénimo de desenvolvimento econdmico, como veremos em
seguida a partir da analise das linhas prioritarias 1 e 2, formuladas em 1968 e
atualmente ainda em fase de expanséo.

A época da elaboracdo dos projetos metroviarios supracitados, havia uma
clara distincdo entre as concepg¢des que nortearam a implantacao prioritaria das
linhas 1 e 2. Segundo Estudos de Viabilidade do Metré6 (CCN BRAZ, 1968),
enquanto a linha 1 foi concebida como uma resposta natural a densidade e ao
padrao relativamente alto de seu publico usuério, descompactando o espago urbano
sobre sua area de influéncia imediata, a linha 2 teve sua concepgédo pautada no
induzimento ao processo de desenvolvimento do suburbio, preconizando uma
politica urbana de distribuicdo de renda a partir da introdugédo de um objeto técnico
no sistema urbano da RMRJ.

Ainda no tocante ao discurso de legitimacéo da linha 2, os governos militares
daquele dado momento histérico justificaram sua consecucdo na suposta
dinamizacao econdmica ao longo de todo seu trajeto, sobretudo pela valorizagao
fundiaria (ANDRADE, 2001). Certamente, esta abordagem apresenta um elevado
teor ideoldgico, o que nos mostra que a questdo do planejamento urbano,
exemplificada no caso dos planos de construcdo do metr6-RJ, foi sempre
caracterizada no ambito da ideologia e da dominagao.

Na realidade pratica, o que percebemos foi uma diferenciacao clara entre os
servigos prestados na linha 1 quando comparados aqueles oferecidos na linha 2,
inclusive com diferenciagdo de composi¢cdes mais confortadveis e menor intervalo
entre os trens para os usudrios da primeira linha. Além disso, ndo podemos
esquecer também que a introdugdo do metrd no recorte espacial da RMRJ
repercutiu  significativamente na valorizagdo fundiaria deste espaco urbano,
especialmente no seu nucleo metropolitano, em detrimento dos espagos da periferia

empobrecida.

% A Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro, empresa de economia mista
vinculada a Secretaria Estadual de Transportes.
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Dito isto, observa-se que os estudos que precederam a delimitacao das linhas
ja construidas e daquelas que ainda aguardam a devida implantacdo foram
norteados, sobretudo, em abordagens econbémicas. Estas abordagens abdicavam
das outras dimensdes do desenvolvimento (social, politica e cultural), primando por
analises estritamente técnicas como, por exemplo, o numero de passageiros
transportados por hora, o intervalo de trens em cada estacao, o orgamento financeiro
para a consecucgao das obras, dentre outros aspectos.

N&o havia, por conseguinte, maiores preocupac¢dées com uma abordagem de
cunho social em prol da constru¢cdo de uma metrépole mais equanime e condizente
com os ideais de justica social a partir de uma distribuicdo homogénea dos servigos
publicos por toda a extensao da metropole em questéo.

Ao contrario, os planos de implantagdo do metropolitano fluminense
preocuparam-se em favorecer determinada porcdo deste recorte espacial,
especialmente o nucleo metropolitano, facilitando inclusive o processo de
especulacao imobiliaria, conforme expde Gutierrez (1995) em seu estudo sobre o
impacto da linha 1 na valorizagdo dos imoéveis particulares ao longo de seu trajeto.
Assim, a introducao do metrd-RJ na urbe carioca, enfatizou o papel historicamente
preponderante que os sistemas de transportes desta metrépole sempre tiveram no
que diz respeito ao processo de segregacao espacial da mesma.

Além disso, até mesmo a ampla utilizacado deste modal de transporte pelos
cidadaos foi cerceada a medida que as tarifas cobradas para as viagens quase
sempre tiveram valores incompativeis com o contexto socio-econémico e,
particularmente, com o poder aquisitivo da populacdo da RMRJ. Desta maneira, a
prépria condicdo de cidadania®' coloca-se em xeque em fungdo das inerentes
disparidades intra-urbanas. Em suma,

a grande questao é se perguntar o que pode significar a persisténcia
secular de uma sociedade cindida entre uma grande maioria que se
localiza subordinadamente na sociedade, configurando uma
verdadeira massa de ndo cidaddaos e uma pequena minoria

3 Para Paulo César Gomes, em sua obra intitulada A Condicdo Urbana (2002), a
questdo da cidadania encontra uma estreita relacdo com a geografia, especialmente
em funcdo de sua matriz espacial, conforme o mesmo autor comprova ao longo de
suas explanagbes. Resumidamente, Gomes preocupa-se com a delimitacdo da
cidadania enquanto um objeto teorico claramente definido, relacionando a condigédo
cidada com a configuracao espacial. Deste modo, o0 mesmo procura contribuir para a
discussdo em torno deste conceito a partir de um viés geografico.
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privilegiada que goza de direitos civis e garantias sociais plenos?
(BRANDAO, 20083, p. 10).

Refletindo sobre maneiras de solucionar esta questao, o autor supracitado
propée que somente uma alternativa trans-escalar poderia apreender as
heterogeneidades estruturais de um dado recorte socio-espacial, tornando viavel a
resolucédo da problematica estrutural em tela. Sendo assim, se o capitalismo adotou-
se dos beneficios trans-escalares em seu projeto de consolidagdo hegemédnica,
cumpre as contracorrentes desenvolvimentistas, o fomento de acdes politicas
pautadas na mesma caracteristica de ampla mobilidade entre as mais diversas
escalas existentes.

Neste interim, as alternativas pertinentes ao tema do desenvolvimento devem
ser permeadas com o significado de

resgatar os determinantes maiores da Idgica capitalista de
acumulacdo do capital para se entender que o sistema,
recorrentemente, aperfeicoa seus instrumentos de agdo, mobiliza a
diversidade social e material em seu favor, ou seja, em beneficio da
valorizacdo autémata. Portanto, engendra processos trans-escalares,
o tempo todo, em cada um de seus movimentos (ibid, p. 6).

Este quadro geral ilustra como o planejamento urbano pode ser empregado
com fins distintos de proposicdes democraticas, contribuindo para ampliar ainda
mais as disparidades intra-urbanas a partir da alocacao de investimentos, servigos e
equipamentos publicos em areas privilegiadas da cidade, nas quais residem as
classes mais abastadas. De fato, as politicas publicas deveriam enfatizar a redugéo
das desigualdades sécio-espaciais, distribuindo os recursos publicos de forma a
permitir que a cidade se torne um espago mais adequado aos ideais de democracia.

Para alguns autores, como Castoriadis (1990), somente a partir da auto-
gestéao seria possivel a concretizacdo de uma plena democracia, fato que apenas foi
observado no contexto das acropoles da Grécia Classica. Ainda segundo o referido
autor, a auto-gestdo supracitada deve ser efetivada primeiramente no ambito
societario a fim de que, posteriormente, seja possivel partir para a adogdo do mesmo
parametro as escalas locais.

Cabe mencionar que a democracia historicamente adotada cerceia a

autonomia individual e coletiva a servico da reprodugcao do capital, uma vez que o
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capitalismo®?, ao mesmo tempo em que almeja uma crescente autonomia, impde
dialeticamente limites a esta, constituindo um processo incompativel com a mesma
pelo préprio mecanismo que garante a sua perpetuacao no espaco-tempo.

Retomando a questédo das acdes estatais sobre o espaco urbano, nota-se que
a restrita implementacgéo de tais planos de expansdo do metrd-RJ formulados desde
a década de 1960 até a atualidade, indica ndo somente o colapso do poder publico e
suas dificuldades orgamentérias. De fato, observa-se que o planejamento urbano
pode ser empregado na esfera do discurso em favor da criacdo de uma falsa
expectativa na opinidao publica local de que, em algum momento, seus problemas
serdo solucionados, ainda que isso ndo represente necessariamente uma realidade
concreta. No que se refere a disseminacao do referido discurso legitimador, o qual
prima pela ocultagdo da problemética urbana das classes menos favorecidas, deve-
se destacar o papel dos meios de comunicagdo para 0 convencimento da opiniao
publica em torno dos planos concebidos.

Mesmo as novas propostas de reestruturacdo®® do sistema de transportes da
RMRJ, incluindo o PDTU (Plano Diretor de Transportes) realizado pela Secretaria
Estadual de Transportes (Sectran) em 2004, fazem crer que o planejamento urbano
sera elaborado a partir de uma ampla participagéo popular, 0 que nao pode ser visto
como uma verdade. No caso em particular, o planejamento participativo tem servido
a este discurso em favor de uma pseudodemocratizacao da gestao urbana.

Obviamente, ndo devemos esquecer que a participacao popular através do
planejamento participativo tem sido empreendida com sucesso em alguns recortes
urbanos brasileiros, sendo um instrumento relevante na gestdao urbana,
principalmente por pressupor a consolidacdo da conscientizacdo das classes
populares de seu papel no processo decisorio das politicas publicas. Logo, o caso

%2 Castoriadis (1990) aborda o capitalismo como um modo de organizagdo societal e
ndo como um modelo de produgdo, abordagem que se restringe meramente a
dimensao econbmica.

% A questao da reestruturagdo urbana e regional tratada por Soja (1993) evidencia uma caracteristica
inata ao capitalismo, isto &, a constante necessidade de reestruturagéo espacial. Neste contexto, a
reestruturagao espacial surge como uma resposta do capitalismo aos entraves impostos pelo espaco.
Dai emerge uma relagéo dialética da relagdo espacgo-capital. Se por um lado, o capital produz o
espaco, 0 primeiro permanece extremamente atrelado aos limites espaciais, resultando em um
imobilismo que passa a constituir o maior obstaculo a reprodugao dos capitais.
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do PDTU empreendido na RMRJ nao pode ser tomado como uma regra geral inata a
todos os projetos de gestao participativa.

Feita esta ressalva quanto a efetiva viabilidade do emprego do planejamento
participativo no ambito da gestdo urbana brasileira, caso empregado em sua plena
acepcao, observa-se 0 seu desvirtuamento no caso peculiar das politicas publicas
da RMRJ. Neste interim, a utilizagdo da gestdo participativa neste cenario tem se
alicercado em torno da construgdo de um “suposto” consenso, como no caso do
PECRJ, representando novas formas de dominacao das elites locais por intermédio
de seus representantes, situados dentro do poder publico gestor do espago intra-
urbano. N&o constitui novidade, entretanto, a retérica do discurso no ambito do
planejamento urbano. Para Cocco (2001, p. 79) esta situagdo comprova o
“descompasso entre o discurso do ‘projeto’ e a ‘realidade’ de obra”.

Em contrapartida, andlises como as de Vainer (2002, p. 115) sobre o PECRJ
— Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro - transparecem que as politicas
publicas destinadas ao Rio de Janeiro continuam sendo implementadas com o
intuito de “legitimar orientacdes e projetos caros aos grupos dominantes da cidade”.
A aproximagao entre desenvolvimento econ6mico ao desenvolvimento e integragéo
sociais vislumbra novidades no discurso das entidades empresariais cariocas.

Por outro lado, a caracterizagcao do discurso inerente aos planos urbanos do
presente momento histérico denota que a implantacao do Metr6-Rj e a alocagéo de
investimentos em infra-estrutura, de uma maneira mais abrangente, compdem uma
estratégia governamental de “insercdo competitiva” na escala global, na qual caberia
ao Estado um papel preponderante para a consecucao dos objetivos pretendidos.

Sinteticamente, a elevacdo do Rio de Janeiro ao status de cidade global
dependeria fundamentalmente de dois pré-requisitos para “seu posicionamento no
comando dos elos produtivos desterritorializados nos fluxos globais” (COCCO, 2001,
p.18), tais como: a existéncia de um setor terciario avangado e a construgéo de uma
infra-estrutura adequada. Por conseguinte,

a cidade reunificada, inserida nos fluxos da globalizagdo e
oferecendo um meio ambiente de qualidade, podia, enfim, afirmar
sua auto-estima e ambicionar a concorrer, no mesmo patamar, com
aquelas ‘cidades globais’ a que o livro de Saskia Sassen tanto se
refere (ibid, p. 14-15).
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Em relagdo ao processo de disseminagdo da técnica®* empreendida pela
modernidade, pode se dizer que a implementacdo do metré6 na RMRJ representa a
introducdo de um objeto técnico em um dado sistema urbano em consonancia com
as novas apreensdes da relacdao espaco-temporal. No contexto da modernidade o
tempo adquiriu uma importancia acentuada, na qual este precisa ser racionalizado®,
isto é, otimizado, haja vista sua efemeridade crescente (CHESNAUX, 1996). Assim,
a racionalizacao do tempo na modernidade vem de encontro aos ideais ocidentais
de valorizagao do consumo, na qual a introducao de um objeto técnico como o metrd
amplia as possibilidades de uso do tempo a ser despendido com as atividades de
lazer.

Ainda dentro desta perspectiva, Santos (2004, p. 331) aponta que o0 mundo
contemporaneo deve ser apreendido a luz da

emergéncia de um meio técnico-cientifico-informacional, que busca
substituir o meio natural e o proprio meio técnico, produzindo os
espacos da racionalidade e constituindo o suporte das principais
acées globalizadas.

Evidentemente, destaca-se o papel da disseminagdo da técnica na
conformacao da dinamica em tela, proporcionando novas relagdes entre o espaco e
o tempo. De fato, “a racionalidade ndo se podera exercer plenamente se a
materialidade nao oferecer as condi¢cdes técnicas” (SANTOS, 2004, p. 294).
Resumidamente,

0 espaco racional supbe uma resposta pronta e adequada as
demandas dos agentes, de modo a permitir que o encontro entre a
acdo pretendida e o objeto disponivel se dé com o maximo de
eficacia. Esta depende da técnica contida nas coisas e nas agées
(ibid, p. 300).

3 A técnica pode ser analisada como um conjunto de instrumentos que permeiam a
construcao dos espacgos pela interagdo entre o sistema de objetos e o sistema de
acOes proposto por Milton Santos (2004). Para este autor, a técnica constitui um
principio de racionalidade.

% “A racionalizacdo designa, em primeiro lugar, a extensdo dos dominios da
sociedade submetidos aos critérios de decisdo racional” (ibid, p. 289). O mesmo
autor ressalta que o conceito de racionalidade foi introduzido por Max Weber no
sentido de “caracterizar a forma capitalista da atividade econdmica, a forma
burguesa das trocas ao nivel do direito privado e a forma burocratica da dominagcao”
(loc. cit.).
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Neste ambito, os espacos de racionalidade, concebidos sob a égide das
concepcgdes de desenvolvimento inerentes ao projeto hegeménico da modernidade,
sdo disseminados pelas verticalidades em seus vetores técnicos de acdes

‘desterritorializadas®® oriundas das escalas globais que se ‘reterritorializam’ nas
escalas locais. Obviamente, segundo Santos (2004), cada lugar se apropria destes
ditames em conformidade com suas peculiaridades. No entanto, em fungdo da
incongruéncia entre as determinacdes delimitadas nas esferas superiores as
individualidades sécio-espaciais locais, o projeto civilizatério consubstanciado pela
modernidade tem atravessado uma profunda crise em seus alicerces fundamentais,
dentre os quais encontra-se a prépria concep¢ao de desenvolvimento.

Em seguida, este capitulo enfatiza a questdo do desenvolvimento geografico
desigual no ambito da escala intra-metropolitana sob a perspectiva das politicas
publicas, sobretudo as que versam sobre o sistema de transportes urbanos,
enquanto instrumentos de intervencéo sécio-espaciais compativeis com os ditames
determinados pelo capitalismo em seus esforcos de perpetuacdo como sistema
hegeménico. Com a finalidade de atingir aos objetivos propostos, a relacao
capitalismo — geografia constitui elemento-chave para a percepcao das contradigcdes

sOcio-espaciais dos espacos urbanos.

2.3. O Desenvolvimento geografico desigual na escala intra-urbana: uma

construcao inerente as politicas publicas

A questdo do desenvolvimento geografico desigual emerge no contexto das
inter-relacoes estabelecidas entre o sistema capitalista e 0 espago geografico. De
fato, se o espago é construido em conformidade com as diretrizes da acumulagéo

capitalista, o capitalismo depende do espago geografico para a sua reprodugado e

% Rogério Haesbaert da Costa (2001) esclarece de forma didatica que os termos
desterritorializagdo e reterritorializagdo devem ser vistos como processos inseridos
em uma mesma dindmica, isto €, de dissolucao e constituicdo de novos territérios
concomitantemente. Na verdade, a desterritorializagdo em uma escala acarreta
necessariamente uma reterritorializagdo em outra. Portanto, o mundo
contemporaneo ndo presencia o fim dos territérios, mas novas perspectivas dentro
desta discussdo, na qual a caracteristica predominante seria a da
multiterritorialidade, ou seja, a sobreposicao de territérios — uma “territorialidade
multiescalar”.
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perpetuacao, fato que o torna dependente da matriz espacial. Sendo assim, a
estruturacdo e organizacdo espacial evidenciam as contradicdes inerentes ao
sistema hegemobnico em tela, construindo espacialidades desiguais ao longo do
cenario geografico.

Obviamente, a construgédo das distorgdes sbcio-espaciais supracitadas carece
de um instrumental que permita ao capitalismo a construcao das feicdes geograficas
apropriadas ao processo de acumulagao / reproducao do capital. Neste interim, as
politicas publicas surgem, no ambito local / regional, como responséaveis diretos do
processo de reestruturagdo sécio-espacial adequado aos interesses do capital
nestas escalas, otimizando o funcionamento das dinamicas que garantem a
manutengéo do sistema intacta.

Isto posto, a preocupagdo em fomentar um estudo relativo ao carater desigual
do capitalismo no ambito da escala intra-urbana, se justifica haja vista que é nesta
escala que a reestruturacdo espacial se consubstancia na realidade fatica. Neste
contexto, as politicas publicas tornam-se instrumentos essenciais de reordenamento
dos espacos urbanos aos anseios do capital global. Por conseguinte, Smith (1988)
retrata 0 quanto a questdo da escala geografica emerge como uma abordagem
crucial em prol da percepcao dos processos que permeiam o funcionamento dos
fluxos de circulacédo dos capitais em diferentes patamares.

Em verdade, conforme evidencia Smith (1988), a prépria dindmica de
producdo capitalista do espago apresenta uma tendéncia dual, uma vez que o
capitalismo, ao mesmo tempo em que almeja a homogeneizagcdo dos espagos na
escala global (tendéncia hegemoénica e universalizante do capital), carece do
estabelecimento de uma diferenciagdo dos mesmos nas escalas inferiores para a
otimizag&o de seus ganhos (vide a divisdo territorial do trabalho). Ao analisar-se este
modo de produgado sob o enfoque das suas repercussdes sdcio-espaciais, fica claro
que sua dialética de diferenciagdo / equalizagdo de carater geografico € uma
caracteristica intrinseca ao mesmo.

Adotando-se esta abordagem inter-escalar sobre a reproducdo capitalista,
vislumbra-se que o mesmo apresenta diferentes estratégias de atuacdo nas
diferentes escalas existentes pautadas, resumidamente, na combinacao contraditéria
de diferenciacao/ igualagcao, desintegracao/ preservacao, fragmentacao/ articulacao

dos espacgos geograficos.
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Por conseguinte, a estrutura do capital € responsavel simultaneamente pela
integraca@o espacial decorrente da universalizacao do projeto hegeménico do capital,
bem como pela diferenciacdo de espacos, a qual se faz necessaria enquanto
pressuposto inerente ao modo de produgdo em questdo. Cabe mencionar, desta
forma, que a desigualdade espacial s6 pode ser apreendida se considerada no bojo
do desenvolvimento contraditorio relativo ao capitalismo.

Partindo-se do pressuposto que o DGD constitui um dos elementos
fundamentais para a compreensdo da reproducdao ampliada do capital, Mandel
(1975, apud SOJA, 1993, p. 127) aponta que

(...) todo o sistema capitalista aparece como uma estrutura
hierarquica com diferentes niveis de produtividade, como resultado
do desenvolvimento desigual e conjunto de Estados, regibes, ramos
industriais e empresariais, desencadeado pela busca do lucro
excedente. (...) Assim, mesmo no caso ideal de um comecgo
homogéneo, o crescimento econémico capitalista, a reproducéo e a
acumulacdo ampliadas do capital ainda sdo sinbnimos da
justaposicdo e da composicdo constante de desenvolvimento e
subdesenvolvimento.

Neste caso, a dialética desenvolvimento / subdesenvolvimento apresenta-se,
a todo o momento, nas andlises sécio-espaciais qualquer que seja a escala de
analise de um dado fenébmeno em estudo, sendo uma repercussao espacial das
particularidades relativas ao sistema capitalista em seu continuo processo de
reestruturacdo. Nao obstante, o carater efémero do capitalismo, expresso em seus
permanentes processos de destruicdo / reconstrucdo, denota a pertinéncia do viés
geografico para a compreensdo do funcionamento do sistema de acumulagdo em
tela e, consequentemente, para percepcao dos mecanismos que culminam na
consolidacao do desenvolvimento geograficamente desigual.

Por sua vez, Lefebvre (1976 apud SOJA, 1993) corrobora esta estreita
relacdo entre espaco e capitalismo, uma vez que este Ultimo desenvolveu-se e se
perpetuou gragas a produgdo do primeiro, construindo uma espacialidade
paralelamente homogeneizada e fragmentada, expandida numa escala global, como
também hierarquizada em multiplos niveis de dominancia espacial e subordinagéo,
isto é, os centros e as periferias.

Este processo caracteristico de espacializagdo capitalista € delineado
levando-se em consideracdo as “desigualdades regionais ou espaciais, como meios

necessarios de sua sobrevivéncia continua” (SOJA, 1993, p. 132). Nesta mesma
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linha de raciocinio, “a prépria existéncia do capitalismo pressupbe a presenca
mantenedora e a instrumentalidade vital do desenvolvimento geograficamente
desigual” (loc. cit.).

Desta maneira, o DGD consolida-se em funcado das dindmicas contrapostas
de homogeneizacéo / diferenciagdo dos espagos geograficos. Por outro lado,

convém lembrar que essa dupla polarizacdo ocorre em muitos niveis
ou escalas diferentes e que, em cada escala, as configuracées
sociais e espaciais especificas podem-se modificar ao longo do
tempo, sem alterar necessariamente a prdpria estrutura subjacente
(ibid, p. 138).

Ainda na visdo de Soja (1983, p. 56), o desenvolvimento geograficamente
desigual transformou-se no principal enfoque da andlise espacial marxista
contemporanea, definindo-o como

(...) um componente de sucessbes das espacialidades estruturadas
sistematicamente, o que marca o curso do desenvolvimento histérico

capitalista (...) resultante mais de processos particulares do que de
um processo especifico em si mesmo.

Ao tecer algumas consideragdes sobre o tema, o referido autor afirma que a
espacialidade capitalista é intrinsecamente desigual em razdo de que seus
elementos préprios ndo se distribuem igualitariamente pelo espago geografico. Além
disso, Edward Soja (ibid, p. 57) elucida que o DGD abarca diferenciacées
locacionais e de areas em face de uma combinacéo de elementos variaveis, dentre
as quais situa-se a distribuicao diferenciada de investimentos de capital. Portanto, o
desenvolvimento capitalista promove a estruturagdo do espaco em areas de
dominéancia e subordinagdo, caracterizando-se pela polarizagcado centro-periferia, a
qual se torna evidente nas diversas escalas geograficas.

Neste contexto, o DGD deve ser analisado enquanto uma configuracao
resultante da produgdo social do espago, o qual é concebido em torno de uma
contradicdo abrangente delineada pelos processos gerais de diferenciacdo e
equalizacao espaciais decorrentes da reproducao do sistema capitalista. Assim,

o movimento do capital (...) inclui em si mesmo, simultaneamente,
tendéncias tanto em direcdo a equalizacdo quanto a diferenciacao
das condicbées de producdo e troca, de forma a responder ao
problema perpetuamente insolivel da extracdo da mais valia
(absoluta e relativa) (SOJA, 1983, p. 63).
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Nunca é demais lembrar que os processos que culminam na equalizagao e na
diferenciacdo dos espagos geograficos operam em toda a estrutura hierarquica do
DGD, acarretando na exclusdao de populacbes em multiplas escalas e na
concentracdo da acumulagédo capitalista em torno de algumas areas centrais
dominantes. Dentro deste cenario, a crise contemporanea perceptivel nas escalas
urbanas, reflete uma crise geral do capital associada a incapacidade do Estado no
estabelecimento de intervencdes socio-espaciais reestruturadoras.

Situando o cenario contemporaneo no processo de globalizagdo, deve-se ter
em mente que a histéria do capitalismo revela a existéncia de processos analogos
ao da globalizagdo contemporénea na expansao do capitalismo em sua evolugéao
histérica, empreendendo constantes ajustes espaciais em favor de uma
reorganizagdo geografica que estabilize as crises ciclicas inerentes ao sistema
hegeménico em questéo.

Deste modo, a globalizacdo representa a faceta contemporédnea de um
“processo intrinseco a producao capitalista do espaco” (...), ou seja, “um processo de
producado de desenvolvimento temporal e geografico desigual” (HARVEY, 2004, p.
81 / 87). Isto comprova a dependéncia estrutural do capitalismo face a matriz
espacial na qual o capitalismo

. constrdi e reconstréi uma geografia a sua prdpria imagem e
semelhanga. Constréi uma paisagem geogréfica distintiva, um
espaco produzido de transporte e comunicacées, de infra-estruturas
e de organizagées territoriais que facilita a acumulagcdo do capital
numa dada fase de sua histéria, apenas para ter de ser
desconstruido e reconfigurado a fim de abrir caminho para uma
maior acumulagdo num estagio ulterior (ibid, p. 80-81).

Resumidamente, o sistema capitalista é periodicamente responsavel pela
concepcao de uma configuracdo geografica adequada as suas dinamicas de
acumulagéo e reprodugdo em um determinado contexto histérico. Contudo, € preciso
pensar em termos de “diferenciagdes, interagbes e relagdes tanto interescalares
como intra-escalares” (HARVEY, 2004) para compreender os fendmenos atuais de
organizagdo do capitalismo nos diversos patamares de estudo. Com o intuito de
entender melhor este reordenamento sécio-espacial periddico, Harvey (op. cit.)
ressalta a existéncia de dois aspectos fundamentais para o delineamento das
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analises sobre os desenvolvimentos geograficos desiguais, a saber: a producao das
escalas espaciais e a producao da diferenca geografica.

Quanto ao primeiro aspecto, a producdo das escalas espaciais depende
fundamentalmente das inovagdes tecnolégicas (sobretudo em relagdo ao sistema de
transportes e comunicagées) em conjugagcao com variaveis politico-econdmicas e
com as lutas de classes e outros embates de cunho politico/social. Enfocando-se a
producdo da diferenca geografica, estas seriam mais do que meros legados
histéricos geograficos, “sendo perpetuamente reproduzidas, sustentadas, solapadas
e reconfiguradas por meio de processos politico-econémicos e socioecologicos que
ocorrem no momento presente” (ibid, p. 111).

Neste interim, cumpre as inovagdes tecnoldgicas a dedicagdo de especial
atencao a questado dos fluxos no espago geografico, sobretudo em busca da redugéo
dos custos e do tempo de deslocamento de pessoas e mercadorias. Com efeito, a
introducdo do transporte metroviario na RMRJ corresponde a uma tentativa de
reordenacgdo do espaco metropolitano fluminense por politicas publicas que adaptem
0 espaco urbano em foco aos interesses do capital e dos atores sociais
hegeménicos nesta escala.

O grande problema é que o planejamento urbano brasileiro reproduz as
tendéncias naturais do capitalismo em atuar desigualmente sobre o espaco
geografico, ampliando as disparidades soécio-espaciais no ambito das metropoles
brasileiras, tal qual € o caso da RMRJ. Isto explica os motivos que culminam na
percepcdo do DGD também na escala local, ndo estando presente apenas nos
patamares regionais, nacionais e globais.

De fato, a expressado das desigualdades sdcio-espaciais é notéria nas mais
diversas escalas existentes, pois o capitalismo e seus fendmenos se
consubstanciam por intermédio das inter-relacées das escalas geograficas. Desta
maneira, a realidade ndo pode ser concebida analisando-se apenas uma escala de
abordagem, mas somente pode ser efetivamente compreendida, observando-se o
aspecto trans-escalar da acumulacao capitalista.

Como se observa pelas andlises anteriores, a geografia contemporanea,
procurando explicar a diversidade socio-espacial, tem retomado as discussdes sobre
a teoria marxista. Neste interim, alguns geografos, como Soja (1993) e Harvey

(2004), dentre outros, permearam seus estudos a partir das repercussées dos



Politicas Publicas, Desenvolvimento e Transporte Urbano: Um estudo critico sobre os planos de implantagao 91
e expansao do Metro-RJ.

processos de reproducado e acumulacao capitalistas na construcao / desconstrugao
do espaco geogréfico.

Terminada esta sintese sobre o olhar da geografia atual sobre a questao do
desenvolvimento geografico desigual e as implicacbes soécio-espaciais do
capitalismo no espago geografico, cumpre ao presente estudo tragar uma ponte
entre a desarmoénica configuracao espacial do capitalismo e o papel das politicas
publicas para este desequilibrio.

Neste interim, o planejamento dos transportes urbanos tem desempenhado
funcéo preponderante nas contradigdes dos espagos urbanos brasileiros, agravando
a questdo urbana nestes recortes como resultado de politicas publicas néo
equanimes em termos de acessibilidade pelo espago urbano, bem como de
alocacgao de investimentos publicos em servigcos e equipamentos urbanos.

No que se refere as politicas publicas de transportes urbanos, estas sao vitais
para 0 processo de reordenacdo das cidades, repercutindo sobremaneira na
configuracdo e na organizacao espacial dos recortes em questao tendo em vista o
beneficiamento dos processos que engendram os fluxos inter-escalares
contemporaneos de acumulagao capitalista.

A partir de intervencdes estatais especificas sobre o sistema de transportes
urbanos de uma metrépole, fomenta-se efetivamente o processo de
desenvolvimento geografico desigual no ambito da escala de andlise. Se, por um
lado, determinadas porcdes intra-urbanas sao adequadamente dotadas de
acessibilidade, integrando-se aos circuitos de reproducao e circulagao do capital, de
outra forma, grande parte dos espacos citadinos permanecem desarticulados do
processo de insercdo competitiva das cidades no cenario hodierno.

A ampliacdo do desenvolvimento geografico desigual por intermédio de
politicas publicas de transportes na escala local pode ser vislumbrada a partir do
exemplo do planejamento urbano das linhas de implementagcdo e expansédo do
transporte metroviario da RMRJ. Neste caso, a concentragdo de linhas do referido
modal de transporte no ambito do ndcleo metropolitano transparece a verdadeira
intencao do poder publico em integrar determinadas partes da metrépole, atendendo
as pretensdes de determinados atores sociais (tais quais o setor imobilidrio e a
classe média).

Portanto, o privilégio dado pelos 6rgaos de elaboracao dos planos em tela ao

municipio do Rio de Janeiro reafirma o elevado grau de concentragdo soécio-espacial
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historicamente verificado em torno da Capital Fluminense, ndo contribuindo para a
reducado das contradicoes deste recorte. Cumpre sublinhar que a distribuicdo das
linhas projetadas pela RMRJ sera enfatizada mais especificamente ao longo do
capitulo llI.

Em sintese, a relacdo entre as politicas de transportes urbanos e o
desenvolvimento geografico desigual se estabelece na medida que as primeiras
foram historicamente responsaveis pelo desequilibrio das condicbes de
acessibilidade ao longo de um dado tecido urbano, sobretudo nos paises periféricos.
Tal fato agrava a fragmentacdo dos espacos urbanos, comprometendo
drasticamente o chamado direito a cidade defendido por Lefebvre (2001), nas quais
grande parte da populacdo ndo pode usufruir plenamente de sua condicdo de
cidadania.

Dentro desta perspectiva, em conformidade com os principios de equidade e
de justica social, a cidade ndo deveria ser vista como uma mercadoria, mas como
uma obra a ser plenamente usufruida, sendo acessivel a ampla gama de atores
sociais que coexistem neste recorte espacial. Neste contexto, a questdo da melhoria
da distribuicao espacial dos meios de transportes urbanos e da acessibilidade no
interior de uma cidade torna-se preponderante para torna-la efetivamente mais
democrética, apta a ser desfrutada pela totalidade de seus habitantes.

Dito isto, como se observou ao longo deste ensaio sobre as repercussdes do
DGD na escala intra-urbana, as contradicbes socio-espaciais presentes neste
patamar de analise surgem como resultantes reflexas da trajetéria historica do
capitalismo em seus permanentes esforgos construtivos / destrutivos. Claramente,
este processo alinha-se com os ditames impostos pelo Estado em conjugagéao com
os interesses de agentes soOcio-econdmicos locais e globais na busca pela
otimizacao da acumulagéo do capital.

Para amenizar este quadro desigual das metrépoles brasileiras, torna-se
necessario aprofundar o debate acerca do tema do desenvolvimento, refutando uma
visdo estritamente economicista do desenvolvimento que integra tal termo a idéia de
progresso. Rua (2005) lembra a necessidade de reflexdo em torno do tipo de
desenvolvimento que se preconiza. Neste sentido, este gedgrafo aponta a adogéao
do desenvolvimento social como um passo adiante para a obtengcdo de uma
abordagem critica de estudo do mundo contemporaneo (op. cit.). Deste modo, seria

possivel a construcao dos primeiros alicerces tedrico-conceituais de uma concepgao
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apropriada de desenvolvimento que dé conta da complexidade do presente
momento histérico a partir de um enfoque multidisciplinar.

Inserindo a perspectiva multidisciplinar do desenvolvimento a elaboracao de
politicas publicas condizentes a realidade socio-espacial brasileira, devemos
perceber que a consecugao plena de desenvolvimento urbano sé pode ser atendida
caso a intervencao estatal sobre o espaco privilegie a ado¢gdo de um prisma que
compreenda um amplo conjunto de fatores econdmicos, sociais, politicos e culturais,
assim como haja a agao coordenada entre o Estado, o setor privado, os individuos e
a sociedade como um todo.

Em contrapartida, o processo de desenvolvimento social, econdmico e politico
adotado pelas politicas publicas urbanas e de transporte no Brasil consolida um
quadro de iniqtidade no uso do espago urbano pelos cidadaos, agravando o que se
denomina de desenvolvimento geografico desigual na escala intra-urbana. Logo, o
proximo capitulo dedica especial atengdo a atuagdo desigual do poder publico na
delineacao dos planos de expansado do metrd-RJ, evidenciando a participacao das
politicas publicas na ampliacdo das disparidades sOcio-espaciais presentes no
contexto urbano brasileiro.

Destarte, o viés desenvolvimentista preconizado pelo capitalismo acarreta
profundas implicagdes nos cenarios urbanos, tais como o desordenado crescimento
urbano e a intensificacdo do processo de segregacao espacial dos grupos sociais
urbanos, ampliando as distorcées sécio-espaciais vigentes. Neste contexto de
segregacao espacial intra-urbana, a distribuicdo do sistema de transportes urbanos,
bem como dos demais servicos publicos, adquire extrema relevancia, enquanto
instrumento ativo para o agravamento dos problemas urbanos. Destarte, o
distanciamento das politicas publicas de finalidades democraticas e sua utilizagdo no
ambito do discurso acabam por ampliar as contradicdes dos espagos urbanos na
atualidade.

Por ultimo, em se tratando dos sistemas de transportes urbanos, inclusive no
caso da RMRJ, fica evidente o papel da infra-estrutura de transportes na
fragmentacdo dos espacos intra-urbanos e na articulacdo desigual das diferentes
porcdes de uma metrdpole, promovendo uma acessibilidade heterogénea ao longo
do tecido urbano metropolitano. Este quadro contraditério verificado na escala intra-
urbana encontra-se alinhado aos ditames relativos ao desenvolvimento capitalista de

insercao diferenciada dos espacos nas redes de circulacao globais.
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Notadamente, as modificacées socio-econdmicas resultantes da globalizacao
em curso tende a alterar sobremaneira as condicbes de transporte em paises
periféricos e, por conseguinte, das préprias cidades em questdo. Neste interim, a
reestruturacdo atual do capitalismo empreende mudancgas na prépria organizacao
espacial das cidades, a fim de adequar tais recortes a logica capitalista de
maximizacao dos lucros, de aumento da produtividade do capital e do trabalho, bem
como de criagdo de um sistema global de produgao, de circulagédo e de mercado.

Para cumprir este objetivo, o poder publico local desempenha uma atuacao
preponderante no sentido de promover as condi¢oes locais adequadas as demandas
globais do capital, dentre as quais destaca-se a consolidacdo de um sistema de
transporte compativel com a crescente necessidade de deslocamentos do mundo
contemporaneo, articulando os espagos urbanos considerados atrativos pela
dindmica socio-espacial do desenvolvimento capitalista atual.

Retomando o planejamento das linhas de metrd na metropole fluminense, a
inser¢cdo deste objeto técnico no sistema urbano em andlise é fruto da demanda
crescente de adequacao da antiga capital federal brasileira as novas tendéncias de
insercao competitiva das cidades aos circuitos globais de reproducdo do capital.
Neste contexto, as novas politicas de expansao do transporte metroviario do Rio de
Janeiro surgem como respostas a esta demanda por rapidos deslocamentos na
escala intra-urbana, em que ha a necessidade de consolidacdo de um sistema de
transportes capaz de articular os diferentes bairros do nucleo metropolitano, bem
como o conjunto de municipios da RMRJ.

O grande problema que se coloca diante das politicas de expansao vigentes,
conforme veremos no capitulo Ill, diz respeito aos seus objetivos, os quais nao
almejam a plena articulagdo dos espagos da RMRJ, reduzindo as disparidades
sOcio-espaciais vigentes, mas beneficiam a articulagdo de espagos considerados
relevantes pelos grupos sociais hegeménicos locais em associagdo com o poder
publico local. Consequentemente, ndo ha o fomento de politicas publicas de
transporte efetivamente homogeneizadoras do espago metropolitano fluminense em
termos de distribuicdo de acessibilidade, mas o delineamento de planos que
corroborem as perspectivas do desenvolvimento geogréafico desigual vigente nesta
escala.

Em resumo, Castells (1999) acrescenta que este reordenamento socio-

espacial das cidades insere-se no contexto de insercao competitiva diferenciada
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destas no capitalismo contemporéaneo. Por conseguinte, este processo dindmico de
desenvolvimento geografico desigual posto em pratica pelas politicas publicas,
particularmente aquelas relativas ao sistema de transporte de uma metrépole,
determina a insergao e a exclusédo de areas distintas de uma mesma metropole nas
redes globais de reproducdo do capital em um processo dialético de criagdo e
destruicao historicamente peculiares ao capitalismo. Sendo assim, Castells (2000)
sugere que as abordagens sobre os transportes publicos em centros urbanos devem
considerar a propensdo do desenvolvimento urbano capitalista em promover a
segregacao socio-espacial.

Por outro lado, Harvey (1990) comprova que o desenvolvimento econdmico
espacial do capitalismo é cercado por tendéncias contraditérias de concentragcéo e
dispersdo, as quais ndo sdo necessariamente equilibradas entre si. Neste contexto,
a evolucado dos meios de transporte e a introducao de um objeto técnico como o
metrd no recorte de uma metrépole pode significar modificagbes significativas nas
tendéncias supracitadas, permitindo, sobretudo, a concentracdo sécio-espacial (de
investimentos, renda etc..) em dadas por¢cdes do tecido urbano e a exclusdo de
outros recortes deste processo altamente dialético.

Interessante notar que a incapacidade do Estado em prover solugdes para a
questdo urbana, tal qual se observa a partir dos problemas de transportes urbanos
no Rio de Janeiro, acaba por ampliar as distorcdes implicitas no DGD, uma vez que
impede a construcdo de infra-estrutura adequada a crescente demanda por
deslocamentos de forca de trabalho compativeis com a compressdo espaco-
temporal hodierna.

Sendo assim, a partir deste tépico, foram vislumbradas as profundas relagées
estabelecidas entre o espago geografico e 0os mecanismos de manutencdo do
capitalismo, sobretudo por intermédio das politicas publicas de transportes no
processo de reordenamento dos espagos urbanos aos interesses de reproducao e
acumulagéao do capital. Finalizando a andlise em tela sobre a correlagdo espacgo /
capitalismo, Harvey (1978, p. 124 apud SOJA, 1993, p. 126-127) esclarece
definitivamente como se estabelecem os impactos sdécio-espaciais do capital em
relacdo a configuragdo espacial no decorrer da perpetuagdo deste sistema
hegem®onico em seus sucessivos processos de reestruturacao interna. Em sintese,

(...) o capital se apresenta sob a forma de uma paisagem fisica
criada a sua propria imagem, criada como valores de uso
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favorecedores da acumulagdo progressiva do capital. A paisagem
geografica dai resultante é a gloria que coroa o desenvolvimento
capitalista precedente. Mas, ao mesmo tempo, ela expressa o poder
da mao-de-obra morta sobre a acumulagcdo viva e, como tal,
aprisiona e inibe o processo de acumulagdo dentro de um conjunto
de restrigoes fisicas especificas. (...) O desenvolvimento capitalista,
portanto, tem que negociar um caminho muito estreito entre a
preservacdo dos valores de troca dos investimentos de capital do
passado, no meio ambiente construido, e a destruicdo do valor
desses investimentos, a fim de abrir um novo espago para a
acumulacdo. No capitalismo, portanto, ha uma luta perpétua em que
0 capital constréi uma paisagem fisica apropriada a sua propria
condicdo, em determinado momento do tempo, simplesmente para
ter que destrui-la, geralmente durante situacbes de crise, num
momento posterior do tempo. O fluxo e refluxo temporal e geografico
do investimento no meio ambiente construido s6 pode ser entendido
em termos desse processo.

No proximo topico, o capitulo procura delinear novas perspectivas para o
desenvolvimento no cenario hodierno, apontando para a necessidade do
estabelecimento de uma ruptura diante da concepcao classicamente adotada para o
termo e, consequentemente, introduzindo uma dimensao social acerca do mesmo.
Para tanto, segundo Souza (1996), a construgdo de um conceito aberto em torno da
palavra desenvolvimento serviria para o preenchimento deste pelo conteudo mais
apropriado a cada conjuntura sécio-espacial.

Conforme sera visto, as politicas publicas de transportes urbanos e os planos
de expansao do metr6-RJ devem adotar uma abordagem de desenvolvimento
particular ao recorte espacial da RMRJ, adequando o universalismo dos ideais de
justica social as peculiaridades socio-espaciais deste contexto geografico,
permeando acdes estatais mais equanimes do referido espaco urbano no que tange
a distribuicdo de acessibilidade pela malha urbana, contrariamente ao que foi

verificado nos planos governamentais até o presente momento.

2.4. Novas Perspectivas para o Desenvolvimento no Cenario Hodierno: Uma
Ruptura Diante da Concepc¢ao Classicamente Adotada

Tradicionalmente, o termo desenvolvimento correlacionou-se com as nog¢des
de modernizagao e progresso, sendo empregados com um teor altamente ideoldgico
em favor do processo de expansdo hegemoénica do capitalismo e dos padrdes

societarios ocidentais. A partir de entao, este pretenso processo de Ocidentalizacao
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do mundo culminou na disseminacao do desenvolvimento, ampliando drasticamente
o alcance desta palavra as mais diversas realidades socio-espaciais do planeta.

Dentro desta perspectiva, segundo Rua (2005), o desenvolvimento foi
concebido como um “processo de transformacado modernizadora dotada de carater
positivo”, empreendido com o intuito de promover as transformagdes sécio-espaciais
adequadas ao capitalismo em sua reestruturacao ciclica. Neste contexto, Gongalves
(1996) salienta que a nocao de desenvolvimento, ao apresentar-se historicamente
como termo equivalente a idéia de progresso, abarca consigo a perspectiva positiva
de mudanca. Hodiernamente, o capitalismo tem seguido esta tendéncia, adotando
em seu discurso mercadoldgico, o desenvolvimento sob um enfoque estritamente
economicista.

De fato,

o desenvolvimento continua a ser considerado como um processo
(natural) que cria o novo, destruindo o velho, e onde o declinio e a
destruicdo s&o parte de um ciclo. Pode ser, também, percebido como
uma intencdo, onde é possivel agir em seu nome (do
desenvolvimento) ou impor processos que o promovam (RUA, 2005,

p. 4).

Além disso, deve-se destacar a atuacao das politicas publicas estatais que
corroboram a utilizagdo do desenvolvimento com a finalidade de legitimar
intervencdes pontuais no tecido urbano favoraveis aos grupos sociais mais
abastados ou mesmo no sentido de conter as pressbes sociais face a crise
paradigmatica da modernidade e ao agravamento da questao urbana na atualidade.

Por outro lado, algumas abordagens sobre o tema desenvolvimento tém sido
formuladas com o intuito de estabelecer novas possibilidades de emprego do termo,
sobretudo diante da atual realidade, extremamente dindmica e complexa. Assim,
surgiram as concepcbes de desenvolvimento local (DEMATTEIS, s/d) e
desenvolvimento sécio-espacial (SOUZA, 1997b).

Em se tratando do desenvolvimento local, Rua (2005, p. 21) tece algumas
ressalvas acerca do emprego desta expressdo ao contexto contemporaneo. Para o
geografo em tela, a referida expressao é dotada de um carater ambiguo entre as
palavras “desenvolvimento” e “local”, uma vez que

(...) o desenvolvimento remeteria ao desejo das sociedades
territoriais escaparem dos diversos determinismos que as marcam.
Ai residiria um vasto campo de acdo e de possibilidades de projetos
de intervencdo. (...) Em contrapartida, (...) a segunda énfase reside
no “local” e reconhece especificidades resultantes da acdo de longos
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processos histdricos e culturais, construtores da identidade, que se
contraporia as tendéncias homogeneizadoras da moderna economia
global. Esta énfase colocaria “desenvolvimento local” como sinénimo
de enddgeno, enraizado, desenvolvimento “apropriado”, eco-
desenvolvimento, integrados a um projeto onde o econémico seria,
ainda, importante, mas secundario em relagdo ao cultural. Esse
contraste (entre as duas énfases) levaria a um debate estéril e serve,
sobretudo, para mostrar a esséncia contraditdria, dialética e,
implicitamente, a natureza conflitual deste conceito.

Em contrapartida, a nogdo de desenvolvimento sécio-espacial (SOUZA,
1997b) dispde de um enfoque mais adequado ao paradigma da complexidade®,
surgindo como um instrumento de andlise mais compativel com o mundo
contemporaneo. Somente assim, haveria um completo rompimento com a ado¢ao do
desenvolvimento sob uma optica monodimensional, caracteristica da abordagem
economicista classica. Nao obstante, reconhecendo a relevancia do componente
espacial na perpetuacédo do capitalismo, também seriam consideradas nos estudos
sobre o desenvolvimento sécio-espacial, as interagcées socio-espaciais horizontais e
as articulagdes verticais que integram as diversas escalas.

Neste contexto, a percep¢ao da realidade somente seria possivel aos estudos
cientificos que integrassem as diferentes escalas de abordagem, bem como
considerasse as visdes dos atores sociais envolvidos nos fenémenos soécio-
espaciais em curso. Logo,

Em qualquer estudo local ou de uma formagao sdcioespacial, uma
andlise consistente tera de levar em consideracdo um grande
numero de fatores articulados, operando em escalas diferentes (do
global ao local); fatores com temporalidades distintas e alguns deles
comportando-se como determinagdes sistémicas, enquanto outros
aparecem como flutuacées (Souza, 1997b, p. 76 apud RUA, 2005, p.
22-23).

Dito isto, diante da crise da modernidade e, por conseguinte, do
desenvolvimento, é preciso romper com as definicdes fechadas em torno deste

ultimo enquanto um verdadeiro mito proposto pelo projeto hegeménico em curso,

370 paradigma da complexidade, segundo Rua (2005, p. 21) contribui sobremaneira
na propria maneira de pensar a respeito do conceito de desenvolvimento. Em
sintese, “a complexidade impde o problema como parametro central, ao invés da
solugdo, além de nos mostrar que, para estudar a realidade multifacetada, é preciso
romper com a visao classica de que bastaria relacionar tal realidade a leis gerais que
impdem principios de generalizagdo e de reducionismo (dedugdo) aos trabalhos
cientificos”.
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criando-se uma nova abordagem que o reconhegca como um conceito nao
generalizavel. Nao obstante as dificuldades encontradas em se propor alternativas
ao modelo vigente face aos anos em que fomos submetidos ao discurso e a
ideologia citados anteriormente, faz necessario, na visdo de Rua (2005), o préprio
resgate do desenvolvimento enquanto uma idéia em permanente construcao.

A referida tentativa em resgatar a concepcao de desenvolvimento se justifica,
haja vista que, historicamente,

0 desenvolvimento s6 tem servido a ocidentalizacdo do mundo, a
exploragdo capitalista em escala mundial, a destruicdo da
etnodiversidade em nome de uma pasteurizagcado cultural; falar em
desenvolvimento significa defender os interesses capitalistas, ou,
mais amplamente, os valores do Ocidente e do modelo civilizatério
capitalista (SOUZA, 1996, p. 7).

Resta salientar que a percepcdo do desenvolvimento apenas pelo viés
econdmico ensejada pela modernidade, como vimos no presente estudo, prejudica a
percepcdo da complexidade do mundo contemporaneo em suas muiltiplas facetas®.
Logo, o estudo sobre 0 mesmo deve ser permeado pelas diversas dimensdes que
compdem a conjuntura socio-espacial hodierna, tais como a perspectiva social,
politica, cultural e econbmica, a qual ndo deve ser relegada totalmente.
Notadamente, de acordo com Brandao (2003), a grande critica a literatura atual que
versa sobre a idéia de desenvolvimento encontra-se em suas falhas negligenciais
em relagdo a questdao da hegemonia e do poder politico.

Utilizando-se a perspectiva de Marcelo Lopes de Souza (1996), fica claro que

o desenvolvimento deve ser abordado enquanto um conceito aberto®, o qual pode

% O cenério atual suscita a exigéncia de uma abordagem multidisciplinar com a finalidade de
apreender-se toda a complexidade inerente as possibilidades e limites do desenvolvimento local.
Estes, por sua vez, sdo abordados por Dematteis (s/d) de duas maneiras distintas, a saber: “Se
desenvolvimento local é aquilo que é alcangado pela acdo auto-reprodutora de sistemas locais
autdbnomos, as possibilidades e limites do mesmo sao, a priori e a posteriori, incluidos dentre os
elementos constantes ja presentes nestes sistemas (organizacao, plasticidade, dominio cognitivo...).
Para cada sistema local, estas constantes genéticas demarcariam um campo normalmente restrito de
caminhos possiveis. Se, entretanto, nés considerarmos desenvolvimento local de uma maneira
abrangente, como originario de todo o potencial encontrado em todos os sistemas locais existentes,
este campo se expande enormemente, até o ponto de incluir todas as possiveis diversificagdes dentro
das redes globais das quais eles constituem noés. Tudo isso é teoria. Na pratica, n6s gostariamos de
saber quais destas possibilidades podem ser concretizadas caso a caso em um determinado sistema
local e como estas seriam postas em agao ““.

% Souza (1996, p. 19), ao defender uma “teoria do desenvolvimento sécio-espacial’,
enfatiza que a mesma “ndo se trata de uma antiteoria, mas de uma ‘macroteoria
nao-fechada’ — o prefixo ‘macro’, portanto, ndo indicando nenhuma pretensao
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ser preenchido pelo conteudo mais apropriado a cada conjuntura socio-espacial.
Portanto, de forma resumida, pode-se perceber que ndo existe um Unico
desenvolvimento.

Na verdade, o que se percebe pela andlise deste é que coexistem varios
desenvolvimentos. Neste sentido, cada sociedade deve construir a sua concepgao
em torno desta palavra, rompendo definitivamente com a utilizacao ideol6égica do
termo desenvolvimento, o qual constitui importante componente na manutencéo das
relacdes de dominacao vigentes no cenario da modernidade.

Complementando-se a perspectiva anterior de multiplos desenvolvimentos e,
consequentemente, de uma descentralizagdo das solugbes cabiveis, devemos
reafirmar a condicdo da escala local enquanto palco apropriado para a obtengédo de
respostas viaveis a probleméatica urbana descrita ao longo deste capitulo.

Corroborando esta assertiva, Vainer (2001), ao verificar que o novo contexto
de analise do mundo contemporaneo encontra-se nas relagdes global-local, propde
que se fomente uma efetiva revolugao urbana, a qual sera particularizada em cada
cidade e contexto historico. Todavia, para a consecucao deste objetivo, torna-se
pressuposto a adocado da escala local como ambito pertinente a elaboracdo de
estratégias de articulagdo interescalares, abarcando sujeitos politicos aptos a
flutuarem entre tais patamares.

Por sua vez, Rua (2005) faz mencao a urgente necessidade de producao de
um contra-discurso sobre a tematica do desenvolvimento, rediscutindo tal conceito
em prol da instrumentalizagdo de uma agao politica capaz de oferecer resisténcias
ao projeto hegeménico até entdo em curso. Por conseguinte, “nao se trata somente
de reconhecer a forma construida de tal conceito, mas de mostrar como este tem
sido construido e sob que estruturas politicas e relagbes de poder/saber” (ibid, p.
24).

Cumpre sublinhar que, a agéo politica supracitada, almejando “a liberdade e a
reflexdo autbnoma como manifestagdes coletivas e individuais nas sociedades
contemporaneas” (ibid, p. 1), deve ser permeada pelas mais diversas escalas,
adotando estratégias transescalares que compreendam as escalas sociais e dos
individuos, responsaveis pela producdo de espagos de dominagdo e/ou de

resisténcia.

descabida de explicacdo universal, e sim apenas que se estad diante de uma
‘perspectiva tedrica’ (...) muito abrangente e aberta”.
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Finalmente, conforme SOUZA (1996, p. 18),

uma teoria do desenvolvimento sécio-espacial precisa ser, em um
sentido essencial, ambiciosa. Se quiser ultrapassar os parcialismos
analiticos ancorados na Epistemologia positivista, produtores de
visbes monodimensionais do desenvolvimento — por exemplo, o
conceito de ‘desenvolvimento econbémico’ — € necessario
compreender a sociedade como um todo indivisivel, constituido nao
de instancias, estruturas ou sistemas autébnomos (economia,
politica...), mas de dimensbes interdependentes, onde cada
dimensao, embora distinta das demais, ndo pode ter sua prdpria
dindmica apreendida se a desconectarmos, por pragmatismo’, das
demais.

Retomando a triade politicas publicas - desenvolvimento socio-espacial -
planos de expansdo do metrd-RJ, conclui-se que cabe ao poder publico local o
delineamento de instrumentos de intervengdo sobre o sistema de transportes
urbanos capazes de distribuir a acessibilidade de forma equilibrada pelo espaco
urbano em questao, diminuindo as distor¢des vigentes no que diz respeito ao quadro
sOcio-espacial deste recorte espacial. Todavia, a adogdo de uma perspectiva
multipla de desenvolvimento faz-se necessario para romper com a utilizacdo deste
termo somente em favor de legitimar as intervengdes pontuais almejadas pelos
grupos sociais hegemdnicos, sobretudo a classe média e o setor imobiliario.

Cumpre sublinhar que qualquer desequilibrio em relagcdo ao sistema de
transportes de um dado espaco urbano compromete a consecucdo de um
planejamento urbano democrético, isto é, em conformidade com os ideais de justica
social e de direito a cidade (Lefebvre, 2001), os quais culminariam na harmonizacao
das cidades para o amplo leque de grupos sociais que convivem neste cenario.

Infelizmente, 0 que se observa pela andlise historica das politicas publicas
brasileiras sobre os sistemas de transportes metropolitanos e a concepcédo de
desenvolvimento disseminada pelos planos de implementacdo do metr6-RJ é
justamente o oposto. De fato, o poder publico local tem empregado o planejamento
urbano dos transportes urbanos em prol dos interesses sociais de alguns grupos
sociais, ampliando as disparidades sécio-espaciais anteriormente mencionadas e
dificultando o pleno direito a cidade, uma vez que a acessibilidade do espaco urbano
nao é igualmente distribuida pelo espago geografico em tela.

Além disso, as diferentes areas da RMRJ tém recebido tratamento
diferenciado no que se refere a alocacdo de investimentos publicos em servigcos

publicos (tais como o metrd), bem como em equipamentos urbanos, ampliando as
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contradicbes sécio-espaciais a partir do privilégio dado a localidades previamente
dotadas de condi¢des relativamente satisfatérias de transportes urbanos.

Ainda que apresentando problemas de transportes, tais localidades, de uma
maneira geral, ja estdo atendidas por meios de transportes urbanos adequados as
suas reais necessidades quando comparadas as condi¢cdes vigentes em outras
areas da metropole. Isto fica evidente se analisarmos o descompasso de
acessibilidade disponivel entre o nucleo metropolitano e aquela que pode ser
utilizada por sua periferia imediata (suburbio do Rio de Janeiro e Baixada
Fluminense, principalmente).

Com efeito, as politicas publicas de transporte podem contribuir para a
democratizagédo do referido espaco urbano, cabendo ao poder publico a distribuigéo
de investimentos governamentais de forma a equilibrar as contradices
desencadeadas pelo processo de afirmacéo e reproducdo do capital, minimizando
seus impactos a partir de agdes intervencionistas mais justas socialmente ao longo
do tecido urbano desta metrdpole.

Somente desta forma o Estado atuaria de maneira diversa ao que foi
historicamente implementado pelos planos governamentais de transportes até o
presente momento. Logo, os planos de expansao do metr6-RJ devem priorizar areas
da metropole fluminense que apresentam maiores dificuldades na circulacdo de
individuos, especialmente em relacdo aos municipios que cercam 0 nucleo
metropolitano, os quais foram tradicionalmente relegados pelas politicas publicas de
ampliagdo da rede metroviaria local, conforme sera melhor enfatizado no capitulo llI.

Estas sdo as linhas gerais que culminariam no estabelecimento de uma
perspectiva de desenvolvimento sdcio-espacial compativel com as peculiaridades da
RMRJ, rompendo com a visdo classica de desenvolvimento adotada
tradicionalmente pelas politicas publicas de transportes urbanos e de expansédo do
metrd, as quais atendem apenas os interesses de atores sociais especificos em
detrimento do interesse social coletivo, legitimando as intervengbes espaciais
suscitadas pelos primeiros.

Neste contexto, cumpre a Sectran e a Riotrilhos, 6rgao responsavel pelos
planos de implantacdo do metr6 da RMRJ, o estabelecimento de uma nova maneira
de pensar o tracado das linhas projetadas na atualidade, adequando a distribuicdo
das mesmas em conformidade com as areas que atravessam maiores problemas

cotidianos de acessibilidade.
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Por conseguinte, ha de se alterar as prioridades dadas a algumas das linhas
projetadas, as quais, apesar de inegavelmente Uteis ao sistema de transportes da
metropole fluminense, atendem éareas de circulacdo de populacées mais abastadas,
retardando-se novamente as solucdes para os problemas de transportes de grupos
sociais desfavorecidos.

Isto posto, no capitulo que se segue, partindo-se do pressuposto que o
Estado constitui um dos palcos de enfrentamento entre os diversos grupos sociais
que coexistem em um dado contexto urbano, reflete-se sobre os préprios critérios
adotados pelo poder publico na delimitagdo das linhas projetadas do transporte
metroviario na RMRJ e na escolha do tragado das mesmas, tratando também sobre
a forma pela qual a evolugdo urbana atua como condicionante do planejamento
urbano, utilizando-se o referencial do transporte metroviario.

Na verdade, os objetivos norteadores do préximo capitulo consistem em dois
aspectos fundamentais: a) comparar quais foram as principais alteragoes verificadas
entre o plano de implementacdo e expansao delineado pelo Estudo de Viabilidade
do Metré de 1968 e os planos atuais delineados de ampliagdo da rede metroviaria
da RMRJ, presentes no PDTU (2003); b) operar a analise da rede existente do
Metr6-RJ e dos estudos de viabilidade das linhas projetadas, dissecando os critérios
que culminaram na elaboracao das linhas projetadas pela Riotrilhos e dispostas no
mais recente plano diretor de transportes urbanos (PDTU) desenvolvido pela
Secretaria de Transportes do Estado do Rio de Janeiro (Sectran). Certamente, no
decorrer da andlise de cada linha, serdo enfatizados os interesses em jogo e o0s
embates fomentados entre os diversos grupos sociais que se inserem nas

discussdes sobre a expansao do metré na metropole do Rio de Janeiro.
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CAPITULO Ill

O METROPOLITANO CARIOCA: UM EXEMPLO EMPIRICO

“O metré tem se mostrado, em todo o mundo, como a melhor
solucdo para o transporte de passageiros em grandes cidades,
sendo comum a sua presenga na maioria delas, ndo sé pela
existéncia de corredores de alta demanda, mas também por
oferecer um servico potencialmente atrativo para usuarios de
outras modalidades, como 6nibus e carro, retirando veiculos
das vias publicas. Nesse sentido, contribui para melhorar o
desempenho do trafego e minimizar suas externalidades”
(CARMO, 2002).
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Neste capitulo Ill, traca-se, primeiramente, um quadro-resumo da situacao de
transportes na metrépole fluminense, considerando-se o Ultimo plano diretor de
transportes da metropole (PDTU) a fim de que seja possivel estabelecer as
principais problematicas vivenciadas pela populagédo local no seu cotidiano. Neste
ponto (tépico 3.1.) ficara nitido a pouca participacdo do metré no cenério do
transporte urbano fluminense face as politicas publicas que beneficiam o uso de
transportes rodoviarios coletivos (6nibus), bem como os transportes individuais
(automoveis).

Além disso, executa-se um histérico da implementacdo do transporte
metrovidrio na RMRJ, desde as primeiras discussGes sobre sua implementacao
ainda no Plano Agache até o presente momento, caracterizado pela grande
demanda por melhorias no sistema de transportes publicos urbanos nesta metrépole
(tépico 3.2.).

Adiante, enfatizando a obra de Abreu (1997), formula-se um estudo
exclusivamente dedicado ao estabelecimento de uma sintese sobre a estrutura
urbana da Metrépole do Rio de Janeiro na década de 1960 e sua evolucao urbana
até a presente época (tépico 3.3.), com o intuito de ndo somente fornecer ao leitor
uma contextualizagcdo do recorte escolhido, mas, sobretudo, apurar a possivel
influéncia do referido processo de evolugao urbana na concepcgao dos planos atuais
de expansao do Metr6-RJ.

Para a consecucdo de tal objetivo, serdo confrontados o plano original de
implantacéo do metré de 1968 com os tragados atualmente propostos pela Riotrilhos
para as linhas metroviarias, o que permitira a visualizacdo das modificacdes
introduzidas no planejamento da rede metroviaria da RMRJ.

Finalmente, opera-se a analise da rede existente do Metr6-RJ e dos estudos
de viabilidade das linhas projetadas (t6pico 3.4.). Neste momento, esta dissertagéo
cumpre seu objetivo maior, ao dissecar sobre os critérios que culminaram na
elaboracgéo das linhas projetadas pela Riotrilhos.

No decorrer do presente capitulo, reconhecendo a posicao privilegiada do
poder publico enquanto principal protagonista na delimitagdo das linhas projetadas
do transporte metroviario na RMRJ, reflete-se sobre os préprios critérios adotados
pelo Estado na escolha do tracado das linhas de metr6 e sobre a forma pela qual a
evolucao urbana atua como condicionante do planejamento urbano, utilizando-se o

referencial do transporte metroviario.
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3.1. A situacao atual dos transportes publicos na RMRJ

A Metropole do Rio de Janeiro, assim como as principais regides
metropolitanas do mundo, apresentam problemas relativos ao transporte urbano, os
quais podem ser exemplificados pelos intensos congestionamentos e pelas longas
jornadas dispensadas pela populagéo no trajeto residéncia-local de trabalho.

No entanto, o caso em particular do Rio de Janeiro distingue-se dos demais
tendo em vista a implantacdo tardia do metrd no cenario urbano da Metrépole
Fluminense associada a rdpida expansdo da malha urbana carioca em direcdo a
Zona Oeste e a outros municipios como Nova Iguagu, Duque de Caxias, Niterdi e
Sao Gongalo.

Cumpre mencionar que o alto custo de implementacéo das obras, sobretudo
em funcao das caracteristicas geomorfologicas e geoldgicas do sitio urbano carioca,
associado a burocracia estatal e as questées de cunho politico, retardaram o
cronograma de implementagao do metropolitano fluminense.

Historicamente, os meios de transporte no Rio de Janeiro constituiram
importantes elementos na organizacdo espacial da cidade, sobretudo no que tange
ao processo de segregacao espacial. Os bondes e trens implementados no século
XIX permitiram a consolidacdo dos alicerces das feicbes que a urbe carioca
apresentaria futuramente, sendo considerados, conforme Abreu (1997), como
indutores do desenvolvimento urbano carioca.

A partir da década de 1920, contrariamente ao verificado nas maiores
metropoles globais, a matriz dos transportes publicos no Rio de Janeiro passou a
estruturar-se sobre o modal rodoviario em detrimento dos demais modais de
transporte, particularmente o metroviario. No entanto, de acordo com Deak (1999),
estudos recentes comprovam que um sistema de transporte adequado as regides
metropolitanas deveria ser estruturado a partir do eixo metroviario, utilizando-se dos
demais como alimentadores do primeiro.

Hodiernamente, a problemdtica dos transportes urbanos na Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro tem se agravado acentuadamente, haja vista que
desde a década de 1950 verifica-se 0 desenvolvimento de politicas publicas de
transporte urbano voltadas para a construcdo de uma infra-estrutura viaria,
privilegiando, inclusive, o transporte particular em detrimento do transporte coletivo a

fim de atender as demandas de uma classe média em formacao.
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Comprovando a permanéncia deste quadro de favorecimento do modal
rodoviario e do transporte individual pelo poder publico federal, o grafico 1 denota as
discrepancias entre as atuais politicas de financiamentos concedidos pelo BNDES a
industria automobilistica em comparacdo com os valores destinados aos planos de

expansao do transporte metroviario no Brasil nos ultimos sete anos.

Grafico 1: Financiamentos concedidos pelo BNDES a Industria
Automobilistica e aos Planos de Expansao dos Metrés no Brasil
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Fonte: VALLE (2006).

Contudo, o tratamento ndo equanime das politicas publicas de transportes
urbanos aos diversos modais possiveis se insere em um contexto historico de
gestdo urbana das cidades brasileiras, devendo ser analisado no ambito das
condi¢coes da modernizacao capitalista brasileira. Neste processo, as classes médias
transformaram-se nos agentes econdémicos mais influentes em termos do
delineamento das politicas urbanas de transportes urbanos.

Assim, os investimentos publicos no sistema de circulagdo apoiaram
principalmente a reproducdo adequada das classes médias, como parceiros
preferenciais da modernizagdao capitalista conservadora, enquanto mantinham as
classes trabalhadoras submetidas a condigdes inadequadas de transporte.

Neste interim,

dadas as transformagbes no espaco urbano, as mas condicées dos
sistemas publicos de transportes e as boas condigées de circulagcao
e estacionamento, o automdvel transformou-se na tecnologia mais
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apropriada para atender convenientemente a nova rede didria de
atividades da classe média (VASCONCELLOS, 2001: 189).

Consequientemente, agravando a problematica de transportes na RMRJ, a
medida que a cidade ia crescendo, poucos investimentos*® foram realizados em
transporte de massa. Paralelamente, assim como se verificou em grande parte das
cidades latino-americanas, a metrépole do Rio de Janeiro tornou-se dependente dos
operadores privados de 6nibus, possuindo sistemas precarios de transporte sobre
trilhos, como o metrd (VASCONCELLQOS, 2001).

Seguindo esta linha de abordagem, em decorréncia do crescimento
desordenado da RMRJ e das deficiéncias do sistema de Onibus, os automoéveis
passaram a ocupar parcelas crescentes do espaco disponivel a circulacao, gerando
disparidades profundas no que se refere as condicoes de transporte e
acessibilidade, especialmente entre aqueles providos de transporte particular e os
carentes de tal possibilidade. Com efeito, o aumento do fluxo de veiculos nas vias de
circulacdo tornou cadtica a situagcdo do transporte da Metropole Fluminense,
ampliando a quantidade de horas desperdicadas pela populagdo em
congestionamentos (ilustrados pela fotografia 2) e, consequentemente, prejudicando
sobremaneira a qualidade de vida dos individuos submetidos a um alto grau de
poluicdo atmosférica e sonora, bem como a situagdes de stress continuado.

Acrescido aos problemas supracitados, as linhas de 6nibus da RMRJ sao
distribuidas desigualmente pelo tecido intra-urbano, concentrando a maior parte dos
Onibus em areas centrais e em bairros de classe média. Deste modo, os usuarios de
areas periféricas sdo alijados de um atendimento satisfatério no que tange aos
servigos de transportes coletivos.

Notadamente, mesmo quando as periferias empobrecidas sdo atendidas por
linhas de transporte publico, estas normalmente realizam a conexao com o nucleo
metropolitano, particularmente sua area central. Assim, a acessibilidade dos
usuarios residentes na periferia habitada por populagdes menos favorecidas a
totalidade da metrépole fica comprometida, uma vez que nem todos dispdem de
transporte privado, dificultando o atendimento do que Lefebvre (2001) denomina de

“direito a cidade”.

40 Segundo Fagnani, (1986) entre 1965 e 1975, aproximadamente 75% de investimentos federais
foram destinados a construcdo de infra-estrutura viaria, dentre os quais destacavam-se o fomento de
grandes sistemas viarios urbanos para facilitar a circulagdo de automéveis nos centros urbanos.
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Fotografia 2: Os Congestionamentos Diarios da RMRJ

normANDY

Fotos em sequéncia: Avenida Brasil, Avenida Brasil 2, Linha Vermelha, Ponte Rio-Niterdi,
Presidente Vargas, Radial Oeste, Visconde de Piraja e Lagoa.
Fotos tiradas por Fernando Heide (Aaosto de 2006).
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Neste interim, aproveitando-se da notoria deficiéncia do sistema de transporte
existente, evidencia-se um expressivo incremento do transporte alternativo
representado por vans e kombis. Obviamente, o agravamento da crise econémica
nacional e do desemprego nas metrépoles brasileiras contribuem fundamentalmente
para o desenvolvimento do referido transporte irregular.

Como é possivel perceber, a questdo do transporte urbano abarca nao
somente questées de cunho funcional das areas urbanas, mas compreende
variaveis de diversas naturezas, especialmente aquelas de cunho sécio-econdémico,
tais como o desemprego e o poder aquisitivo da populagédo, a qual nem sempre é
capaz de arcar com as tarifas cobradas por determinados modais, como é o metrd
na cidade do Rio de Janeiro.

Dito isto, a escolha dos modais de transporte a serem utilizados pelos
individuos no cotidiano depende ndo apenas do custo de transporte, mas também
de suas necessidades de deslocamento em relagdo aos condicionantes econdmicos
e de tempo, bem como face ao desempenho dos varios modais disponiveis. Cumpre
sublinhar que,

. considerando as grandes distancias encontradas nas maiores
cidades e o padrdo de distribuicdo de renda, a maioria das pessoas
ndo tem alternativa a ndo ser usar o transporte publico (ou andar), o
que torna o0s modelos de escolha modal sem sentido
(VASCONCELLOS, 2001, p. 120).

Resumidamente, a ineficacia das politicas publicas de transporte urbano
reflete-se nas acentuadas disparidades entre os grupos sociais no que tange a
acessibilidade do espago urbano. Por sua vez, Vasconcellos (2001, p. 41) chama
este quadro de distribuicdo desigual dos meios de circulagdo como uma verdadeira
iniquidade de acessibilidade, considerando-a como fruto do consumo desbalanceado
do espaco por aqueles que tém acesso ao transporte particular.

Por conseguinte, o0 monopdlio acentuado do transporte motorizado criou uma
nova forma de iniqlidade, dando aos grupos dominantes outros meios para exercer
o0 poder sobre o0 espaco. Neste sentido, o planejamento urbano, particularmente
aquele voltado para a racionalizacdo dos sistemas de transportes, tem sido
empreendido enquanto um instrumento essencial para a ampliagdo das contradi¢coes
politicas, econdmicas e sécio-espaciais inerentes ao cenario da sociedade brasileira.

Este é o pano de fundo que justifica as condi¢des adversas vivenciadas pelos
usuarios de transporte publico e a ndo adogéao de politicas de transportes publicos
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adequadas ao cenario sécio-espacial e geografico da RMRJ, o qual deveria priorizar
a estruturacao de um sistema de transportes urbanos integrado em torno dos modais
sobre trilhos (trens urbanos e metrd), bem como articulado com o modal hidroviario.

Finalizando esta problematizacdo geral da situacdo dos transportes publicos
em grandes metrépoles de paises periféricos, tal qual é o caso da RMRJ, fica notério
que,

apesar de toda a gama de intervencées, as condicbes gerais de
tfransporte e transito continuam insatisfatérias para a maioria das
pessoas, especialmente para aquelas que ndo tém acesso ao
transporte privado: as grandes cidades dos paises em
desenvolvimento apresentam baixos niveis de servico dos
transportes publicos, distribuicdo desigual de acessibilidade, altos
indices de acidentes de trabalho, congestionamento, poluicdo
ambiental e invasdo dos espacos habitacionais e de vivéncia coletiva
por trafego inadequado (VASCONCELLQOS, 2001, p. 12).

Concluida esta breve contextualizacdo sobre os fatores que culminaram nas
cadticas condicdes de transportes da RMRJ, a presente dissertacao parte para uma
analise mais apurada sobre o atual Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro (PDTU) elaborado sob a supervisdo da Secretaria
de Transportes do Estado do Rio de Janeiro (Sectran) a partir de 2002 e concluido
em 2006.

Resumidamente, os objetivos primordiais da formulagdo do PDTU (2006)
foram definidos em torno de dois aspectos fundamentais: O primeiro deles disse
respeito a realizacdo de um diagnéstico do sistema de transportes da RMRJ,
contando com o emprego de uma pesquisa de campo com cerca de 40 mil
domicilios situados no recorte metropolitano e a realizagdo de aproximadamente
99300 entrevistas. A partir do panorama observado, em um segundo momento, foi
concebido um conjunto de agdes para a racionalizacao dos meios de transportes
urbanos da metrépole em questao.

Formulando um quadro geral da situacao de transportes da RMRJ (disposto
resumidamente na tabela 1), o PDTU (2006) apurou que sao realizadas por volta de
19,9 milhdes de viagens diarias, das quais 12,5 milhdes sado feitos por meios
motorizados*' (63%) contra 7,4 milhdes (37%) relativos aos meios nao motorizados.

*1 Segundo o0 PDTU (2006: 9), considerando o modo motorizado, encontram-se em operagdo na atual
rede, os sistemas rodoviario, metroviario, ferroviario, hidroviario, bonde, transporte alternativo,
automovel particular, taxis, motocicletas, transporte escolar, transporte fretado, caminhdo e outras
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Tabela 1: Divisao Modal das Viagens nha RMRJ

Divisao modal - todas as viagens

Viagens
Modo de transporte Realizadas (%)
(x1000)
Transporte coletivo 9.238 46,4
Motorizado | Transporte individual 3.292 16,5
Total 12.530 63,0
A pé 6.741 33,8
AL Bicicleta 645 3,2
motorizado
Total 7.386 37,0
Total geral 19.916 100

motorizado
63%

Fonte: PDTU (2006).

Neste interim, em relacdo a totalidade dos deslocamentos
intrametropolitanos, o transporte coletivo responde por 46,4% dos fluxos, o
transporte individual engloba 16,5% destes, enquanto o transporte ndo motorizado €

responsavel por 37% das viagens (vide grafico 2).

Grafico 2: Participacao do Transporte Motorizado (Coletivo e Individual) X Nao

Motorizado

Divisao modal

Nao
motorizado
37%

Fonte: PDTU (2006).

opgdes nao convencionais. No modo ndo motorizado sao considerados os deslocamentos a pé e por
bicicleta.
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De acordo com o PDTU (2006), dentre os meios motorizados, a participacao
do transporte coletivo é predominante, compreendendo 74% dos deslocamentos
motorizados, enquanto o transporte individual responde por 26% dos mesmos
(ilustrado pelo grafico 3). Contudo, apesar do indice de participacdo do transporte
individual ser bem inferior ao disposto pelos transportes coletivos, seu patamar no
contexto da RMRJ é extremamente elevado quando comparado aos parametros

ideais de uma metrépole.

Grafico 3: Divisao Modal das Viagens Motorizadas nha RMRJ

Divisao modal - viagens motorizadas

Transporte
individual
26%
Transporte
coletivo
74%

Fonte: PDTU (2006).

Analisando a participacdo de todos os modos de transportes no total de
viagens da RMRJ (ver grafico 4), observa-se que 0s principais meios de circulagao
empregados pela populagdo sdo concretizados através de 6énibus e a pé, ambos
representando 67% das viagens diariamente empreendidas na RMRJ.

De fato, o grande numero de deslocamentos a pé justifica-se em virtude do
alto custo de transporte para grande parte da populacdo que nao dispde de poder
aquisitivo suficiente para arcar com as tarifas cobradas comumente pelos diversos
modais motorizados, bem como para adquirir um meio de transporte individual. Além

disso, a maior proximidade do trabalho e dos servicos, bem como a prépria
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dinamizagao da periferia também justificam a predominancia dos deslocamentos a

pé neste contexto.

Grafico 4: Participacdao dos Modos de Transportes no Total de Viagens da
RMRJ

Transporte fretado
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Fonte: PDTU (2006).

Onibus municipal
264%

Considerando-se ainda os dados do grafico acima, fica notéria a grande
utilizacao dos transportes alternativos (vans e kombis) pela populagcao metropolitana,
estando em quarto lugar na preferéncia da populagdo da RMRJ. Segundo o PDTU
(2006), os transportes alternativos ja contam com 13400 veiculos no atual sistema
de transportes metropolitano (dos quais apenas cerca de 6 mil sdo legalizados),
transportando em torno de 18% da demanda total de viagens do transporte coletivo
da metrépole (1.630.985 viagens por dia).

Estes dados comprovam a precariedade do planejamento de transportes feito
pela Secretaria de Transportes em prover meios de transportes adequados as
demandas da populacdo em seu cotidiano, uma vez que 0s modais coletivos

disponibilizados pelo poder publico sdo distribuidos de forma irregular pela
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metropole, concentrando os servicos em dadas porcdes espaciais em detrimento de
outras, as quais ficam obrigadas a utilizar-se dos modais alternativos para seus
deslocamentos.

Em se tratando da distribuicao de viagens pelos municipios de origem (tabela
2), a cidade do Rio de Janeiro apresenta-se como a maior responsavel pelo niumero
de viagens diarias (58,8% das viagens originadas na metropole), o que se justifica
em fungcdo da maior parte da populacao residir no nucleo metropolitano, gerando,
consequientemente, maiores quantidades de viagens. Os demais municipios mais
participativos na dindmica de circulagdo da RMRJ s&o, sucessivamente, S&o
Gongalo, Duque de Caxias, Nova Iguacgu e Niteroi.

Tabela 2: Distribuicao das Viagens por Municipio da RMRJ (X1000)

Viagens totais por municipio (x1000)

Municipio de Viagens Municipio de Viagens

Uizl Quantidade | % EBRLgC N Quantidade | %
Rio de Janeiro 11.720 | 58,8 | Queimados 161 | 0,8
Sdo Gongalo 1.491 | 7,5 | Mesquita 155 | 0,8
Duque de Caxias 1.424 | 7,1 |Itaguai 130 0,7
Nova Iguacu 996 5 |Japeri 118 0,6
Niteroi 962 | 4,8 | Seropédica 98 | 0,5
Belford Roxo 703 | 3,5 | Guapimirim 78| 0,4
S. Jodo de Meriti 670 | 3,4 | Paracambi 59 | 0,3
Mageé 404 | 2 | Mangaratiba 43| 0,2
Itaborai 306 | 1,5 | Tangua 32| 0,2
Nilopolis 176 | 0,9 | Externo 18| 0,1
Marica 171 | 0,9 | Total 19.916 | 100

Fonte: PDTU (2006).

Neste contexto, torna-se crescente a necessidade em dotar os referidos
municipios de transportes coletivos baseados em modais sobre trilhos, o que
melhoraria significativamente as condi¢des sdcio-espaciais destes municipios,
sobretudo em fungdo das maiores possibilidades de acessibilidade aos demais
espagos intrametropolitanos.

Enfocando os transportes coletivos do sistema de transportes da RMRJ

(conforme trata o gréafico 5), verifica-se que a demanda total por estes tipos de



Politicas Publicas, Desenvolvimento e Transporte Urbano: Um estudo critico sobre os planos de implantagao 116
e expansao do Metro-RJ.

transporte chega a 9,2 milhdes de viagens/dia (incluindo-se o transporte alternativo).
No entanto, o grande problema deste sistema de modais coletivos ndo é sua
magnitude, mas a prioridade do planejamento urbano estatal em prol do modal
rodoviario (6nibus municipal e intermunicipal), o qual representa 73,6% dos
deslocamentos efetivados pelo referido sistema de modais (58,7% relativos aos
6nibus municipais e 14,9% inerentes aos 6nibus intermunicipais).

Em contrapartida, os modais sobre trilhos transportam apenas 7,4% dos
usuarios de meios coletivos da RMRJ, sendo 4% passageiros de metrd e 3,4% de
trem (conforme retrata o grafico 5). Talvez seja este o principal problema da gestéao
de transportes da metrépole fluminense, haja vista que o sistema de transportes do
recorte em questdo é todo baseado em modais rodoviarios, tanto de transportes
coletivos (6nibus), quanto de transportes individuais (sobretudo o automével).

Grafico 5: Distribuicao de Viagens entre os Principais Modais Coletivos

34% - 09%
4,0% /

18,2%

58,7%

14,9%

Onibus municipal Onibus intermunicipal Transporte alternativo
Metré Trem Barco/Aerobarco/Catamara

Fonte: PDTU (2006).

Neste contexto, a participacdo do transporte metroviario no sistema de
transporte da Metrépole Fluminense ainda é irriséria diante da predominancia do
transporte rodoviario realizado pelos énibus e da expansao do transporte alternativo
em vans e kombis, responsaveis em grande parte pelos problemas do sistema de
transporte da RMRJ.
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Para agravar a problematica em tela, o alto indice de utilizacao de transportes
individuais acarreta congestionamentos que chegam a atingir 55 km de extensao.
Obviamente, face a forte centralidade do Rio de Janeiro sobre a periferia
metropolitana, as areas que enfrentam os maiores problemas de congestionamentos
da RMRJ se concentram ao longo dos eixos radiais* que se destinam ao ndcleo
metropolitano, sobretudo em direcao a area central do Rio de Janeiro.

A figura 1 retrata os eixos rodoviarios mais prejudicados dentro desta
dindmica de circulacdo intrametropolitana, comprovando a tendéncia de
congestionamentos nas vias que se destinam a porg¢ao central do Rio de Janeiro,
bem como nas vias que partem da porcdo oriental da Baia de Guanabara para o
nucleo metropolitano.

“2 A construgdo de tracados radiais a partir da area central do Rio de Janeiro foi concebida face as
peculiaridades do cenério geografico da RMRJ, culminando em um processo de expansao do nucleo
metropolitano em diregdo ao seu entorno delineado em fungdo dos eixos naturais pré-existentes.
Portanto, os principais corredores de circulagdo, que se sucederam desde a implementagdo das
ferrovias, surgiram ao longo dos vales delineados pela topografia particular da metrépole fluminense.
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Figura 1: Niveis de Congestionamento em 2003
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Fonte: PDTU (2006).

Prevendo um cenério tendencial (conforme a figura 2) para a hip6tese de nao
concretizacao das intervengdes minimas propostas, o PDTU calcula que as taxas de
congestionamentos diarios poderdo alcancar o patamar de 108 km em 2013. Dentro
deste quadro critico, 0s congestionamentos permaneceriam concentrados nas vias
do nucleo metropolitano, mas se espalhariam para as demais porcoes da cidade,

sobretudo para a Zona Oeste.
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Figura 2: Niveis de Congestionamento Previstos para 2013 (Cenario
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Fonte: PDTU (2006).

Outro aspecto crucial no ambito de discussdo do PDTU retrata o quadro
desigual na distribuicdo da acessibilidade pelo tecido urbano desta metrépole. Neste
interim, estudando-se os dados relativos as condi¢cdes de acessibilidade da RMRJ,
chega-se a conclusédo de que a populacdo de maior renda tem maiores indices de
mobilidade pela metrépole, enquanto as areas habitadas por populacdes de grupos
sociais menos favorecidos sdo as que apresentam os menores indices de circulacao
intrametropolitana. O grafico 6 evidencia de forma segura esta situagdo de
desproporcao no que tange as possibilidades desiguais de deslocamento por esta
metropole.
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Grafico 6: indice de Mobilidade por Faixas de Renda
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Fonte: PDTU (2006).

Em uma média geral, os indices de mobilidade da RMRJ correspondem a
1,77 viagens/habitante/dia. Contudo, as taxas de mobilidade variam conforme a
realidade sécio-econdmica de cada municipio. Na maioria dos casos, 0s municipios
mais dindmicos em termos sécio-econémicos apresentam os melhores percentuais
de circulagdo, segundo mostra a tabela 4:
Tabela 4: indices de Mobilidade por Municipio da RMRJ

. . . Indice de
Municipio Viagens % Habitantes % mobilidade
Belford Roxo 846.412 4,2 472.458 4.2 1,79
Dugue de Caxias 1.496.651 7.5 814.954 7,2 1,84
Guapimirim 79.769 0.4 41.966 0,4 1,90
Itaborai 318.059 1,6 197.816 1,8 1,61
ltaguai 138.715 0,7 90.641 0,8 1,53
Japeri 137.510 0,7 90.128 0,8 1,53
Mageé 405.038 2,0 218.888 1,9 1,85
Mangaratiba 47.771 0,2 27.725 0,2 1,72
Marica 169.592 0,9 87.166 0,8 1,95
Mesquita 201.859 1,0 161.927 1.4 1,25
Nilopolis 202.481 1.0 158.744 1.4 1.28
Niteroi 861.934 4,3 467.461 4.1 1,84
Nova lguacu 1.053.215 53 801.310 7.1 1,31
Paracambi 56.796 0,3 41.766 0.4 1,36
Queimados 175.215 0,9 130.872 1,2 1,34
Rio de Janeiro 11.114.630 55,8 5.983.804 53,0 1,86
Séo Gongalo 1.692.199 3.9 933.324 8,3 1,81
Sao Jodo de Mereti 777.767 0,5 457.618 4,1 1,70
Seropédica 103.200 8,5 73.049 0,6 1,41
Tangua 37.141 0,2 28.173 0,2 1,32
Total geral 19.915.954 100,0 11.279.789 100,0 1,77

Fonte: PDTU (2006).
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Cumpre mencionar que esta tendéncia de maior circulacdo das classes
superiores se apresentam em grande parte dos espagos urbanos do mundo.
Contudo, as elites urbanas se deslocam mais freqlientemente pelas urbes nao
apenas em funcdo dos deslocamentos residéncia-local de trabalho, mas
especialmente em virtude de disporem de maior capacidade de consumo e de
usufruto das opcodes de lazer disponiveis.

Em contrapartida, o indice de imobilidade na metrépole do Rio de Janeiro
(vide tabela 5) é equivalente a 46,6% da populacéao total, ou seja, quase metade da
populacdo metropolitana ndo se desloca diariamente, permanecendo em sua
residéncia ao longo de todo o dia e, conseqientemente, ndo utilizando qualquer
meio de deslocamento existente.

Tabela 5: Taxa de Imobilidade nha RMRJ

Imobilidade
Populagéo total
(x 1000) 11.280
Pessoas que realizaram viagem
(x 1000) 6.028
Pessoas que nao realizaram viagem
(x 1000) 5.252
Taxa de Imobilidade 46,6%

Fonte: PDTU (2006).

Comprovando a estreita relacao entre acessibilidade e renda, ja retratada por
ocasido das andlises sobre os indices de mobilidade, os maiores indices de
imobilidade encontram-se nos municipios com maiores problemas de carater sécio-

espacial como mostra a tabela 6.
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Tabela 6: indices de Imobilidade por Municipio da RMRJ

Municipio Taxa de imobilidade (%) Municipio Taxa de imobilidade (%)
Belford Roxo 43,5 Nilopolis 54,9
Duque de Caxias 48, Niteroi 40,5
Guapimirim 51,6 Nova lguacu 57,4
ltaborai 53,3 Paracambi 51,9
ltaguai 44 2 Queimados 49,8
Japeri 43,6 Rio de Janeiro 453
Magé 52,4 Seropédica 59,2
Mangaratiba 59,6 S&o Gongalo 41,4
Marica 351 Sao Jodo de Meriti 48,1
Mesquita 55,8 Tangua 60,2

Total 46,6

Fonte: PDTU (2006).

Por conseguinte, se a mobilidade tem um crescimento diretamente
proporcional em relagcdo ao aumento de renda, com a imobilidade ocorre justamente
o contrario: ela diminui a medida que a renda cresce. Comprovando esta afirmacao,
o grafico 7 denota claramente a tendéncia de desigualdade supracitada no que

tange aos valores de imobilidade em relacédo as respectivas faixas de renda.

Grafico 7: Taxa de Imobilidade por Faixa de Renda ha RMRJ
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Fonte: PDTU (2006).
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Por outro lado, é preciso ter em mente que a imobilidade relativa aos estratos
sociais menos favorecidos relaciona-se principalmente a precariedade da suas
condigbes sécio-econdmicas. Por sua vez, a imobilidade nas camadas superiores da
sociedade vincula-se, em grande parte, a uma opcao dos individuos, os quais
preferem o isolamento do restante da cidade, como é o caso exemplar dos
condominios situados na Barra da Tijuca e do Recreio dos Bandeirantes, em que
seus moradores dispdem de ampla infra-estrutura, o que possibilita esta situagao.

Findo este breve diagnéstico do sistema de transportes da RMRJ, o PDTU
propds oito alternativas distintas para a problematica atual vivenciada por grande
parte da populagdo da metrépole do Rio de Janeiro. Contudo, para facilitar o objeto
de andlise, esta dissertacdo optou por elencar somente os cenarios de investimento
minimo e maximo contemplados pelo PDTU (2006), a saber: cenario de investimento
maximo e cenario de investimento minimo.

No cenario de investimento maximo (visualizado na figura 3), o custo de
implantagdo de todas as modificacoes sugeridas seria estimado em R$ 23,764
bilhées com uma relacao custo/beneficio situada em 15,4%. Obviamente, o elevado
montante apresentado associado a perpetuagcdo da tradicdo histérica do
planejamento urbano e sua utilizagdo no ambito do discurso indicam uma forte
tendéncia de nao implementacao das obras sugeridas.

Neste caso, os movimentos sociais contemporaneos podem desempenhar um
papel fundamental em favor do empreendimento de uma verdadeira mudanga de
postura governamental frente as politicas publicas para que seja possivel reverter
este quadro de demandas existentes, particularmente no ambito das acdes relativas

aos sistemas de transportes, as quais exigem grandes aportes financeiros.
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No cenario de investimento minimo (Figura 4), o valor das intervencdes
atingiria cerca de R$ 9,50 bilhdes, proporcionando uma equagao de custo-beneficio
(avaliacao econbmica) prevista em 28,43%. Mesmo neste quadro de menor custo
para os cofres estatais, também se torna evidente uma grande probabilidade de néao
conclusdo das sugestdes propostas, caso o planejamento urbano local continue
sendo empregado da forma ja mencionada, agravando os problemas diarios dos
fluxos de circulagdo da RMRJ.

Figura 4: Plano Minimo de Investimentos do PDTU

Belford Roxo

Y
®
sums

Fonte: PDTU (2006).
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De maneira sintética, as intervencées sugeridas pelo PDTU (2006) sao
direcionadas em favor de uma reorganizacdo operacional do sistema coletivo de
transportes da RMRJ com o intuito de promover a redugdo dos atuais niveis de
congestionamentos e, consequentemente, dos tempos de viagens gastos pela
populacao.

Por sua vez, esta reorganizacao seria empreendida a partir da ampliacdo da
participagdo dos modais sobre trilhos, bem como pelo fomento de corredores de
Onibus estruturais operando de forma integrada ao referido sistema de alta
capacidade de passageiros. Vale lembrar, contudo, que os principais problemas da
gestéao de transportes da metrdpole fluminense ocorrem justamente pela inexisténcia
de uma maior articulagdo intermodal entre as ofertas de meios de transportes
disponiveis.

De fato, a atual configuracao delineada pelo sistema de transportes da RMRJ
acarreta uma efetiva competicdo entre seus modais em relacdo a captagdo de
usuarios, ndao havendo um sentido de complementaridade na distribuicdo dos
mesmos pelo tecido urbano metropolitano. Por ultimo, refletindo sobre todas as
questdes suscitadas neste tépico, caso as intervencdes delineadas pelo PDTU nao
sejam postas em pratica ao menos em seu cenario minimo, as condicdes dos
servigcos de transportes devem deteriorar-se em ritmo acelerado.

Logo, o cenario contemporaneo aponta para a necessidade de um
planejamento de transportes da metrépole fluminense estruturado em prol da
reorganizacao do referido sistema de circulagdo em torno dos modais sobre trilhos.
Somente a partir da ampliagdo dos indices de participacao dos transportes coletivos,
sobretudo dos modais sobre trilhos, haveria uma significativa redugéo dos impactos
sOcio-espaciais negativos oriundos da atual estruturagdo da rede de transportes
urbanos da RMRJ.

3.2. Histérico de implementacao do Metro-RJ

A questao dos transportes publicos na Cidade do Rio de Janeiro sempre teve
papel primordial na definicdo da dinamica interna desta, sobretudo em fungédo das
caracteristicas fisicas e topograficas que particularizam o sitio geografico em tela.
Por ser dotada de um terreno permeado por macicos rochosos, a expansao da

malha urbana carioca e a sua estrutura urbana foram extremamente dependentes do
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desenvolvimento dos transportes de massa, principalmente pela introducdo dos
bondes e trens durante o século XIX.

De fato, o crescimento do Rio de Janeiro foi alicercado na luta pelo espaco e
na necessidade de superacdo das distancias geradas por esse crescimento frente
as condi¢des especiais de seu meio fisico, conforme expde Abreu (1997). Sendo
assim, com a transformacdo da urbe carioca e a ocupacdo constante de novas
areas, fica latente a necessidade de introducao de objetos capazes de possibilitar a
adequacao deste sistema urbano as novas demandas de deslocamento dos fluxos
no espacgo geografico.

Neste interim, a construcdo de infra-estruturas de transporte e a adogéo de
um modal de transporte compativel com um dado contexto historico e s6cio-espacial
torna-se fundamental para a articulagdo de um espago urbano cada vez mais
fragmentado no cenario hodierno.

Por conseguinte, o presente estudo realiza este breve tépico sobre a
implantacdo do metrd no contexto do espaco urbano da RMRJ, uma vez que este
meio de transporte publico representa uma das principais formas de deslocamento
diario das populacdes das grandes cidades no mundo, sendo o modal mais
difundido para o transporte de massa na atualidade.

Em se tratando do uso do transporte metroviario no Rio de Janeiro, embora a
concepgcao do metr6 no mundo tenha sido efetivada em Londres ainda no século
XIX, as primeiras discussées em favor da sua implantagdo no cenario da Capital
Fluminense somente tomaram lugar a partir do Plano Agache (1926-1930). Desde
entdo, 0 metr6 passou a ser visto como uma alternativa viavel na resolugéo da
circulagdo intra-urbana da outrora Capital Federal.

No entanto, o Plano supracitado ja ilustrava a tendéncia seletiva do
planejamento do sistema de transportes do Rio de Janeiro, uma vez que o seu
idealizador, Alfred Agache, priorizou o modal rodoviario, deixando o transporte da
populacao residente nos suburbios locais a cargo dos trens.

No que tange ao papel do metrd no ambito do Plano Agache, este meio de
transporte viria a substituir os antigos bondes, os quais eram tidos como o0s
responsaveis pelos congestionamentos urbanos, facilitando, por conseguinte, o
deslocamento das populacées mais abastadas de maneira rapida, segura e eficiente
(COSTA, 2002).
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A partir do Plano Agache, foram propostos diversos outros estudos e projetos,
dentre os quais destacaram-se os estudos da Cia. de Carris, Luz e Forca do Rio de
Janeiro (atual Light) de 1947, as da Comissao Executiva do Projeto do Metropolitano
(CEPM) entre 1950 e 1954 e o Projeto da Societé Generale de Traction et
Exploitation de Paris em 1954. De maneira geral, ndo obstante se verificaram
diferencas quanto as ligacoes e prioridades de construcdo, observava-se um
consenso em todos os estudos ndo apenas quanto a necessidade do metrd e sua
integracdo com as demais modalidades, mas também quanto a necessidade e
urgéncia da melhoria do sistema ferroviario urbano (CENTRAL, 2006).

Na década de 1940, a partir de estudos elaborados pela Light (1947),
verificou-se uma tentativa mais efetiva em favor da construgdo de uma linha de
metré6 no ambito do Rio de Janeiro. Neste momento, houve, inclusive, a realiza¢ao
de uma encomenda ao Metré de Paris no que tange a um projeto de transporte
metroviario para a Cidade do Rio de Janeiro. Todavia, 0 mesmo nunca chegou a ser
posto em pratica.

Durante a década de 1950, a antiga Capital Federal ja havia consolidado um
sistema de transportes pautado no modal rodoviario, bem como no transporte
particular, em detrimento dos modais de transportes coletivos, tais como o metro.
Entretanto, apds deixar de ser Capital Federal e constituir o antigo Estado da
Guanabara, o entdo governo Lacerda (1961-1965) foi responsavel pela encomenda
do chamado Plano Doxiadis (1963-1965), o qual primava pela construcao de linhas
expressas (dentre as quais as atuais Linhas Vermelha e Amarela) e pela introducao
do metr6 no sistema de transportes da metrépole em formacdo. Na verdade, o
referido plano pretendia promover uma racionalizagdo técnico-cientifica do espacgo
urbano do Rio de Janeiro, atribuindo uma maior funcionalidade ao mesmo
(REZENDE, 1980).

Em 1966, o Governo do Estado da Guanabara determinou a constituicdo de
um grupo de trabalho para elaborar o Estudo de Viabilidade Técnica e Econémica do
Metropolitano do Rio de Janeiro. Este trabalho foi desenvolvido pelo consoércio
brasileiro-alemao, integrado pelas firmas Companhia Construtora Nacional, Hochtief
e Deutch Eisenbahn Consulting, tendo sido concluido no fim de 1968.

Segundo o trabalho em questdo, haveria a construcdo de uma Linha
Prioritaria conectando a Praca N. S. da Paz a Praca Saens Pena, perpassando por

Copacabana, Botafogo, centro da cidade e Central do Brasil, com conclusao prevista
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para 1975. Era também previsto um prolongamento da Linha Prioritaria até
Jacarepagua, via Méier, até 1990. Por ultimo, recomendava-se a construcao da
chamada Linha 2 que ligaria Pavuna a Nitero6i, incluindo Estacio e Carioca como
estacdes de transferéncia (SECTRAN, 2006).

Concebida em 1968 enquanto sociedade de economia mista, a Companhia do
Metropolitano do Rio de Janeiro - METRO, vinculava-se & Secretaria de Estado de
Transportes e tinha como finalidade primordial a constru¢ao, implantagcéao e operagao
do sistema metroviario do Rio de Janeiro. Entretanto, haja vista os atrasos nas obras
(vide fotografia 3) de construgdo das linhas e estagdes de metrd (iniciadas em 1970
e paralisadas entre 1971 e 1974), apenas em marco de 1979 teve inicio a operagao
comercial do metrd do Rio de Janeiro, durante o governo Chagas Freitas (1975-
1982).

Fotografia 3: Obras de Implementacao do Metro na Cidade do Rio de
Janeiro

Em seqléncia: Palacio Monroe, Central do Brasil e Largo da Carioca.
Fonte: Riotrilhos (2006).

Antes disso, em 1976, como consequéncia de estudos subseqlentes, a
Companhia do Metropolitano do Rio de janeiro publicou um estudo chamado PIT
Metrd, o qual consistia em um amplo plano de investimentos no metré6 da RMRJ.
Cumpre sublinhar que este projeto foi concebido mesmo antes da inauguragéao das
primeiras estacées de metré no nucleo metropolitano.

De fato, apesar da repercussao do PIT Metrd, a rede prioritaria prevista por
este estudo foi deixada em grande parte de lado, o que pode ser evidenciada pela

estagnacao da expansao do metré desde meados da década de 1980 até o fim da
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década de 1990, quando se vislumbra uma certa retomada do processo de
expansao do metr6 (COSTA, 2002).

Logo, apesar do planejamento original da linha prioritaria contemplar um
trecho bastante abrangente (Ipanema-Centro-Tijuca) até o ano de 1975, somente
quatro anos mais tarde foi possivel a inauguracao do transporte metroviario no Rio
de Janeiro e, mesmo assim, apenas cinco estacdes foram colocadas a disposicao da
populacao carioca no horario de 9h as 15h, a saber: Gléria, Cinelandia, Presidente
Vargas, Central e Praga Onze. No momento da inauguracdo destas primeiras
estacbes, o tracado metropolitano compreendia tdo somente 4,29km de extenséo
total.

Interessante notar que, dentro dos primeiros dez dias de operacao, o sistema
apresentou média diaria de 60 mil passageiros transportados, sendo a estagéo
Cinelandia responsavel por cerca de 1/3 do numero de entradas de passageiros na
rede metroviaria. Naquele dado momento, havia apenas quatro trens (compostos por
quatro carros cada) em circulagdo com intervalos médios de 8 min entre eles. Ainda
no ano de inauguracao do metrd, o horario de funcionamento foi ampliado até as 23
horas, sendo o servigo posto a disposicao dos usuarios também aos sabados.

No ano seguinte, em 1980, foram abertas as estacdes Uruguaiana e Estacio,
fato que obrigou o metrd a ampliar o niumero de carros de quatro para seis por
composicao de trem. Em 1981, a estagdo Carioca, responsavel pelo maior fluxo de
passageiros transportados por dia na atualidade, foi também concluida.

Vale lembrar que, ainda neste ano, foram entregues as estacbes Catete,
Largo do Machado, Flamengo e Botafogo na Linha 1. Além disso, 0 ano de 1981
também marcou a abertura do pré-metré (atual Linha 2 do metrd) partindo do Estacio
até as estacbes Sao Cristovao e Maracana.

Em 1982, as estacbes Afonso Pena, S&o Francisco Xavier e Saens Pefa
comegaram a operar. Em seguida, no ano de 1983, no eixo da linha 2, foram
inauguradas as estacbes do Pré-Metré de Maria da Graga, Del Castilho, Inhauma e
Iraja. Em 1984, a linha 2 passa a operar com cinco trens durante os dias uteis, fato
que permitiu a concretizagao do recorde de entradas no sistema em um Unico dia,
até aquele momento, com 490282 passageiros transportados por ocasidao da
realizacdo do comicio das “Diretas J&” na Candelaria (METRO, 2006).

Em Julho de 1988, é posta em pratica a criacao do bilhete de integracdo de

Metr6/Trem. Sendo este més também marcado pela inauguracdo da estacao
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Triagem. Precisamente em 1991, a linha 2 é estendida até a estagcdo Engenho da
Rainha, ampliando o sistema total da rede metroviaria para cerca de 23 km.

Mais tarde, em 1996, mais duas estag¢des foram concluidas: Tomas Coelho e
Vicente de Carvalho, aumentando novamente a malha metroviaria para 25,4 km.
Neste momento, a linha 2 passou a ser atendida por nove composi¢des, tendo o
intervalo entre elas diminuido para cerca de seis minutos (METRO, 2006).

Finalmente, em 1998, a operacao e manutencao da rede metroviaria carioca
foram concedidas a Oppotrans Concessao Metroviaria S.A. - Metr6 Rio, por um
periodo de 20 anos prorrogaveis por igual periodo. Neste contexto, a propriedade
sobre o patriménio fisico permaneceu sob responsabilidade do Estado, o qual ainda
dispde de poder de fiscalizagdo sobre as atividades concedidas. Em contrapartida, a
concessionaria passou a ser responsavel pela operacdo de todo o sistema,
abrangendo as Linhas 1 e 2 (METRO, 2006).

Sendo assim, até 1998, enquanto a operagdo do metré do Rio de Janeiro
permaneceu sob o controle estatal sob a responsabilidade do METRO, foram
construidas e implantadas 15 estagdes da Linha 1 (ver fotografia 4), interligando
Botafogo até a Tijuca e 9 estagdes da Linha 2, do Estacio até Vicente de Carvalho

(vide fotografia 5).
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Fotografia 4: Estacoes da Linha 1 do Metr6 Rio

Y
5 LR

Fotos em Seqliéncia: Saens Pefa, Afonso Pena, Uruguaiana, Botafogo, Cardeal Arcoverde e

Siqueira Campos.
Todas as fotos tiradas por Fernando Heide em 16 de Agosto de 2006, exceto as fotos das

estagdes Afonso Pena e Cinelandia retiradas por Metré Rio (2006).




Politicas Publicas, Desenvolvimento e Transporte Urbano: Um estudo critico sobre os planos de implantagao 133
e expansao do Metr6-RJ.

Fotografia 5: Estac6es da Linha 2 do Metré Rio

Fonte: Metrd Rio (2006).

Fotos em sequéncia: Estacio, Maracana, Triagem, Colégio, Fazenda Botafogo e Pavuna.

Isto posto, como resultado do processo de privatizagao, foram inauguradas as
estacdes de Cardeal Arcoverde da Linha 1, em Copacabana e as estagdes de Iraja,
Colégio, Coelho Neto, Acari/Fazenda Botafogo, Eng® Rubens Paiva e Pavuna, da
Linha 2, perfazendo um total de 16 estacdes, passando o sistema a contar com
21,70km. A partir deste momento, o sistema da linha 2 abandonou a concepgao de
Pré-Metr6, atingindo o mesmo padrao de qualidade das composi¢des da linha 1.

Em 2001, o governador Anthony Garotinho determinou a criacdo da
Companhia de Transportes sobre Trilhos do Estado do Rio de Janeiro - Rio Trilhos,
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tendo esta empresa a funcao de continuar o trabalho de planejamento e estudo das
linhas de expansado do metr6 do RMRJ, vinculando-se atualmente a Secretaria
Estadual de Transportes (SECTRAN, 2006). Por outro lado, a gestdo das linhas
atualmente implementadas ficou sob a responsabilidade da Concessionaria Metrb-
Rio de carater privado.

Em marco de 2003, a estacao Siqueira Campos foi entregue a populagao. Por
ultimo, em dezembro de 2006, inaugurou-se a estacdo Cantagalo, culminando o
processo de expansdo do metr6 em Copacabana e iniciando o processo de

expansao da rede metroviaria para Ipanema e para a Zona Sul como um todo.

3.3. Caracterizacao da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro e os impactos
da sua evolucao urbana a partir da década de 1960 nos tracados atuais
planejados para o Metro-Rio

A compreensdo da atual organizacdo espacial da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro*®, assim como de qualquer outra metrépole, depende essencialmente
da elaboracao de uma perspectiva histérica sobre o recorte espacial delimitado.

Com efeito, conforme aponta Silva (1981:360),

a organizagcdo espacial intra-urbana, produto de um processo
evolutivo da cidade como um todo, se vé transformado por decisées
locacionais de hoje que se tornam condicionantes do processo
espacial do futuro.

Inserido neste contexto,

€ necessdrio que um trabalho geogréfico, visando analisar o
processo de evolugdo de qualquer cidade, relacione, a cada
momento, a organizagcdo interna da cidade com o processo de
evolugdo da formagdo social. SO assim, sera possivel integrar
padrdo e processo, forma e fungdo, espaco e tempo (ABREU,
1997:11).

Deste modo, a abordagem da evolucédo urbana da Metrépole Fluminense a

partir da década de 1960 justifica-se em funcdo de que este momento histérico

8 Sob uma perspectiva juridica, “as regides metropolitanas sdo entidades administrativas, instituidas
pelos estados, mediante lei complementar, envolvendo diversos municipios que apresentam
continuidade urbana em torno de um podlo comum, visando a integragdo, a organizagdo, o
planejamento e a execugéo de fungdes publicas de interesse comum” (PINHO, 2003: 48). Portanto,
as regides metropolitanas foram concebidas para equacionarem problemas comuns a diversos
municipios que ndo podem ser resolvidos de forma isolada por cada um deles, carecendo de uma
acao conjunta e a fixagao de uma politica Unica.
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representa o periodo imediatamente anterior aos projetos formulados em 1968 € a
implementacdo do metropolitano no decorrer da década de 1970, havendo
necessariamente uma correlacao entre a estrutura urbana da década de 1960 e os
projetos empregados para a concretizacao de tal empreendimento.

Isto posto, segundo aponta Abreu (1997), a evolugdo urbana da area
conurbada do Rio de Janeiro a partir de 1960 reforcou a forte tendéncia de
consolidagdo de um modelo dicotdmico do tipo nucleo-periferia, no qual o nucleo
urbano agregou a maior parte dos recursos disponiveis € a periferia tornou-se cada
vez mais abandonada e carente de servigos publicos adequados. Tal problematica
pode ser corroborada utilizando-se o exemplo do tragado delineado do transporte
metroviario.

Ao longo da década de 1960, verifica-se no Rio de Janeiro o estabelecimento
de politicas publicas estreitamente vinculadas aos interesses das classes
dominantes, interferindo diretamente na estruturacdo interna da cidade através da
concentracdo de investimentos estatais em areas privilegiadas e ja dotadas de
servigos publicos satisfatérios, conforme verificado na zona sul carioca.

Paralelamente a alocacdo desigual de recursos estatais, observa-se no
periodo histérico supracitado uma politica publica de remocédo de populacdes de
classes inferiores em areas consideradas atraentes pelo capital privado, o que
favoreceu a expansao da urbe carioca em dire¢do a zona oeste da cidade e a outros
municipios fronteiricos da Baixada Fluminense, sobretudo Nova Iguacu, Duque de
Caxias e S&o Joao do Meriti.

Além disso, o forte movimento migratério destinado a centros urbanos como
Rio de Janeiro e Sao Paulo contribuiram para a ampliagcdo da malha urbana dos
referidos espacos e, conseqlentemente, para a formacao de areas metropolitanas
significativas em torno dos mesmos.

Posteriormente, na década de 1970, além dos fluxos de deslocamentos
anteriormente identificados na escala intra-urbana do Rio de Janeiro e aqueles
oriundos de movimentos migratorios externos, vislumbra-se o fortalecimento do eixo
de expansao da RMRJ em direcédo a Niter6i e Sdo Gongalo, haja vista a inauguracao
da Ponte Rio-Niter6i em meados dos anos 70.

Simultaneamente, na porcao oeste da cidade, a ocupacdo da Baixada de

Jacarepagua comeca a despontar com taxas significativas de crescimento,
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chegando a atingir 56,3% de crescimento demografico no periodo 1970-1980,
segundo dados fornecidos por Paranhos (1988).

Seguindo esta contextualizagdo histérica, percebe-se nas Ultimas duas
décadas a consolidacdo da Barra da Tijuca como uma area de expansao das
classes elitizadas provenientes da zona sul e atraidas pelos servigos altamente
diversificados e especializados que o bairro oferece atualmente.

Hodiernamente, a estruturagdo urbana da RMRJ** caracteriza-se pela
existéncia de um espaco urbano altamente segregado e estratificado, constituindo o
produto de um longo periodo de atuacao desigual por parte do Estado no que tange
a aplicacao dos recursos publicos.

Neste contexto, a atual RMRJ (mapa 2) destaca-se das demais regides
administrativas do Estado do Rio de Janeiro, haja vista o seu papel hegembnico na
atragdo populacional e de investimentos. Em comparacdao aos demais estados que
possuem regides metropolitanas, o Estado do Rio de Janeiro é o unico estado a
apresentar tamanha disparidade entre a metrépole e o interior. Um outro
descompasso situa-se entre o proprio nacleo metropolitano e sua periferia, fruto da
implementacao de politicas publicas espacialmente desiguais (vide o caso do metrb-
RJ).

* A metrépole fluminense é composta pelos municipios, a saber: Rio de Janeiro, Belford Roxo,
Duque de Caxias, Guapimirim, ltaborai, Japeri, Magé, Nildpolis, Niterdi, Nova Iguagu, Mesquita,
Paracambi, Queimados, Sdo Gongalo, Sdo Jodo de Meriti, Seropédica e Tangud. Lembrando que
Itaguai, Mangaratiba e Marica ja nao integram a RMRJ na atualidade, estando os dois primeiros
municipios situados na Costa Verde e o Ultimo nas Baixadas Litoraneas.
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Sabidamente, desde o inicio do processo de ocupacgao do atual Estado do Rio
de Janeiro verifica-se um claro processo de concentracao (de recursos econémicos
e demograficos) no entorno da cidade do Rio de Janeiro, culminando em um
descompasso entre a atual RMRJ e o interior fluminense®. Refletindo esta
afirmacao no que se refere aos aspectos populacionais, a Regido Metropolitana do
Estado do Rio de Janeiro congrega aproximadamente 75% da populacédo estadual,
totalizando 10894156 habitantes (IBGE, 2000).

Além disso, os municipios mais populosos do Estado encontram-se no amago
da metrépole em analise, corroborando a relevancia da mesma no cenario estadual.
De fato, os sete primeiros municipios em termos populacionais (Rio de Janeiro, Nova
Ilguacgu, Sdo Gongalo, Duque de Caxias, Niter6i, Sdo Jodo de Meriti e Belford Roxo)
situam-se na metrépole fluminense.

Reafirmando o fato de que tal processo de concentragdo ndo se restringe
apenas as disparidades existentes entre a metropole fluminense e a escala do
Estado do Rio de Janeiro, mas também se mostra perceptivel no que se refere ao
nucleo metropolitano em relagdo ao seu entorno, vislumbra-se uma efetiva
concentracdo demografica no nucleo metropolitano, o qual agrega 53.77% da
populacado da metropole e 40,70% da populagéo de todo o estado. O quadro 1 ilustra
adequadamente este processo de concentragdo, enfatizando os aspectos de
distribuicdo populacional no ambito da RMRJ.

** No entanto, esta tendéncia concentradora na cidade do Rio de Janeiro e seu entorno imediato tem
se esvaziado a partir da década de 1980, especialmente a partir da expansao da extragao do petréleo
no litoral norte fluminense e da maior dinamizagao das demais regides em funcao do incremento da
atividade turistica e do aumento da diversificagdo econémica destas.
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Quadro 1: Distribuicdo da populacdo dos municipios integrantes da Regiao

Metropolitana Fluminense — 2000

Participacao em
relagao a Participacao
Total Regido em relagdo ao
Metropolitana Estado (%)
(%)

Estado 14.391.282 100,0
Regidao Metropolitana

Fluminense 10.894.156 100,0 75,70
Rio de Janeiro 5.857.904 53,77 40,70
Nova Iguacgu 920.599 8,45 6,39
Sao Gongalo 891.119 8,19 6,19
Duque de Caxias 775.476 7,12 5,39
Niterdi 459.451 4,22 3,19
Sao Joao de Meriti 449.476 412 3,12
Belford Roxo 434.474 3,99 3,01
Magé 205.830 1,89 1,43
Itaborai 187.479 1,72 1,30
Nilépolis 158.712 1,41 1,07
Queimados 121.993 1,11 0,85
Japeri 83.278 0,76 0,58
ltaguai 82.003 0,75 0,57
Marica 76.737 0,70 0,53
Seropédica 65.260 0,60 0,45
Paracambi 40.475 0,37 0,28
Guapimirim 37.952 0,35 0,26
Tangua 26.057 0,24 0,18
Mangaratiba 24.901 0,23 0,17

Fonte IBGE: Censo Demografico 2000

Abordando a questdo econdmica, os dados de distribuicdo do PIB entre os
municipios da RMRJ denotam a concentracdo econémica em torno da cidade do Rio
de Janeiro, a qual dispbe de 77,68% do PIB inerente a RMRJ e 54,94% do PIB

estadual (quadro 2).
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Quadro 2: Produto Interno Bruto dos municipios integrantes da Regiao

Metropolitana Fluminense-2000

PIB Participacao em Participagdo em
Valores relacdo a Regido | relagédo ao estado
absolutos Metropolitana (%) (%)
(R$ 1000)
Estado 159.050.437 100,0
Regiao
Metropolitana 112.497.291 100,0 70,73
Fluminense

Rio de Janeiro 87.392.625 77,68 54,94
Duque de Caxias 6.200.927 5,51 3,89
Niteroi 4.127.865 3,70 2,59
Sao Gongalo 3.667.637 3,26 2,30
Nova Iguagu 3.502.201 3,11 2,20
S&o Jodo de Meriti 1.624.403 1,44 1,02
Belford Roxo 1.480.340 1,31 0,93
ltaborai 783.601 0,69 0,49
Magé 630.198 0,56 0,39
Nilépolis 608.540 0,54 0,38
ltaguai 525.195 0,46 0,33
Queimados 460.067 0,41 0,29
Mesquita 385.181 0,34 0,24
Marica 305.548 0,27 0,19
Seropédica 244.560 0,22 0,15
Mangaratiba 214.284 0,19 0,13
Paracambi 169.290 0,15 0,10
Japeri 162.472 0,14 0,10
Guapimirim 149.469 0,13 0,09
Tangua 133.742 0,12 0,08

Fonte CIDE (2002).
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Em se tratando da visualizacao deste cenario de concentracdo no amago da
distribuicdo dos servicos de transportes na RMRJ, vislumbra-se que o cenario
contemporaneo é fruto da relagdo entre o processo histérico de expansédo do nucleo
metropolitano atrelado ao fomento de politicas publicas de transportes urbanos que
privilegiaram determinados espacos em detrimento de outros, gerando distor¢des
sOcio-espaciais expressivas em termos de acessibilidade ao longo do tecido
intrametropolitano.

Neste interim, analisando-se a evolucao urbana da cidade do Rio de Janeiro
em seu processo de metropolizagdo, percebe-se que os meios de transporte
desempenharam um papel primordial na dinamica de expansdo da malha urbana
supracitada. De fato, é possivel afirmar-se, inclusive, que os diversos modais de
transportes gradualmente introduzidos na RMRJ foram o0s principais agentes
atuantes na modelagem da estruturacdo sécio-espacial vigente neste recorte
espacial.

Contudo, apesar de reconhecer a relevancia dos meios de transportes
urbanos na organizagdo espacial contemporanea da metrépole fluminense, o
enfoque que este estudo pretende conduzir, a partir deste momento, é delineado
justamente em sentido inverso ao tradicionalmente fomentado pelos estudos
geograficos para uma andlise sobre meios de transportes urbanos.

Neste sentido, esta dissertacdo propde-se a refletir sobre os impactos da
evolucao urbana da RMRJ a partir da década de 1960 sobre o planejamento das
linhas de metr6. Para a consecugdo de tal objetivo, serdo confrontados o plano
original de implantagdo do metrd de 1968 com os tracados atualmente propostos
pela Riotrilhos para as linhas metroviarias. Nao ha, portanto, uma preocupacao por
parte deste trabalho cientifico em analisar as conseqiéncias da implantagdo do
metrd na estrutura intrametropolitana.

Sendo assim, a adog¢ao desta metodologia de estudo permitira a visualizagao
das modificagdes introduzidas no planejamento da rede metroviaria da RMRJ,
cabendo a analise em curso uma reflexdo sobre os principios norteadores destas
alteragbes no delineamento das linhas metroviarias sugeridas. Destarte, seréo
perceptiveis as tentativas de adequacédo do planejamento urbano da metropole
fluminense as novas demandas socio-espaciais em termos de acessibilidade.

Obviamente, no cerne deste processo decisério das politicas publicas do

sistema de transportes metropolitano, serdao privilegiados os interesses de alguns
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atores sociais especificos, principalmente do setor imobiliario e dos grupos sociais
pertencentes a estratos mais elevados da sociedade.

Partindo para a comparacao entre os planos supracitados, cabe a este tépico
a formulagdo de uma breve apresentacdo dos planos supracitados. Primeiramente,
em se tratando do plano de 1968 (ver mapa 3), este previa basicamente a
construgdo de trés eixos metroviarios, restringindo a rede metroviaria planejada
basicamente ao nucleo metropolitano, com excegao da previsdo de ligagdo com o

Municipio de Niteroi.

Mapa 3: Planos de Implementacao do Metré de 1968

P.lA.g‘ BELFORT ROXO METRO === METRQ

SAO MATEUS FUTUROS PROLONGAMENTOS DO METRO -~~~ LATER

LINHA DE BITOLA LARGA PARA

PASSAGEIROS ===== BROAD G,

NHA DE BITOLA ESTRE

S GONgALO

MANGUEIRA'
<

SAENS PENA

NS.DA PAZ

Fonte: Metro Rio (1968).
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Em contrapartida, os planos atuais desenvolvidos pela Riotrilhos contemplam
seis tragcados distintos, delineados em consonancia com o mapa 4:

Programa de Expanséo

Linha 1 (= =] Linha 4 (= m

Linha2 (== Ljnha5 [= =
Linha 3 (m = Linha 6 [= =]

®
2
]
o
e
4

epuaba]

Mapa 4: Planos Atuais de Expansao do Metrd propostos pelo Governo Estadual do Rio de Janeiro
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As maiores semelhancas entre os tragados de ambos os planos sao notérias
nos seguintes trajetos:

e A existéncia de uma linha integrando as Zonas Norte e Sul da cidade
através do centro da cidade (Linha 1 em ambos os casos).

e A constituicdo de um eixo metroviario idéntico no curso Pavuna-
Carioca (atendido pelas linhas 2 dos planos em tela).

e A inclusdo de uma conexdo com Niteréi (outrora concebido como
extensdo da linha 2 e atualmente previsto como parte da Linha 3 que
segue até Itaborai).

e A previsdo de construgdo de um trecho metroviario na Baixada de
Jacarepagud, com tracado semelhante no trajeto entre o bairro de
mesmo nome e a Penha (antes previsto como linha 3 do metr6 e

hodiernamente contemplado no eixo da linha 6).

Por outro lado, as modificagcbes mais relevantes acrescentadas ao
planejamento original de 1968 pela Riotrilhos em seu conjunto de linhas propostas
para o cenario contemporaneo sao destacadas nos aspectos abaixo:

e Introducdo dos bairros do Leblon e da Gavea na area planejada do
Metrdé Rio como continuidade da Linha 1, bem como a possibilidade
de construgcao de um anel metroviario no referido curso.

e Ampliagdo da integragdo metroviaria com Niter6i, bem como a
extensdo de seu curso até ltaborai, perpassando por Sdo Gongalo
(Linha 3).

e Previsdo de ligagao da rede metroviaria a partir do centro do Rio de
Janeiro em direcdo a Barra da Tijuca (Linha 4), atravessando Sao
Conrado, Gavea e Laranjeiras.

e Elaboracao de um tracado entre os aeroportos da cidade (Linha 5).

e Sugestao de construcdo da Linha 6 a partir da ampliagdo do antigo
projeto da Linha 3 de 1968 (Jacarepagua-Penha) em seus dois
extremos: de um lado, conectando-se com a Linha 4 na Barra da
Tijuca (Terminal Alvorada) e, de outro lado, estendendo-se até a llha

do Governador.
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A Unica supressao em relacao as linhas concebidas em 1968 é notada a partir
da nao inclusdo de uma ligagao entre a Tijuca até Jacarepagua através da extensao
da Linha 1 a partir do primeiro bairro no sentido do Grajau e do Méier até chegar a
chamada Baixada de Jacarepagua. Em decorréncia da retirada deste trecho, foram
também suprimidas algumas estagbes neste ultimo bairro, tais como Trés Rios e
Freguesia.

Finda esta comparacédo entre os projetos de 1968 e os atuais planos de
expansao do Metr6 Rio, cumpre a esta dissertacdo o estabelecimento de uma
correlacao entre a evolugdo urbana da RMRJ a partir da década de 1960 e suas
repercussdes no que dizem respeito as modificagées apontadas entre os planos
estudados.

Neste interim, as mudancas elencadas anteriormente no planejamento da
rede metroviaria fluminense podem ser justificadas pelo fortalecimento de alguns
vetores de expansdo do nucleo carioca em seu processo de metropolizagao.

O primeiro vetor de expansdo da urbe carioca direcionou-se no sentido
norte/noroeste seguindo os cursos das linhas ferroviarias até a Baixada Fluminense,
levando-se a consolidacdo dos municipios de Nilépolis, Sdo Jodo de Meriti, Duque
de Caxias e Nova Iguagu.

Um segundo vetor de ampliagdo da malha urbana carioca foi desenvolvido em
direcdo a Zona Oeste da cidade, também sobreposto ao eixo do ramal ferroviario da
Central do Brasil até Santa Cruz.

Outro vetor localizado na margem leste da Baia de Guanabara, originalmente
relacionado as linhas ferroviarias do ramal Leopoldina ganhou maior repercussao a
partir da inauguracdo da Ponte Rio-Niter6i, permitindo rgpido crescimento dos
municipios de Sdo Gongalo e, posteriormente, de ltaborai.

Por ultimo h& de se acrescentar a existéncia de uma expanséo ao longo da
faixa litorAnea empreendida pelas elites provenientes da Zona Sul Carioca até a
Barra da Tijuca e, em um momento posterior, até o Recreio dos Bandeirantes.

Como é possivel perceber, os referidos vetores de expansao da cidade do Rio
de Janeiro em direcao a sua periferia repercutiram diferentemente no que tange ao
tratamento dado pelo poder publico estadual a elaboragdo de novas linhas
metroviarias para a RMRJ.

De fato, houve uma clara despropor¢cao no tratamento dado pela Secretaria

Estadual de Transportes aos vetores de expansdo supracitados. Observando-se
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atentamente o delineamento das politicas publicas de expansdao do modal
metroviario na metrépole fluminense, fica evidente que a maior preocupag¢ao do
poder publico se dirigiu ao atendimento das novas demandas impostas pelo vetor de
crescimento desencadeado pela classe média e alta em direcao a Barra da Tijuca.
Este eixo de expansao da cidade justificou a inclusdo de uma linha metroviaria (linha
4) nos planos de expansao do Metrd Rio.

Por outro lado, os demais vetores de expansao permaneceram relegados a
um segundo plano, sob a justificativa de que esses municipios ja eram servidos de
uma rede ferroviaria. Todavia, como é sabido pela populacdo, sobretudo por aquela
que reside nas periferias metropolitanas, os servigos ofertados pelo modal ferroviario
séo inferiores aos disponibilizados pelo transporte metroviario.

As diferengas ocorrem néo apenas na qualidade das composicdes entre trens
e metrds, sendo consideraveis em termos de tempo de deslocamento. De todos os
outros trés vetores de expansao da RMRJ, apenas o eixo que segue em direcao a
porcao leste da Baia de Guanabara foi contemplado nos atuais planos da Riotrilhos
(linha 3, a qual conectaria o centro do Rio de Janeiro até Niteréi, Sdo Gongalo e
ltaborai).

Cumpre sublinhar, entretanto, que a topografia peculiar da RMRJ, sobretudo
de seu nucleo metropolitano, também atuou como condicionante decisivo para o
delineamento dos tragados do metrd. Um exemplo claro desta interferéncia direta do
meio fisico sobre os planos da rede metroviaria se consubstancia particularmente no
caso do curso seguido pela linha 1 como aponta Rodrigues (2006).

Finalizando as reflexdes delineadas ao longo do tépico em tela, conforme
aponta Marafon (2005), a metrépole fluminense constitui um espaco marcado pelas
profundas disparidades e contradicbes sociais, perceptiveis, sobretudo, pela
distribuicdo desigual de servicos (vide o exemplo do transporte metroviario) e
equipamentos urbanos, bem como pela existéncia de outros problemas, tais como
aqueles de cunho habitacional, evidenciados através do expressivo processo de
favelizagéao.

De fato, observa-se que os atuais problemas intra-urbanos da RMRJ séao
resultantes de dois aspectos essenciais: De um lado, em fungdo de um processo
histérico de evolugao urbana da cidade do Rio de Janeiro, que teve seu apice a
partir da segunda metade do século XX com o rapido incremento populacional do

recorte espacial em analise. De outro lado, haja vista a adocao de politicas publicas
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que culminaram na ampliacdo das distorcbes soécio-espaciais dos espacos da
metropole em anélise, como comprova o exemplo dos planos de implantacao do
metro.

No préximo tépico, o transporte metroviario é abordado de maneira
abrangente, procurando priorizar a analise da rede atual do metropolitano carioca e
dos projetos de expansao existentes.

3.4. Andlise da rede existente do Metro-RJ e dos estudos de viabilidade das
linhas projetadas

O estudo do metroviario carioca se faz necessario na medida em que a
implementacao deste modal de transporte representou modificagdes significativas no
espaco urbano da Metrépole Fluminense, alterando as funcdes das localidades pré-

existentes, bem como interferindo diretamente no valor do solo. Em suma, “a
consequiéncia basica da introducdo de inovagdes, como a implantacdo de um
transporte de massa diz respeito ao carater mutavel de partes da cidade, através de
uma nova configuracdo do espaco” (SILVA, 1981:359).

Efetivamente, a atratividade do transporte sobre trilhos como trens e metros
em relagdo aos usuarios de automoveis e 6nibus tem aumentado nos ultimos anos
face ao agravamento da problematica de transporte urbano (dentre os quais
destaca-se a ampliagdo dos congestionamentos das vias) e a demanda crescente
para melhorar a qualidade e a velocidade dos deslocamentos intra-urbanos. Além
disso, a confiabilidade da operacao e a qualidade dos veiculos do metré6 em relacao
a precariedade dos servicos de transportes prestado pelos énibus corroboram a
necessidade de expansdo dos transportes sobre trilhos em regides metropolitanas
como o Rio de Janeiro.

Atualmente, os projetos de expansdo do transporte metroviario estao
novamente em voga na sociedade carioca, ndo somente em virtude do agravamento
da situacédo dos transportes previamente descrita, mas, sobretudo, pela realizagéo
do Pan Americano de 2007 e tendo em vista as tentativas futuras de candidatura da
Cidade do Rio de Janeiro aos Jogos Olimpicos, 0os quais demandam investimentos
significativos na infra-estrutura urbana.

Isto posto, o presente tépico pretende, primeiramente, abordar os principais

aspectos da atual rede metrovidria do Rio de Janeiro. Em seguida, o estudo em
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curso se debruca sobre os critérios que permearam a elaboracdo de cada linha

planejada atualmente pela Riotrilhos.
3.4.1. A rede atual do transporte metroviario carioca

Antes de adentrar-se nas discussbes sobre a rede metroviaria carioca, €
preciso ter em mente o que se entende por transporte metroviario. Neste sentido,
segundo o Metr6 Rio (2006),

0 sistema metroviario caracteriza-se por ser um transporte de massa,
transportando um grande numero de pessoas com rapidez e
segurancga, porém em faixa restrita, denominada Area de Dominio da
Metrovia. Esta delimitacdo faz com que n4o haja interferéncia com o
trafego rodovidrio, pois é construido em vias exclusivas (em tuneis
ou mesmo a céu aberto). (...) Notadamente, enquanto as ferrovias
caracterizam-se pela longa distdncia que percorrem, 0s metrés
operam nos centros de grande densidade urbana, com curtas
distancias entre suas estagcbes e com um tempo curto de viagem
entre a origem e o destino.

Esclarecido o conceito de metrd e partindo para a andlise da rede atual do
metropolitano carioca, fica evidente que esta ainda nao foi completamente
consolidada, abrangendo somente pequena porcao da cidade do Rio de Janeiro e
nao se estendendo a municipios importantes da Metrépole Fluminense, dentre os
quais encontram-se Nova Iguacu, Duque de Caxias, Niter6i e Sdo Gongalo.

De fato, a rede implementada do metré-Rio estende-se apenas por cerca de
37,1 km de extensdo, sendo 15,1 km pertencentes a linha 1 (Saens Pena -
Cantagalo) e 22,00 km relativos & linha 2 (Estacio - Pavuna)*®. Resumidamente, as
caracteristicas gerais da rede metroviéria carioca podem ser elencadas conforme o

quadro 3:

“¢ Dados obtidos junto ao Metr6 Rio (2006) e atualizados com base na soma da quilometragem da
rede pré-existente com a distancia do trecho implementado entre as estacdes Siqueira Campos e
Cantagalo.
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Quadro 3: Caracteristicas Gerais da Rede Metroviaria Carioca

CARACTERISTICAS
GERAIS

LINHA 1 w LINHA 2 \ SISTEMA
Saens Pena / Estacio /

[Extensdo da Operagdo 15,10 km 22,00 km |[ 37,10 km |

* Subterraneas
* Em nivel 0 10 10
* Elevadas 0 5 5
* Transferéncia Estécio Estécio 1

Fonte: Metro Rio (2006).

O horério de atendimento a populacao estende-se de sexta a sabado entre 05
e 24 horas, bem como aos domingos e feriados entre 07 horas e 23 horas (Metrb
Rio, 2006). No entanto, os periodos de maior movimento, denominados horarios de
pico, sdo os seguintes: De 06:50 até 9:15 e de 16:30 as 19:30 (Sectran, 2006).

Em se tratando dos intervalos médios entre as composicées de metrd,
observa-se a partir do quadro 4 o melhor atendimento dos usuarios da linha 1 em
relacdo aos passageiros da linha 2.

Quadro 4: Intervalos Médios entre as Composicoes de Metro

Linha 1

Linha 2

Dias uteis

5 min e 30 seg

7 mine 15 seg

Horarios de Pico

4 min

5 min

Sabados

6 min e 50 seg

7 mine 15 seg

Domingos e Feriados

7 min e 40 seg

8 min

Fonte: Metr6 Rio (2006).

Por sua vez, os volumes totais de passageiros transportados anualmente

(vide quadro 5) apresentaram expressivo incremento a partir da privatizagao da linha
em 1998, principalmente no primeiro ano de gestéo inteiramente privada do sistema
metroviario do Rio de Janeiro (1999), quando o incremento de usuarios do sistema
chegou a cerca de 27%.
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Quadro 5: Total de Passageiros Transportados (x 1000) por Linha em
Operacao

Total de Passageiros Transportados (x 1000)
pelas Linhas em Operacao

Ano Linha1 |Linha2 Total
1998 69.222 14.942 84.164
1999 80.899 25.992 106.891
2000 83.870 29.151 113.021
2001 80.839 29.082 109.921
2002 81.539 29.304 (110.843
2003 84.226 29.157 |113.383
2004 89.031 31.374 120.405
2.435 9.434
2.342 9.191

3.077 11.641
2.803 10.432
2.874 10.798
2.972 11.153

46.146 16.503 62.649

Fonte: Sectran (2006)

Estes niumeros se devem principalmente a abertura de novas estagdes em
1999, bem como ao aumento do numero de trens nas linhas 1 e 2, 0 que permitiu
um menor intervalo entre as composi¢gdes em ambos os trajetos. Vale lembrar que o
ano citado marcou a chegada do metr6 a Copacabana (Cardeal Arcoverde) e a
abertura de seis novas estagdes na linha 2 (Iraja, Colégio, Coelho Neto, Engenheiro

Rubens Paiva, Acari/Fazenda Botafogo e Pavuna).
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Nos ultimos trés anos, a partir da implementacao da integracao do transporte
metroviario com o modal rodoviario, bem como com a rede ferroviaria, as médias
didrias de passageiros transportados na rede do metropolitano carioca aumentaram

progressivamente, conforme evidencia o quadro 6:

Quadro 6: Média de Passageiros Transportados por Dia Util (x 1000)

Média de passageiros transportados por dia util (x 1000)
Linhas em Operacao

Ano Linha 1 Linha 2 Total
1998 265 55 320
1999 307 92 399
2000 320 105 425
2001 309 107 416
2002 310 107 417
2003 322 107 429
2004 333 111 444
100 412
112 454
122 480
120 469
120 468
120 465
Média do Ano 342 116 458

Fonte: Sectran (2006).

Atualmente, segundo o Metr6 Rio (2006) a média de usuarios transportados
em dias uteis na rede metroviaria atingiu o patamar de 480 mil passageiros, 0 que
mostra a pertinéncia de um planejamento integrado dos diversos modais que
compdem o sistema de transportes de uma metropole, tal qual é o caso da RMRJ.
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Neste sentido, o fomento de um processo de integracéo intermodal no recorte
espacial em tela foi responsavel pelo incremento de mais de 150% nas referidas
médias de passageiros que se deslocam utilizando a rede metroviaria do Rio de
Janeiro desde 1998 até o cenario contemporaneo. Naquele ano (1998), o valor
médio era de 320 mil passageiros/dia util.

De fato, a integracdo da rede metroviaria com o transporte rodoviario se
consubstanciou através do inicio das operagdes das linhas do metr6 de superficie,
bem como por intermédio da inauguracao das linhas de énibus expressos.

O Metrd de Superficie (fotografia 6) cobre basicamente 2 linhas, a saber:
Siqueira Campos — Ipanema (Praga General Osorio) e Siqueira Campos — Gavea
(passando também pelo Leblon).

Fotografia 6: Onibus do Metr6 de Superficie

Fotos tiradas em 16 de Agosto de 2006 por Fernando Heide.

Em se tratando das linhas de 6nibus expressos (fotografia 7), estas ja
compreendem mais de 20 conexdes com a rede metrovidria, estando presentes em
9 estacdes, tendo desempenhado papel primordial no aumento da demanda pela
rede metrovidria nos ultimos anos. As principais integracées estdo dispostas no
quadro 7, detalhado na proxima pagina.
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Fotografia 7: Onibus Expresso nas Proximidades da Estacdo Saens Pefa

L

Fotos tiradas em 16 de Agosto de 2006 por Fernando Heide.

Quadro 7: Integracdes com Linhas de Onibus Expressos

Aps - . ANA | 5
Metro Llnha 2 llha d9 Sio0 Estacio / . . 209A 1 Caju Metro Linha1 V\/I\jettreég—(gng'\guiu
................... # <’ Fundio Cristovio ~# 406n Rodovidria  Sao Cristovao
Pavuna ] N {] Uruguaiana Cinelandia  Gléria  Catete
En De Maria  Triagem Maracana
Rubens Paviy (&) Inhatma (7 Castilho de Graca

Praca  Central  Pres. Carioca Largo do Machado
Vila Isabel (=== N\, Onze Fatima Vargas Bonde
h fa lsabe R \ ) nta Teresa Lapa
. Engenho Silvestre [J )
Acari/Fazenda % daRainha [
Botafogo f @000 0§ W [

406A

] Flamengo
Aéq de
401A/4018 584A/422A 57 | aranjeiras gucar
Corcovado  Trem (¥ Siqueira Botafogo
39 f o | o o Cosme Velho Campos | g/laoU'céa
i nibus exclusivos ao Metro Rio
Sepetiba Vicente . Cardeal '@ | telefsricq
Santa Cruz Irajé getavalho i Puc Gévea Antero Jardim  Nossa Sra. Gen. Cantagalo Arcoverde | Praia
deQuental deAlah  daPaz Osorio Vermelha
Fonte: Metrd Rio (2006).
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Em funcao dos Jogos Pan-americanos, uma linha de integracdo com a Barra
da Tijuca também foi criada, devendo esta conexao permanecer em funcionamento
apods a realizacdo do evento esportivo, caso haja demanda suficiente para a
viabilidade do trajeto (Siqueira Campos — Sao Conrado — Jardim Oceanico -
Downtown — Parque das Rosas - Barra Shopping e Terminal Alvorada). Certamente,
a procura deve ser grande e a linha provavelmente continuara atendendo a
populacao do Rio de Janeiro.

As integragbes com os Onibus intermunicipais sdo efetivadas na estagao
terminal da Pavuna na linha 2, ligando a rede metroviaria aos principais municipios
da Baixada Fluminense (Nova Iguacu, Nilépolis, Mesquita e Caxias) contando com 5
conexodes, a saber:

Quadro 8: Integracoes Intermunicipais ha Estacao Pavuna

e (003: Pavuna — Nova Iguacu (Via Light)

e 152B: Pavuna — Nilopolis (Via Light)

e 651B: Pavuna — Mesquita — Nilopolis (Via Light)

e 141: Pavuna — Nova Iguagu — Caxias (Via Light)

e 749L: Pavuna — Nova lguagu — Morro Agudo (Via Light)

Fonte: Metrd Rio (2006).

Por outro lado, a integracdo de bilhetes com a Supervia (modal ferroviario)
também permitiu uma razoavel ampliagdo do nimero de usudrios do Metré Rio. As
Estagbes de integracdo com os ramais ferroviarios sao realizados nas estagbes
Pavuna, Triagem, Sao Cristévao e Central.

Isto posto, os dados anteriores comprovam que a otimizagdao do sistema de
transportes da RMRJ n&o depende apenas de obras de melhorias no aparelhamento
fixo do mesmo, mas carece, sobretudo, de melhorias em termos de gestdo dos
fluxos intrametropolitanos através de uma maior articulagdo entre os modais
existentes.

Todavia, o grande problema que se visualiza com a atual tendéncia de
ampliacdo das integragdes intermodais no ambito da gestdo dos transportes na
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RMRJ diz respeito ao fato de que a Secretaria de Transportes do Estado do Rio de
Janeiro parece estar se restringindo somente a este campo de acéo.

Assim, sob o discurso estatal de que as obras em infra-estrutura de
transportes sdo extremamente onerosas aos cofres publicos e sob o pretexto de
uma necessidade de maior vinculagcao entre as redes de transportes de massa da
RMRJ, os planos de expanséo e melhorias de vias expressas e, particularmente, dos
transportes sobre trilhos, tem sido relegados.

Para concluir, torna-se notério que, a priori, as solu¢cées empreendidas pelo
governo estadual realmente melhoraram a utilizacdo da rede metroviaria do Rio de
Janeiro e permitiram uma maior racionalizacdo do sistema de transportes da
metropole fluminense. Entretanto, a posteriori, caso os planos de expansédo e
melhoria dos modais sobre trilhos (trens e metr6) ndo forem implementados
paulatinamente, o sistema de transportes da RMRJ tendera a entrar em colapso.

Com efeito, a ampliagdo da rede atual de transporte metroviario surge como
uma das alternativas indispensaveis a resolucdo da problematica anteriormente
descrita na medida em que a segunda maior metrépole do Brasil carece de
investimentos crescentes no setor de transportes publicos. Portanto, cabe ao
governo estadual promover a articulacdo entre as diferentes areas da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro através de uma rede metrovidria ampla, moderna e
interligada com os outros modais de transporte como a rede rodoviaria, ferroviaria e
hidroviaria.

Neste interim, os projetos de expansdo do metropolitano existentes
compreendem a construcdo de seis eixos metroviarios (vide mapa 5), os quais

merecerdo destaque nos subtdpicos a seguir.
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3.4.2. Linha 1 (anel circular entre a Zona Norte e a Zona Sul)

A linha 1, a qual consiste na linha prioritaria da rede metroviaria da RMRJ, foi
formulada com o intuito de promover o descongestionamento dos bairros atendidos
pela rede, ligando os bairros da zona sul e da Tijuca ao centro da cidade. Apesar de
ter sido prevista desde os planos iniciais formulados pelo estudo de viabilidade
técnica e econbmica em 1968, a mesma ainda ndo foi plenamente concluida,
restando expandir tal eixo para os bairros de Ipanema, Leblon e Gavea, todos
situados na porgao sul da cidade, além da Estagdo Uruguai presente na zona norte
da cidade.

Desde a concepcao original da linha 1, seu tracado praticamente néo foi
alterado. No cenario contemporaneo, a idéia da Riotrilhos (2006) é constituir um
verdadeiro anel metroviario no eixo Tijuca-Centro-Zona Sul, facilitando o fluxo de
pessoas neste recorte espacial.

Quando inteiramente concluida, a linha 1 tera aproximadamente 25 km de
extensdo e compreendera 23 estacoes, restando os seguintes terminais para serem
construidos: General Osério, Praca Nossa Senhora da Paz, Antero de Quental e
Gavea, todas situadas na Zona Sul da cidade, e a estacdo Uruguai, a ser construida
no bairro da Tijuca.

Além disso, o numero total de trens nos horarios de maior fluxo de pessoas
devera ser ampliado dos atuais quatorze trens para vinte e oito composicoes €, em
um segundo momento, para cinquenta e seis, reduzindo sucessivamente o intervalo
entre estes de 4 min e 30 seg para 3 min e, finalmente, 1 min e 30 seg
(MAGALHAES, 2003).

Assim, a partir da conclusdo da linha 1, do aumento do numero de trens no
eixo em questao e da diminuigdo do intervalo entre as composi¢des, 0 numero atual
de passageiros transportados por esta linha, atualmente na faixa 350 mil
passageiros/dia util*” (Metré6 Rio, 2006), poderia atingir aproximadamente 820 mil
passageiros (MAGALHAES, 2003).

O custo total para a conclusdo das obras da linha 1, considerando-se as
edificacbes, equipamentos, sistemas e o aumento do numero de composicoes
estima-se em torno de R$ 2,7 bilhées (MAGALHAES, 2003).

*’ Relativos ao més de junho de 2005.
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Atualmente, apds a inauguracdo da estacdo Cantagalo em dezembro de
2006, o Estado do Rio de Janeiro tem procurado a liberacao de recursos do BNDES
para levar o metrd até Ipanema, precisamente para a Praca General Osorio. De fato,
as obras, orcadas em R$ 308 milhdes de reais (SECTRAN, 2006), tiveram inicio em
abril de 2007 e a primeira estacao de Ipanema devera estar pronta em setembro de
2009, incrementando o numero de passageiros da linha 1 em cerca de 50 mil

passageiros por dia.
3.4.3. Linha 2 (Carioca - Pavuna)

Ao contrario da linha 1, em que as areas atendidas apresentam elevado grau
de adensamento de edificagdes, a linha 2 (Estacio - Pavuna) foi concebida a fim de
propiciar a ocupagdo de areas ainda pouco habitadas naquele dado momento
histérico (década de 1960).

Mesmo estando praticamente concluida em relagcdo ao projeto existente, a
extensdo da linha 2 em direcdo a Estagdo Carioca, tornaria o desempenho da rede
metroviaria mais eficiente. Neste caso, a linha 2 passaria a ser composta por 16
estacdes, compondo um tragado de cerca de 24,7 km (MAGALHAES, 2003).

Ao mesmo tempo em que o eixo em andlise seria ampliado, o niumero de
trens destinados ao trajeto desta linha nos horarios de pico aumentaria de quinze
composic¢oes para vinte e sete, reduzindo o intervalo entre estes de cerca 5 min para
aproximadamente 3 min. Desta maneira, a capacidade média de passageiros
transportados na referida linha sairia dos atuais 120 mil passageiros por dia util
(Metrd Rio, 2006) para 246 mil passageiros transportados em média (MAGALHAES,
2003).

Em relacdo ao custo de complementacdo das modificagbes necessarias na
linha 2, segundo os planos contemporaneos da Riotrilhos, alcangaria valores em
torno de R$ 1,6 bilhdes de reais. Deste valor, a maior parte (R$ 994,7 milhdes) sera
destinada a aquisicdo de novos trens para a linha, sendo a menor quantia (R$ 687,9
milhdes) voltada para a conclusdo das obras propriamente ditas no tragcado em tela
(MAGALHAES, 2003).

“8 Dado inerente ao més de junho de 2005.



Politicas Publicas, Desenvolvimento e Transporte Urbano: Um estudo critico sobre os planos de implantagao 159
e expansao do Metr6-RJ.

A maior importancia da implantacdo do trajeto em questao seria contribuir
para a reducdo da demanda reprimida no referido eixo em fungcédo da existéncia da
transferéncia obrigatéria na estacdo Estacio para a linha 1. Segundo a Riotrilhos
(2006), a consolidagdo da Linha 2 até a Carioca incrementaria 0 numero de
passageiros do sistema metroviario da RMRJ em cerca de 300 mil usuérios por dia.

Além disso, segundo a Riotrilhos (2006), a supressdo da transferéncia
obrigatéria no Estacio permitiria um maior alivio nos horarios de pico da linha 1,
particularmente no seu curso entre Estacio e Largo da Carioca, melhorando a
qualidade dos servicos ofertados aos usuarios desta linha. Neste sentido, os
beneficios seriam notaveis em toda a rede atualmente em funcionamento.

Isto posto, a Riotrilhos (2006) acrescenta que o trecho de 3 km a ser
construido entre Estacio e a Carioca, facilitaria o projeto de revitalizagao de parte da
area central (conforme delimita a figura 5), prevendo, inclusive a constru¢cao de uma
estacdo na Praga da Cruz Vermelha, centralidade esta que abarca uma pluralidade

de hospitais, tais como o Hospital do Cancer, do IASERJ e de Traumatologia.

Figura 5: Area Suscetivel de Revitalizacio Beneficiada pelo Trecho
Estacio-Carioca

TRECHO ESTACIO - CARIOCA

Canisecn

Fonte: Riotrilhos (2006).

Cumpre sublinhar a area de influéncia exercida pela Praga da Cruz Vermelha
(fotografia 8), constituindo um fixo de forte atratividade na periferia da area central do

Rio de Janeiro, como ilustra o quadro 9.
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Fotografia 8: Praca da Cruz Vermelha

Quadro 9: A Centralidade da Praca Da Cruz Vermelha em

Numeros

AREA DA CRUZ VERMELHA
Centralidade caracterizada por centros de atividade hospitalar.
14.000 pessoas acessam diariamente esses servicos.

38.000 pessoas embarcam e desembarcam diariamente dos énibus
na localidade em questao.

5.200 pessoas acessam a pé diariamente a Praca da Cruz Vermelha,
oriundos da adrea da Central do Brasil.

Fonte: Riotrilhos (2006).

Na mesma linha de raciocinio, a elaboragcao de um plano que contemplasse a
expansdo desta linha em direcdo ao municipio de Nova Iguagu, perpassando
também pelos municipios de Sao Jodo de Meriti e Belford Roxo, representaria uma
importante alternativa para a questdo dos transportes publicos entre a Baixada
Fluminense e o centro da Cidade do Rio de Janeiro.

Acrescido a isto, o custo seria relativamente baixo em relacdo aos beneficios
oriundos de sua concretizagdo efetiva, haja vista que o trecho em tela ndo se situa
em terrenos de dificil perfuracdo, sendo também de pequena extensdao em

comparagao com as demais linhas a serem implementadas.
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Corroborando a pertinéncia da alternativa proposta pelo estudo em tela, uma
reportagem do Jornal “O Globo” (GUIMARAES, 2006) ressalta as intrinsecas
relagbes entre alguns municipios da RMRJ e a cidade do Rio de Janeiro a partir de
dados que retratam o percentual de habitantes dos mesmos que trabalham ou
estudam no nucleo metropolitano.

No gréfico 8, elaborado pelo jornal anteriormente citado a partir de dados do
Instituto Pereira Passos (IPP), fica claro que alguns Municipios deste eixo poderiam
ser atendidos por uma futura extensao da Linha 2 em direcao a Baixada Fluminense,

sobretudo S&o Joao de Meriti, Nilépolis, Belford Roxo e Nova Iguagu.

Grafico 8: indice de Moradores que Trabalham ou Estudam no

Municipio do Rio de Janeiro.

Pesquisa do Instituto Pereira Passos mostra o percentual de
pessoas de cidades da regiéio metropolitana que trabalham ou
estudam no municipio do Rio

Séo Jodo de Meriti

NTGpols

Belford Roxo -

uquede Caxias

Niteréi

Fonte: Guimaraes (2006).

3.4.4. Linha 3 (Carioca - Itaborai)

A existéncia de um trajeto de ligacdo metroviaria entre o Rio de Janeiro e o
Municipio de Niter6i e sua extensdao até as cidades de Sao Gongalo e Itaborai

remonta ao projeto inicial de 1968. Desde aquele momento, inUmeras alternativas
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foram desenvolvidas a fim de possibilitar uma maior articulacdo deste eixo de
expansao da RMRJ com o nucleo metropolitano.

Apesar da existéncia de propostas baseadas em solucdes alicercadas na
consolidacao de corredores rodoviarios ao longo do trajeto em tela, a maioria das
proposi¢coes sugeridas hodiernamente aproveita-se do curso delineado pelo eixo
ferroviario que percorre Niterdi-ltaborai, sob responsabilidade da CENTRAL.

A opcgédo contemporanea de introdu¢do do modal metroviario ao longo da
localidade em analise decorre da insuficiéncia dos servigos de transporte ferroviario
disponiveis, bem como pela incapacidade do transporte rodoviario em suprir
adequadamente sua demanda de passageiros, a qual chega a cerca de 700 mil
passageiros/dia (ndo se incluindo os fluxos intramunicipais), transportados por
aproximadamente 1500 énibus.

Nao obstante, face aos intensos congestionamentos na Ponte Rio-Niterdi,
vislumbra-se a necessidade do desenvolvimento do transporte sobre trilhos neste
recorte, bem como a melhoria do transporte realizado pelas barcas com o intuito de
desafogar o transito por esta via rodoviaria e possibilitar uma efetiva melhoria nas
condicoes sécio-espaciais da populacao residente neste cenario.

Enfatizando a problematica de transportes deste eixo, segundo a Riotrilhos
(2006), calcula-se que a média de tempo dispensado por parte da populacdo de
Niter6i e Sdo Gongalo em deslocamento até o Rio de Janeiro possa situar-se em
torno de 2 horas em cada trajeto.

Ha de se ressaltar, neste interim, que o projeto de expanséo da linha 3 da
rede metroviaria fluminense (Carioca - Itaborai) adquiriu maior relevancia em funcao
da expansado da RMRJ para Niter6i e Sdo Gongalo, sobretudo a partir de meados da
década de 70 por ocasido da inauguragéo da Ponte Rio-Niter6i, a qual propiciou um
rapido crescimento demogréfico de tais municipios.

Em sua totalidade, o projeto planeja a construgdo de 36 km de linha
metroviaria, bem como de 17 estagdes, perpassando os municipios de Niteroi, Sao
Gongalo e Itaborai. Estima-se que a linha 3 beneficiaria uma populagado aproximada
de 1,6 milhdes de pessoas (RIOTRILHOS, 2006).

O projeto defendido pela Riotrilhos (2006) divide o trajeto em trés lotes

distintos, como evidencia a figura 6:
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Figura 6: Os Lotes de Implementacao da Linha 3 do Metropolitano Fluminense

;

de Jane

Fonte: Riotrilhos (2006).

O primeiro deles (ver figura 7), tido como prioritario, foi estabelecido entre a
Estacdo Ararib6éia em Niter6i até Guaxindiba em S&o Gongalo, abarcando 14
estacoes, a saber: Arariboia, Jansen de Melo e Barreto, situadas em Niterdi; Neves,
Vila Lage, Paraiso, Parada 40, Zé Garoto, Maua, Antonina, Trindade, Alcantara,

Jardim Catarina e Guaxindiba, todas em Sao Gongalo.
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Figura 7: 12 Fase de Implementacao da Linha 3 (trecho Araribdia -Guaxindiba)
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Fonte: Riotrilhos (2006).

O segundo, de responsabilidade do governo federal, inicia-se na estagao

Carioca, passando pela Pragca XV e chegando até Ararib6ia. Neste momento, o

trajeto da linha 3 atravessara o leito da Baia de Guanabara (figura 6) em uma

profundidade de 75 metros, sendo composto por dois tineis gémeos com 5,5 km de
extensao e 6m de diametro (SECTRAN, 2006).

Figura 8: Detalhe do Trecho Subterraneo da Linha 3 sob a Baia de Guanabara

Detalhe do trecho subterraneo

O trecho subterraneo, formado por dois | Esta obra, sem similar nas Américas, sera
tlneis gémeos com 5,5km de extensdo e 'um dos principais marcos na engenharia
6m de diametro, atravessara a Baia de brasileira e recebera milhBes de visitantes
Guanabara a uma profundidade de 75m. do mundo inteiro.

Fonte: Sectran (2006).
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Em virtude do elevado custo da obra, este trecho sob a Baia de Guanabara
nao deve ser empreendido em um curto prazo de tempo. Além disso, a possibilidade
de integracdo fisica e tarifaria do trecho prioritario supracitado com as barcas
poderia constituir uma alternativa viavel de resolucao de grande parte dos problemas
de transporte desta porgéo sécio-espacial.

Por ultimo, o terceiro lote, definido pelo curso entre Guaxindiba e Itaborai,
atravessaria os distritos de Manilha e Venda das Pedras, duas importantes areas do
Municipio de ltaborai.

Embora a previsao seja de construgcdo das trés fases supracitadas, somente
os dois primeiros lotes de implementagéo da linha 3 do metr6 ja foram submetidos a
um processo licitatorio. Assim, em 2002, o governo do Estado do Rio de Janeiro,
concedeu a iniciativa privada os trechos delineados entre a Carioca e a estagao
Araribdia e o trecho entre Araribdia e a estacdo Guaxindiba, ambos totalizando um
custo estimado de R$ 1,9 bilhdes (RIOTRILHOS, 2006).

No trecho Carioca-Araribdia, a concessao ficou a cargo do Consorcio
Construtora Metrd Rio, composto pelas empresas Camargo Correa, Andrade
Gutierrez, CNO e OAS. Em relagdo ao custo do referido lote (US$ 885 milhdes), o
mesmo deve ser arcado com recursos provenientes da Unido em seus planos
plurianuais, uma vez que o trajeto situado sob o leito da Baia de Guanabara é de
responsabilidade do governo federal (RIOTRILHOS, 2006).

Por outro lado, o trecho Araribdia-Guaxindiba ficou sob a tutela do Consércio
Construtor Fluminense, integrado pelas empresas Queiroz Galvdo e Carioca
Engenharia (RIOTRILHOS, 2006). Neste percurso, a obra deve ser custeada (U$
530 milhdes) com ativos provenientes do proprio governo estadual obtidos a partir
das outorgas referentes a concessao do metré no trecho a ser construido.

De fato, o trajeto Araribdia-Guaxindiba, realizado em elevado entre Araribdia e
Alcéntara e em superficie de Alcantara até Guaxindiba, deve ser concretizado antes
da construcéo do tunel subterraneo situado sob a Baia de Guanabara, uma vez que
envolve menor custo de implementacdo, bem como menor complexidade no
andamento das obras, face ao aproveitamento dos leitos ferroviarios atualmente
subutilizados pela CENTRAL. Desta maneira, ao chegar na estagcédo Araribdia, o
passageiro que se destinasse ao Rio de Janeiro, poderia utilizar-se das barcas em
carater temporario, enquanto o lote Carioca-Araribdia nao fosse concluido (ver

figura 9).
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Figura 9: Modelo Esquematico da Estacao Praca XV

Fonte: Riotrilhos (2006).

Com o intuito de comprovar a importancia de implantacao do trecho Arariboéia-
Guaxindiba, o quadro 9 destaca as principais caracteristicas do percurso em
analise:

Quadro 10: Caracteristicas do Trecho Araribdia-Guaxindiba

12 FASE (Linha 3)
Extensao 22km

14 (12 elevadas e 2 em superficie)

Volume de passageiros suportado por cada
estagdo:

36 mil/hora

554 mil passageiros / dia (sem competicdo com
6nibus intermunicipais)

Horario de Operacao De 05:00h as 23:00h

Periodo da Concessao 25 anos

Estacoes

Demanda prevista

Tempo de Viagem Araribdia - Guaxindiba |25 minutos
Trens 6 carros metré com ar condicionado
Fonte: Riotrilhos (20086).

A partir da demanda estimada no trecho em questdo (554 mil
passageiros/dia), visualiza-se a pertinéncia da referida obra, sobretudo em funcao
dos custos relativamente baixos para a construgcdo do mesmo em comparagao com
os beneficios a serem proporcionados a populacao. Isto posto, em comparacao com
o custo-beneficio de outras linhas de metré do Rio de Janeiro, pode-se dizer que a

linha 3 é uma das mais vidveis economicamente (no que diz respeito ao trecho
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Araribéia-Guaxindiba), apresentando o0s maiores retornos para o sistema de
transportes da RMRJ.

No entanto, a prioridade estatal parece estar voltada para a ampliacao da
rede metroviaria em direcdo a Barra da Tijuca (linhas 4 e 6), uma vez que uma série
de agentes locais (classes média e alta, setores imobilidrio e comercial), dotados de
maior representatividade nas esferas de planejamento urbano da RMRJ, exercem
forte influéncia politica no campo decisério das politicas publicas da metrépole.

Acrescido a estes problemas de carater decisério das agdes governamentais,
a linha 3 também nao teve suas obras iniciadas até o presente momento, uma vez
qgue cerca de R$ 60 milhdes, previstos anualmente nos sucessivos orcamentos da
Unido desde 2003, ndo foram repassados ao governo estadual do Rio de Janeiro,
tendo o Governo Federal liberado cerca de R$ 400 milhdes para outras obras de
expansao do metrd pelo Brasil.

Tal fato comprova a existéncia de um verdadeiro jogo politico que permeia a
liberacao de verbas para a efetivacao de obras publicas no Brasil, na qual o governo
federal privilegia sua base aliada distribuida pelos diferentes estados com repasses
mais volumosos em detrimento de outros entes federativos. Atualmente, em fungao
da posse de Sérgio Cabral Filho como Governador do Estado do Rio de Janeiro e
sua estreita relagdo com o Presidente Lula, é possivel que os recursos destinados a
linha 3 possam ser liberados para o financiamento inicial das obras.

Em sintese, a linha 3 poderia constituir-se em um instrumento de minimizacao
dos contrastes sécio-espaciais da RMRJ, pois se situa em grande parte em areas
ocupadas por populacdes de baixa renda, carentes de uma rede de transporte de
massa adequada. Além da melhoria do trafego urbano com redugéo da circulagao
de veiculos automotores a linha 3, segundo a SECTRAN (2006), deve empreender
uma valorizacdo em torno de 50% dos terrenos e imdveis situados no centro de
Niterdi, podendo superar 100% na periferia, em areas de influéncia do Metro.

Finalmente, ndo se pode esquecer que a futura construcdo de uma refinaria
da Petrobras em ltaborai vai acarretar, certamente, um incremento na demanda por
um sistema de transportes mais rapido e eficiente, corroborando a necessidade de

construcdo da linha em analise neste tépico.
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3.4.5. Linha 4 (Alvorada — Morro de Sao Joao)

Referindo-se a linha 4 (Alvorada - Morro de Sao Jodo), observa-se que tal
projeto permitiria a ligacdo dos moradores da Barra da Tijuca ao centro da cidade,
atendendo a demanda crescente por transportes rapidos, modernos e seguros nesta
area de expansao privilegiada da cidade do Rio de Janeiro.

Segundo a Riotrilhos (2006), a concepgao da linha 4 surgiu como resposta ao
forte crescimento da Barra da Tijuca nas ultimas trés décadas, tendo este bairro
constituido um dos principais vértices de expansao da Zona Sul carioca, altamente
saturada em termos de espaco fisico. Assim, sobretudo a partir da década de 1980,
a Barra da Tijuca passou a receber expressivo fluxo de populagédo proveniente de
grupos sociais favorecidos, o que permitiu a concentracao de um diversificado setor
de lazer, comércio e servigos.

Apesar da Barra da Tijuca ter sido inicialmente planejada para ser um bairro
no qual a circulagdo se faria por intermédio do modal rodoviério, sobretudo do
automovel, o ritmo acelerado de crescimento do bairro nas ultimas décadas
acarretou um certo colapso no sistema de transportes desta localidade, o que é
verificado pelos constantes engarrafamentos nos horarios de maior fluxo de
veiculos, tanto no sentido da Zona Sul, pela Avenida das Américas e pela Auto-
Estrada Lagoa-Barra, quanto no eixo em dire¢cdo a Zona Norte, pela Avenida Ayrton
Senna e em seguida na Linha Amarela.

A escolha da introducao do metrdé na Barra da Tijuca através da linha 4 é
defendida pela Riotrilhos (2006) em funcdo do modal metroviario permitir a
superacdo das limitagbes topograficas da area (que se separa do Centro pela
presenca do macico da Tijuca) sem maiores impactos nas atividades socio-
econdmicas locais, além de permitir a implementagdo das obras com pequenas
interferéncias sobre o transito e sobre a estrutura do bairro, uma vez que a
introdugéo do metré demandaria poucas desapropriagdes.

A linha 4 foi licitada e concedida a iniciativa privada em 1998, cabendo a
Concessionaria Rio Barra S.A. (grupo formado pela Construtora Queiroz Galvao
S.A., pela Constran S.A. e pela T'Trans Sistemas de Transportes S.A.) o
desembolso de 55% do custo da obra (estimada em R$ 1,3 bilhdes) e a gestdo da

linha por algumas décadas. Para o Estado, cumpre o papel de despender o restante
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dos recursos necessarios para a construcao deste eixo metroviario, bem como a
responsabilidade pela aprovacao e acompanhamento das obras.

O trecho submetido a licitagdo abarca o trajeto entre o Jardim Oceanico (ver
figura 10) (Barra da Tijuca), perpassando os bairros de Sdo Conrado, Gavea, Jardim
Botanico, Humaita e Botafogo, onde se integraria a linha 1 na estagdo Morro de Séao
Jodo. Futuramente, haveria ainda outra integracdo com linha mencionada na
estacao Gavea (Praca Sibélius), a ser construida por ocasidao da conclusdo do anel
metroviario (RIOTRILHOS, 2006).

Figura 10: Esquema das Estacoes Jardim Oceénico e Sao

Conrado
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A grande questdo que se coloca para implementacao desta linha seria a
conexao desta linha com a linha 1 nas proximidades do Shopping Rio Sul (estacéao
Morro de Sao Joao) ou na estagdao Carioca, bem como o prolongamento do trecho

licitado até o Terminal Alvorada na Barra da Tijuca (como delimitado pela figura 11).

Figura 11: Linha 4 do Metropolitano Fluminense e Tracado Alternativo
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Fonte: Riotrilhos (20086).

Seguindo um olhar critico sobre as propostas vigentes, esta dissertacao
acredita que o tragado alternativo ao anteriormente licitado permitiria a inclusdo da
Barra da Tijuca e do bairro de Laranjeiras a rede metroviaria, ampliando o volume de
passageiros a ser beneficiado pela obra.

Acrescido a este argumento, o tracado alternativo ndo sobrecarregaria de
forma acentuada a linha 1 no trecho entre a estagédo Botafogo e o centro da cidade,
uma vez que a maioria das viagens se destinaria a area central. Exemplificando os
impactos negativos que o tragado originalmente sugerido para a Linha 4 poderia
acarretar para o sistema metroviario da RMRJ, € possivel citar as atuais dificuldades
enfrentadas pelo Metré-Rio no que tange a saturagdo existente entre a estagao
Estacio e a estagdo Carioca na Linha 1, representando um entrave a expansao do

volume de passageiros transportados nas linha 1 e 2. Isto comprova a pertinéncia da
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constituicdo de um tracado alternativo que conecte esta linha diretamente a area
central do Rio de Janeiro.

Outro argumento relevante em favor do trajeto proposto apds a licitacao diz
respeito ao fato de que o segundo trajeto tornaria a linha 4 totalmente independente
da linha 1, sob responsabilidade da Concessionaria Oppotrans, nao reprimindo a
demanda crescente de passageiros e permitindo futuras expansdes em direcao ao
Recreio dos Bandeirantes.

Se levarmos em conta o trecho licitado (Jardim Oceéanico), a linha 4
transportard aproximadamente 118 mil passageiros/dia, incluindo 15,8 km de
extensdo e cinco estagdes. Por outro lado, o tragado alternativo tera 26 km de
extensdo e nove estagdes, sendo responsavel pelo deslocamento de 170 mil
passageiros/dia e beneficiando indiretamente outras 800 mil pessoas em 30 bairros
distintos (RIOTRILHOS, 2006).

Em comparacdo com outros eixos metroviarios planejados, tais como as
linhas 3 e 6, fica claro que a linha 4 € a que apresenta a menor relacao custo-
beneficio, uma vez que o custo da obra é acentuado se analisado em conjunto com
o volume de passageiros a serem transportados diariamente. No entanto, face as
pressbes da Associacdo de Moradores da Barra da Tijuca, bem como de outros
agentes sociais (por exemplo, o setor imobiliario), o poder publico estadual deve
priorizar a construgédo desta linha em detrimento de outras obras de circulagdo mais
eficazes no que se refere a melhoria da dindmica de circulagéo interna da cidade e
de menor custo (como é o caso da concluséo da linha 2 no trecho entre a estacéo
Estacio e a estacédo Carioca).

Para os estudiosos que priorizam a linha 4, o discurso legitimador da mesma
quase sempre € pautado na necessidade de proporcionar a Barra da Tijuca uma
infra-estrutura de transporte capaz de credenciar o Rio de janeiro a realizagcdo dos
Jogos Olimpicos. Simultaneamente, esta linha permitiria uma efetiva melhora nas
condi¢oes de transportes do bairro em questdo. Contudo, este estudo acredita que
outros bairros apresentam um quadro mais alarmante no que tange aos problemas
de transportes diarios, carecendo de intervengcées mais urgentes em suas infra-

estruturas de transportes.
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3.4.6. Linha 5 (Aeroporto Santos Dumont — Aeroporto Internacional A.C.
Jobim)

Apesar de pouco divulgado, cumpre sublinhar a existéncia de um projeto
ligando o Aeroporto Internacional Tom Jobim, situado na llha do Governador, ao
Aeroporto Santos Dumont, o que constituiria a linha 5. Partindo do Aeroporto Tom
Jobim, esta linha passaria também pelo Campus da UFRJ, Avenida Brasil,
Rodoviaria Novo Rio, Cais do Porto, Praca Maua, Praca XV e, finalmente, chegaria
ao Aeroporto Santos Dumont, onde seria possivel a realizagdo de conexdes para a
linha 3 do metrd (Praga XV - Itaborai).

Resumidamente, esta linha teria a fungcdo de integrar os principais fixos
responsaveis pelos maiores fluxos de saida de passageiros da cidade do Rio de
Janeiro, integrando os aeroportos construidos e a Rodoviaria Novo Rio ao sistema
metroviario metropolitano. Em contrapartida, tendo em vista a pouca expectativa de
demanda deste trajeto, a implementagédo desta linha ndo representa prioridade para
0 6rgao de planejamento do Metrd-Rio (Riotrilhos), ndo havendo previsdo de sua
concretizacao.

Além disso, a conexao entre os aeroportos poderia ser realizada por um custo
muito menor através de corredores expressos de 6nibus, bem como a construcao de
terminais de integracao no trajeto, o que torna a linha 5 o plano de expansdao menos
plausivel nos proximos anos.

O que pode facilitar a construgdo futura desta linha, todavia, foi a recente
transferéncia de quase a totalidade dos véos nacionais do Aeroporto Santos Dumont
para o Aeroporto Internacional Tom Jobim, a excecdo das viagens que realizam a
ponte aérea Rio-Sdo Paulo. Esta mudancga na distribuicdo dos vbos podera permitir
um incremento crescente na demanda de passageiros a serem transportados por
uma linha metroviaria que integre os referidos fixos, facilitando as escalas entre os

aeroportos da cidade, tal como ocorre em varias metrépoles do mundo.

3.4.7. Linha 6 (Alvorada — Aeroporto Internacional A. C. Jobim)

A linha 6 do metr6 da RMRJ foi concebida no sentido de estabelecer uma

alternativa dindmica de conexao entre o Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro e
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a Barra da Tijuca. Seguindo o tracado originalmente concebido esta linha percorreria
bairros como Jacarepagua, Madureira e Penha até chegar ao Aeroporto Tom Jobim.
Conforme evidencia a figura 12, a linha 6 totalizaria aproximadamente 30 km
de extensao, disponibilizando 15 estagdes para a populacdo carioca e atendendo
importantes centros comerciais da cidade tais como a Barra da Tijuca e Madureira.
Estima-se ainda que o volume de passageiros transportados no primeiro ano de
operacgao da linha 6 atenda cerca de 350 mil usuarios/dia (RIOTRILHOS, 2006).

Figura 12: A Linha 6 do Metropolitano Fluminense
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Fonte: Riotrilhos, 2006.

O custo de implementacdo da obra, orgcado em torno de R$ 3,34 bilhdes
(PDTU, 2006), seria arcado pela iniciativa privada, tendo o Estado que ceder a

concessado da exploracdo da linha por um periodo de tempo pré-determinado.
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Todavia, a principal critica a este modelo de concessdo de linhas de metr6 diz
respeito ao fato de que cada uma sera de responsabilidade de um grupo empresarial
diferenciado, o que ja permite vislumbrar dificuldades no estabelecimento de uma
tarifa integrada entre todas as linhas da rede metrovidria ou mesmo a adogao de
uma tarifa extremamente onerosa para o poder aquisitivo de grande parte da
populagao.

Uma outra ressalva a concepcao original da linha 6, aparentemente
solucionada no PDTU (2006), diz respeito ao atendimento do Municipio de Duque de
Caxias ao longo do trajeto da linha 6. Pensando em termos da obtengdo de uma
integracdo da RMRJ e do pressuposto no qual o transporte metroviario foi
desenvolvido para conectar os principais municipios da metrépole do Rio de Janeiro
€ inaceitavel a inexisténcia de um tragado que nao inclua a articulagédo de Caxias na
rede metroviaria fluminense face as intensas interacbes espaciais entre este
municipio e o nucleo metropolitano, bem como a outras cidades da metrépole em
estudo.

No que tange as suas caracteristicas de construcéo, a linha em tela deve ser
concretizada em elevado no trecho entre o terminal da Alvorada na Barra da Tijuca e
a estacdo do Tanque em Jacarepagua. Posteriormente, seguird de forma
subterranea entre a Estacdo Tanque até a Avenida Brasil, onde voltara a ser
construida em elevado até as cercanias do Aeroporto Internacional. Neste ponto,
situado no entorno do Aeroporto, a linha sera construida novamente de forma
elevada (RIOTRILHOS, 2006).

Isto posto, a elaboragado deste projeto é justificada pela Riotrilhos (2006) haja
vista a caréncia historica de ligagbes transversais no nucleo metropolitano,
sobretudo em decorréncia das dificuldades topograficas da cidade. O tracado em
evidéncia assemelha-se ao do eixo rodoviario da Linha Amarela, o que contribuiria
para desafogar o elevado fluxo de veiculos na referida via expressa, a qual
encontra-se cada vez mais saturada.

De fato, em conformidade com a Riotrilhos (2006), a existéncia de um
pequeno gargalo entre os macicos da Tijuca e da Pedra Branca prejudica a
circulacdo intra-urbana da cidade do Rio de Janeiro, o que compromete
sobremaneira o fluxo de veiculos no eixo entre a Barra da Tijuca e Jacarepagua até
a Zona Norte da cidade.
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Além dos motivos anteriormente explicitados, a caracteristica transversal da
linha 6 em relagao aos principais eixos ferroviarios (Central, Leopoldina e Auxiliar) e
rodoviarios (Avenida Brasil e Linha Vermelha) do Rio de Janeiro seria essencial para
a melhoria dos fluxos intra-urbanos, possibilitando uma maior articulacdo com os
demais modais de transporte urbano, particularmente o ferroviario.

Por outro lado, face a expansdo da cidade nas ultimas décadas para a
Baixada de Jacarepagua, fica notério a necessidade de atender os bairros da
localidade em tela por um sistema de transportes pautado em modais sobre trilhos,
uma vez que a construgdo de linhas expressas ndo tem suportado a demanda
crescente de veiculos neste recorte espacial.

Interessante analisar ainda a apropriacdo do termo “desenvolvimento” na
justificativa da Riotrilhos (2006) para a consolidacdo deste empreendimento. Nas
palavras do érgdo em questao, “o conceito desta linha tem o desenvolvimento como
meta, sendo a linha de metr6é um elemento indutor de crescimento...“. Na realidade,
o termo desenvolvimento surge mais uma vez em prol da legitimacédo do discurso
dominante do planejamento urbano posto em pratica.

Nao ha, efetivamente, vontade politica em construir as linhas de metré6 em um
curto prazo. Isto ficou cada vez mais aparente apds a escolha do Rio de Janeiro
para a sede dos Jogos Pan Americanos de 2007, quando a idéia de concretizacao
da linha 6 e de outros trajetos foi novamente colocada em pauta, mas o atraso no
cronograma de licitagbes e os entraves politicos e burocraticos dificultaram até
mesmo 0 comego das obras, originalmente previstas para serem concluidas até a
realizacao do evento.

A guisa de reflexdo, estes sucessivos atrasos no ambito da implantacdo das
linhas de expansdo de metré do Rio de janeiro servem para corroborar as
dificuldades do estabelecimento de um planejamento urbano efetivamente vinculado
com a problematica de transportes enfrentada pela populagdo da RMRJ em seu
cotidiano.

Em sintese, até o presente momento, a concepc¢ao dos planos de expansao
das linhas de metr6 do Rio de Janeiro desempenhou o papel de criar uma falsa
expectativa na resolugdo dos problemas de circulagdo da metrépole fluminense,
reafirmando a utilizacdo do planejamento urbano no ambito do discurso, tal qual foi

exposto nas proposicdes do primeiro capitulo desta dissertacao.
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Logo, o planejamento urbano das linhas da rede metroviaria evidencia um
verdadeiro descaso do poder publico também perceptivel nos demais setores da
gestao publica, ndo ficando esta situacao restrita ao setor de transportes publicos. O
que se percebe no ambito pratico dos planos estatais é a adogdo de um
planejamento urbano balizado no atendimento de fins particulares inerentes a dados
setores da sociedade, havendo um claro descompromisso com os ideais de justica
social e com a conformacao de uma gestao publica capaz de amenizar os contrastes

socio-espaciais vigentes.
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CONSIDERACOES FINAIS

“A reorganizacdo do espago urbano e o uso crescente do
transporte individual representam a implementagéo vitoriosa de
um claro projeto politico e econémico: a construgdo da cidade
da classe média, como um novo espag¢o capaz de acomodar
eficientemente seu novo papel econdbmico dentro da
modernizagdo capitalista, ao mesmo tempo em que as classes
trabalhadoras permaneceram sujeitas a mas condicbes de
transporte” (VASCONCELLQOS, 2000: 59).
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Considerando-se que os meios de transportes foram extremante participativos
no amago do processo de evolucao urbana do Rio de Janeiro e de sua atual
configuracao sécio-espacial, o presente estudo procurou tecer uma analise sobre o
planejamento governamental das linhas de metrd da metrdpole fluminense.

Neste interim, esta dissertagdo partiu do pressuposto que 0s meios de
transportes constituiram, historicamente, instrumentos altamente relevantes para o
delineamento das feicbes intra-urbanas de uma cidade ou mesmo de uma
metropole. Sobretudo no caso do Rio de Janeiro, as politicas publicas preconizadas
pelo planejamento urbano dos sistemas de transportes agravaram sobremaneira o
quadro de distorgbes socio-espaciais da metrépole em tela.

De fato, as disparidades contemporéneas na distribuicdo da acessibilidade
pelo tecido urbano da metropole (analisadas no capitulo 3) sédo resultantes,
concomitantemente, do rapido processo de expansdo da malha urbana do Rio de
Janeiro a partir de meados do século XX associado a uma atuagdo estatal que
concentrou equipamentos e servicos de transportes em dadas areas da Metrépole
Fluminense em detrimento de outras, as quais permaneceram relegadas pelo poder
publico local.

Por sua vez, as recentes discussdes sobre a necessidade de ampliacao da
rede metroviaria da RMRJ (principalmente a partir da escolha do Rio de Janeiro
como sede do Pan Americano de 2007) e o agravamento da problematica de
transportes neste recorte, também suscitaram o interesse sobre a elaboracdao de um
estudo mais apurado em relacdo aos planos de expansdo do metrd no Rio de
Janeiro.

Desta maneira, face ao agravamento da problematica de transporte urbano
nos ultimos anos, os modais sobre trilhos, como trens e metrés, adquiriram maior
atratividade em relacdo aos usuarios de automoveis e Onibus, especialmente em
funcdo da ampliagdo dos congestionamentos das vias urbanas e da demanda
crescente por meios de transportes que propiciem melhor qualidade e velocidade
nos deslocamentos intra-urbanos.

Isto posto, a partir das analises sobre o planejamento urbano das linhas de
metr6 do Rio de Janeiro, percebe-se que as politicas publicas comumente
concebidas pelas diversas esferas de poder no Brasil foram empreendidas para o
atendimento de dois objetivos essenciais, a saber: a legitimacado de intervencdes

pontuais no espaco pertinentes aos interesses das elites locais e a criagdo de uma
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falsa expectativa de que os problemas vivenciados por toda a populagdo seriam
equacionados em algum momento.

Em se tratando do primeiro objetivo enunciado no paragrafo anterior, o
presente estudo considera que a maioria dos planos estatais brasileiros, sobretudo
aqueles que se vinculam aos sistemas de transportes metropolitanos, normalmente
primaram pelo desenvolvimento de intervencdes sdcio-espaciais que beneficiassem
determinados grupos sociais. Nao houve, portanto, uma efetiva tentativa de melhorar
as condi¢cdes de acessibilidade de grande parte da populacao.

Enfocando o segundo objetivo supracitado, percebe-se que o planejamento
urbano brasileiro tem desempenhado, tradicionalmente, um papel central para a
manutencéo do status quo da sociedade brasileira, sendo dotado de uma acentuada
simbologia no campo politico-ideologico. Neste sentido, as politicas publicas sao
utilizadas como instrumentos apaziguadores das demandas sociais oriundas de
grupos sociais menos favorecidos.

Cabe ressaltar que, em muitas ocasides, os referidos planos estatais foram
elaborados sem sequer almejarem qualquer intervencao fisica propriamente dita,
restringindo-se a tdo somente em forjar a construcdo de um imaginario popular de
que o Poder Publico estaria realmente focado na resolugdo das dificuldades
atravessadas por grande parte da populagao em seu cotidiano.

Resumindo as proposicoes em tela, o capitulo | retratou como o planejamento
urbano brasileiro se afastou da adocdo de uma perspectiva democratica de
intervencao sécio-espacial, tendo sido empregado ora no &mbito do discurso, como
um instrumento politico-ideoldgico de ocultacao dos problemas urbanos vivenciados
pela maioria da populag¢éo, ora no sentido de empreender as modificagées, em uma
dada estrutura urbana, almejadas pelas classes sociais dominantes, abdicando de
constituir-se em um meio de implantagado de politicas urbanas compativeis com os
ideais de justica social.

Logo, como foi abordado no capitulo |, este quadro histérico do planejamento
urbano brasileiro, distante dos valores democraticos, tem dificultado a melhoria das
condicoes desiguais vigentes no quadro socio-espacial da RMRJ. Notadamente,
refletindo-se sobre a concepgédo de planejamento estatal, tradicionalmente aplicada
aos cenarios urbanos nacionais, vislumbra-se a necessidade do fomento de um
planejamento urbano verdadeiramente compromissado com a pluralidade de atores

sociais que coexistem neste recorte.
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Em favor da obtencdo de uma melhoria na distribuicdo da acessibilidade nos
espacos urbanos, é preciso ter em mente que uma politica publica eficiente em
termos de equidade soécio-espacial deveria aplicar os recursos de forma a
homogeneizar as distorcoes entre as diversas areas de uma metrépole. Contudo,
especificamente na RMRJ, os investimentos publicos caminharam em sentido
oposto ao que foi explicitado, ampliando as contradicdes ja inerentes ao sistema
capitalista.

Cumpre mencionar que o Estado, sobretudo na esfera do governo fluminense,
ndao vem cumprindo sua verdadeira atribuicdo, atuando como agente especulador, o
qual valoriza algumas areas em detrimento de outras a partir da concentragédo de
infra-estrutura como o metrd. Assim, o tragado escolhido torna-se um instrumento de
segregacao residencial, interferindo diretamente na organizac¢éo interna da cidade e
na valorizacdo de areas consideradas atrativas a reproducao do capital imobiliario.

Analisando-se criticamente esta realidade pratica consubstanciada pela
implementacao do transporte metroviario na RMRJ, percebe-se que grande parte
dos problemas urbanos resulta de um longo processo histérico no qual o
planejamento urbano empregado nesta escala evidenciou a utilizacdo do mesmo
enquanto um instrumento de dominacéo ideolégica, concebido a fim de ocultar os
problemas urbanos no Brasil.

Ainda de acordo com o que foi tratado no capitulo |, o Estado, a partir do
emprego do planejamento urbano na esfera do discurso, procurou manter intacta a
hegemonia das elites urbanas e contribuiu para a ampliagdo da exclusdo urbana em
funcdo da concentracdo de investimentos na cidade dita “legal’, expresséao
alcunhada por Maricato (2000), para designar a por¢do da cidade atendida pelo
planejamento urbano, em detrimento da “cidade ilegal’, desconsiderada pelo
planejamento urbano e por suas politicas publicas.

Relembrando as criticas suscitadas neste capitulo aos projetos do transporte
metrovidrio da RMRJ, conclui-se que estes ilustram, atualmente, o colapso do
planejamento urbano estatal preconizado pelo modelo modernista decorrente da
acentuada disparidade entre o discurso e a pratica da gestdo urbana, fato que
evidencia a crescente incapacidade das elites em prover solu¢des para a questao
urbana.

Portanto, no cenario hodierno, a matriz modernista/funcionalista tem

reproduzido tdo somente uma caracteristica inata ao préprio capitalismo, isto é, a
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ampliagdo das disparidades sociais em virtude da concentracdo de renda e de
investimentos publicos em dadas por¢des do espaco intra-urbano, em consonancia
com o exemplo do transporte metroviario na metrépole fluminense.

llustrando satisfatoriamente esta conjuntura hodierna, Maricato (2000) citando
Lefebvre, afirma que a imensa maioria da populagdo urbana encontra-se alijada do
“direito a cidade”. Para a autora, este direito pressupde, de forma sintética, o livre
acesso de todos os atores sociais a servigos publicos eficientes e distribuicao de
equipamentos urbanos de forma homogénea ao longo do espaco urbano, o que
somente é possivel através de uma atuacdo estatal condizente com os ideais de
justica social e de cidadania.

Paralelamente, o estabelecimento de um novo estilo de vida no contexto das
transformagdes empreendidas pelo capitalismo foi responsavel por mudangas
profundas nas demandas de deslocamentos nos grandes centros urbanos, exigindo
do Estado a realizagao de intervengdes espaciais sobre os sistemas de transportes
urbanos. Neste interim, houve uma crescente demanda por meios de transportes
mais eficientes nas regides metropolitanas, particularmente por modais sobre trilhos,
como o metro.

Todavia, a elaboragdo de politicas publicas ndao equanimes adequou as
cidades brasileiras aos anseios das classes médias, firmando o uso do automoével
(transporte privado) enquanto o meio de transporte mais adequado a este grupo
social. Por sua vez, a perspectiva do planejamento urbano no caso do transporte
publico indica que este permaneceu em segundo plano, haja vista que
supostamente deveria atender as classes menos favorecidas.

Assim, mesmo quando eram implementadas, as politicas voltadas para os
modais de transportes coletivos também favoreceram classes mais abastadas da
sociedade. Corroborando esta idéia, os planos de implementagdo e expansdo do
metré na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro denotam uma clara preocupacao
estatal com determinadas por¢gées da RMRJ, sobretudo com o nacleo metropolitano
representado pela cidade do Rio de Janeiro e alguns de seus bairros.

Por outro lado, contextualizando o planejamento dos sistemas de transportes
da RMRJ ao cenario contemporaneo de desenvolvimento do sistema capitalista,
observa-se uma crescente demanda pela reorganizacao dos espacgos intra-urbanos
a partir de melhorias nas condicdes de acessibilidade, tornando as metropoles

competitivas e, consequentemente, atrativas aos fluxos globais de capitais.
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Cumpre sublinhar, todavia, que esta reorganizagdo sécio-espacial fomentada
pelas politicas publicas tem sido seletiva, ndo abarcando a totalidade de espacgos
que compdem a estrutura urbana da RMRJ. Na verdade, este processo de selecéao
dos espacos na escala local pelo planejamento urbano tem obedecido a ldgica de
trés atores principais: as elites locais, o poder publico local e o0s anseios
hegeménicos globais (EGLER, 2005a).

Neste cenario, um novo padrdo de desenvolvimento tem emergido nos
ultimos anos com o intuito de otimizar os fluxos de capitais pelas diversas escalas
geograficas. Contudo, o supracitado padrdo de desenvolvimento, que diversifica as
atividades, aumenta os deslocamentos no espacgo intra-citadino e acelera a
acumulagéao, carece de um nivel compativel de velocidade de circulagao, o qual ndo
pode mais ser garantido com a estrutura de transportes vigentes na RMRJ. Destarte,
o planejamento urbano do metré-rj tem constituido uma alternativa a adequacéao
desta metrépole as tentativas de inser¢cdo competitiva da mesma no ambito da
globalizagao, consolidando o Rio de Janeiro enquanto uma cidade turistica.

Dito isto, resumindo a problematica dos transportes urbanos, esta pode ser
em grande parte justificada face a gestao estatal discrepante no que se refere a
distribuicao dos servicos de transporte publico pelo espaco urbano. Por conseguinte,
os contextos politicos, econémicos e técnicos, tipicos dos paises periféricos,
geraram um padrao de distribuicdo de acessibilidade que favoreceram as
necessidades da classe média, priorizando o transporte pautado no uso do
automével, mantiveram grande parte da populagao sujeita a péssimas condi¢des de
deslocamento (VASCONCELLQOS, 2000).

Vale ressaltar que o processo de intervencdo sobre o espago geografico
posto em pratica pelo Estado constitui a arena fundamental de um processo politico
complexo no qual se consubstancia efetivamente a luta de classes. Assim, as
questées de cunho politico representam aspectos fundamentais no processo
decisorio das politicas publicas e, consequentemente, da agdo estatal sobre o
espacgo urbano. Objetivando a visualizagdo dos agentes sociais que interferem no
processo decisorio supracitado, esta dissertagcdo preocupou-se, sobretudo nos
capitulos | e Il (os quais constituiram o arcaboucgo teérico-conceitual deste trabalho
cientifico), com a necessidade de estabelecimento de uma avaliagdo critica das
politicas publicas de transportes a fim de apreender o pano de fundo das dindmicas

que permeiam a producao e o uso do espaco urbano.
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Seguindo esta linha de raciocinio, no decorrer do capitulo Il, nota-se que o
desenvolvimento e a modernizacao capitalista preconizados pelas politicas publicas
estatais nao almejaram a busca de equidade, privilegiando determinados espacos e
atores sociais, em detrimento de outros, configurando um processo de exclusao
sOcio-espacial denominado por alguns autores como desenvolvimento geogréfico
desigual. Este processo surgiu a partir da prépria dindmica dialética inerente ao
capitalismo em que a producao de riqueza pressupde a exclusao de grande parte da
sociedade.

Como visto neste capitulo Il, a partir de intervengbes estatais especificas
sobre o sistema de transportes urbanos de uma metrépole, as politicas publicas
agravaram acentuadamente o processo de desenvolvimento geografico desigual no
ambito da escala de analise. Neste sentido, se, por um lado, determinadas por¢oes
intra-urbanas foram adequadamente dotadas de acessibilidade, integrando-se aos
circuitos de reproducgéo e circulacdo do capital, de outra forma, grande parte dos
espacos citadinos permanecem desarticulados do processo de insercdo competitiva
das cidades no cenario hodierno.

Enfatizando os planos atuais de implementacao do metrd-rj, identifica-se uma
notéria disparidade espacial no que se refere a distribuicdo das linhas do
metropolitano projetadas até o presente momento para a RMRJ, uma vez que das
seis linhas projetadas pela Riotrilhos, cinco perpassam estritamente o recorte
definido pelo nucleo da metropole, representado pela cidade do Rio de Janeiro.

Interessante notar também que o discurso dominante utilizado para legitimar a
construcao do transporte metroviario na metrépole fluminense quase sempre se
baseia no sentido de “potencializar’” o desenvolvimento do espago sécio-econémico
da RMRJ. Por conseguinte, diante de uma abordagem histérica do emprego do
conceito de desenvolvimento no Brasil, observa-se que o mesmo esteve quase
sempre atrelado a tematica das politicas publicas urbanas, sendo utilizado em prol
da construcdo de um discurso de “fachada” ideologica.

Neste interim, a palavra desenvolvimento foi apropriada pelo discurso do
planejamento urbano patrio com o intuito de justificar algumas politicas publicas
desprovidas de qualquer carater social e de alguma finalidade efetiva em solucionar
as problematicas urbanas. Sendo assim, o paradigma contemporaneo de gestao

urbana, aplicado ao estudo das intervencdes publicas do Rio de Janeiro, permitiu a



Politicas Publicas, Desenvolvimento e Transporte Urbano: Um estudo critico sobre os planos de implantagao 184
e expansao do Metro-RJ.

perpetuacao das condicdes locais de reproducado das distorcbes sécio-espaciais
historicamente vigentes.

Infelizmente, a partir do estudo dos planos de expansdo do transporte
metroviario do Rio de Janeiro, percebe-se um grande descompasso entre as
politicas publicas hodiernas e os verdadeiros ideais de um planejamento urbano
voltado para a harmonizagdo dos espacos urbanos em congruéncia com os valores
democraticos.

Entretanto, esta dissertacao sugere o estabelecimento de uma perspectiva de
desenvolvimento sdcio-espacial compativel com as peculiaridades da RMRJ,
rompendo com a visdo classica de desenvolvimento (estritamente economicista)
adotada tradicionalmente pelas politicas publicas de transportes urbanos e de
expansdo do metré. Em resumo, o capitulo Il mostrou a relevancia da promoc¢ao de
politicas publicas (ndo apenas aquelas voltadas ao sistema de transportes urbanos)
capazes de perceber o desenvolvimento em um prisma multidisciplinar.

Neste contexto, cumpre a Sectran e a Riotrilhos, 6rgao responsavel pelos
planos de implantacdo do metré da RMRJ, o fomento de uma nova maneira de
pensar o tracado das linhas projetadas na atualidade, adequando a distribuicdo das
mesmas em conformidade com as dareas que atravessam maiores problemas
cotidianos de acessibilidade. Para a consecugcao desta nova abordagem de gestao
das linhas de metr6, ha de se alterar as prioridades dadas a algumas das linhas
projetadas, como enfatizado no capitulo lll.

Com efeito, este capitulo permitiu a visualizagdo de que as relagdes entre as
politicas de transportes urbanos e o desenvolvimento geografico desigual sao
altamente complexas, haja vista que as primeiras foram normalmente responséaveis
pelo desequilibrio das condicdes de acessibilidade em diversas metropoles,
sobretudo nos paises periféricos.

Tal fato agrava a fragmentacdo dos espacgos urbanos, comprometendo
drasticamente o chamado direito a cidade defendido por Lefebvre (2001), nas quais
grande parte da populacdo ndo pode usufruir plenamente de sua condicdo de
cidadania. Portanto, a questdo da melhoria da distribuicdo espacial dos meios de
transportes urbanos e da acessibilidade nos espacos intra-urbanos de uma
metropole torna-se preponderante para torna-la efetivamente mais democratica, apta

a ser desfrutada pela totalidade de seus habitantes.
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Retomando o planejamento das linhas de metr6 na metrépole fluminense, a
insercao deste objeto técnico no sistema urbano em analise foi fruto da demanda
crescente de adequacao da antiga capital federal brasileira as novas tendéncias de
insercao competitiva das cidades aos circuitos globais de reproducéo do capital.

Neste contexto, as novas politicas de expansao do transporte metroviario do
Rio de Janeiro surgem como respostas a esta demanda por rapidos deslocamentos
na escala intra-urbana, em que ha a necessidade de consolidagdo de um sistema de
transportes capaz de articular os diferentes bairros do nucleo metropolitano, bem
como o conjunto de municipios da RMRJ.

A maior critica que este estudo cientifico traga sobre as politicas vigentes de
expansdo do transporte metroviario diz respeito aos seus objetivos, 0s quais nao
almejam a plena articulagdo dos espagos da RMRJ, o que facilitaria a redugéo das
disparidades socio-espaciais. Na realidade, tais planos beneficiam a articulacdo de
espacgos considerados relevantes pelos grupos sociais hegemdnicos locais em
associacao com o poder publico local. Conseqlientemente, ndo ha o fomento de
politicas publicas de transporte efetivamente homogeneizadoras do espaco
metropolitano fluminense em termos de distribuicdo de acessibilidade, mas o
delineamento de intervencdes que corroboram as perspectivas do desenvolvimento
geografico desigual presente nesta escala.

Seguindo esta linha de abordagem, as analises sobre o PDTU (capitulo III)
retrataram o quadro desigual na distribuicdo da acessibilidade pelo tecido urbano
desta metrépole. Estudando-se os dados relativos as condigdes de acessibilidade da
RMRJ, chegou-se a conclusdao de que a populacdo de maior renda tem maiores
indices de mobilidade pela metrépole, enquanto as areas habitadas por populagdes
de grupos sociais menos favorecidos s&o as que apresentam os menores indices de
circulagéo intrametropolitana.

Aprofundando as questdes elencadas no capitulo Ill e atendo-se estritamente
a questao das politicas publicas de transportes elaboradas para a Metrépole
Fluminense, vislumbra-se que o planejamento do transporte urbano, especialmente
o metropolitano, sempre primou pelo desenvolvimento do transporte rodoviario,
especialmente do transporte individual, agravando a problematica dos sistemas de
transportes da RMRJ.

De fato, observa-se que os atuais problemas intra-urbanos da RMRJ séao

resultantes de dois aspectos essenciais: de um lado, em funcdo de um processo
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histérico de evolugao urbana da cidade do Rio de Janeiro, que teve seu apice a
partir da segunda metade do século XX com o rapido incremento populacional do
recorte espacial em analise. De outro lado, haja vista a ado¢ao de politicas publicas
que culminaram na ampliacdo das distorcbes sécio-espaciais dos espacos da
metropole em anélise, como comprova o exemplo dos planos de implantacdo do
metro.

Com efeito, o aumento do fluxo de veiculos nas vias de circulagdo tornou
cadtica a situacao do transporte da Metrépole Fluminense, ampliando a quantidade
de horas desperdicadas pela populacdo em congestionamentos e,
consequentemente, prejudicando sobremaneira a qualidade de vida dos individuos
submetidos a um alto grau de poluicdo atmosférica e sonora, bem como a situagoes
de stress continuado.

Este quadro problematico do sistema de transportes da RMRJ pode justificar
o recente aumento da atratividade do transporte sobre trilhos como trens e metros
em relagdo aos usuarios de automoveis e dnibus, corroborando a necessidade de
expansdo dos transportes sobre trilhos em regides metropolitanas como o Rio de
Janeiro.

Defendendo este ponto de vista Deak (1999, p. 332), aponta que uma politica
de transporte publica eficiente

... deve contemplar naturalmente todos os modos de transporte —
ndo somente todos os publicos -, uma vez que o desempenho de
qualguer um deles depende do desempenho de todos os demais.
Vale dizer, a escolha de um modo de transporte por qualquer usuario
depende, além do nivel de servico e do custo dos demais modos,
das mesmas caracteristicas de desempenho que sio alternativos ao
primeiro.

Além disso, as politicas publicas de transportes urbanos devem adequar-se a
diversas variaveis tais como as dimensdes fisicas da cidade, sua topografia, suas
caracteristicas socio-espaciais, bem como as condi¢cdes do sistema viario existente e
a oferta de transporte publico. Obviamente, estas politicas devem ser aplicadas no
sentido de buscar uma distribuicdo da acessibilidade equanime pelo espago urbano,
bem como em prol da melhoria da qualidade de vida nas cidades.

Assim, ao considerar as peculiaridades locais de cada cidade / metropole, os
planos governamentais para referidos sistemas de transportes devem optar

normalmente por um modal de transporte sobre trilhos (metré ou trens) como matriz
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do sistema, cabendo aos demais modais o papel de complementaridade dentro do
sistema de transportes local.

Em contrapartida, apesar de ponderar sobre o alto custo de construcdo dos
modais sobre trilhos e sobre a necessidade de reordenar os demais modais de
transporte para atuarem como alimentadores dos primeiros, Eduardo Vasconcellos
(2001) destaca que a implementacdao dos modos pesados é vital para reestruturar o
sistema de transportes de uma metropole. Felizmente, o autor reconhece ainda que
os modais sobre trilhos sdo extremamente Uteis quando se congrega a combinagao
entre alta densidade populacional, longas distancias a serem percorridas e baixa
reserva de capacidade viaria, inviabilizando o transporte sobre rodas.

Cabe mencionar que, no caso particular do Rio de Janeiro, o modal
hidroviario poderia ser melhor aproveitado para conectar os bairros litordneos do
nucleo metropolitano, como, por exemplo, a Zona Oeste da cidade (Recreio dos
Bandeirantes e Barra da Tijuca) e a llha do Governador a &rea central da cidade.
Além disso, a existéncia da Baia de Guanabara facilitaria o transporte entre os
municipios banhados pela mesma.

Logo, o presente estudo mostrou que a ampliagao da rede atual de transporte
metroviario surge como uma das alternativas indispensaveis em favor da melhoria
das condigbes de acessibilidade da RMRJ na medida em que a segunda maior
metrépole do Brasil carece de investimentos crescentes no setor de transportes
publicos. Neste sentido, cabe ao governo estadual promover a articulagdo entre as
diferentes areas da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro através de uma rede
metroviaria ampla, moderna e interligada com os outros modais de transporte como
a rede rodoviaria, ferroviaria e hidroviaria.

No entanto, a atual configuracdo delineada pelo sistema de transportes da
RMRJ acarreta uma efetiva competicéo entre seus modais em relacéo a captacao de
usuarios, ndo havendo um sentido de complementaridade na distribuicdo dos
mesmos pelo tecido urbano metropolitano. Com o intuito de solucionar esta questao,
o PDTU sugere uma profunda reorganizacao do sistema de transportes da RMRJ a
partir da ampliacdo da participacdo dos modais sobre trilhos, bem como pelo
fomento de corredores de Onibus estruturais operando de forma integrada ao
referido sistema de alta capacidade de passageiros.

Certamente, é cabivel a ressalva de que a otimizacdo do sistema de

transportes da RMRJ n&o depende apenas de obras de melhorias no aparelhamento
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fixo do mesmo, mas carece, sobretudo, de reformulacdo em termos de gestdo dos
fluxos intrametropolitanos através de uma maior articulagdo entre os modais
existentes. Por outro lado, a Sectran tem sinalizado que seu principal instrumento de
intervencdo consubstancia-se tdo somente na ampliagdo das integracdes
intermodais no ambito da gestdo dos transportes na RMRJ, o que ndo sera
suficiente para o0 aumento da demanda pelos modais de transportes coletivos.

Insistindo no discurso estatal de que as obras em infra-estrutura de
transportes sdo extremamente onerosas aos cofres publicos e sob o pretexto de
uma necessidade de maior vinculagcao entre as redes de transportes de massa da
RMRJ, os planos de expansao e melhorias de vias expressas e, particularmente, dos
transportes sobre trilhos, tém sido relegados.

Apesar de reconhecer que, a priori, as solu¢gdes empreendidas pelo governo
estadual realmente melhoraram a utilizacdo da rede metroviaria do Rio de Janeiro e
permitiram uma maior racionalizagdo do sistema de transportes da metropole
fluminense, tal campo de acao nao deve ser visto como o Unico meio cabivel dentro
desta dindmica de circulagcédo. A posteriori, caso os planos de expansao e melhoria
dos modais sobre trilhos (trens e metrd) ndo sejam implementados gradualmente, o
sistema de transportes da RMRJ tendera a entrar em colapso.

De fato, o que se percebe apds a elaboragédo desta dissertacdo é que nao ha,
efetivamente, vontade politica em construir as linhas de metr6 em um curto prazo.
Isto ficou cada vez mais aparente apos a escolha do Rio de Janeiro para a sede dos
Jogos Pan Americanos de 2007, quando a idéia de concretizagdo da linha 6 e de
outros trajetos foi novamente colocada em pauta, mas o atraso no cronograma de
licitagbes e os entraves politicos e burocraticos dificultaram até mesmo o comeco
das obras.

Até o presente momento, a concepgao dos planos de expansao das linhas de
metr6 do Rio de Janeiro desempenhou o papel de criar uma falsa expectativa na
resolugdo dos problemas de circulagdo da metrépole fluminense, reafirmando a
utilizacdo do planejamento urbano no ambito do discurso, tal qual foi exposto nas
proposi¢oes do primeiro capitulo desta dissertacao.

Isto posto, outro grande problema enfrentado pelo planejamento urbano
brasileiro diz respeito a dificuldade em se estabelecer uma politica publica comum a
uma dada regiao metropolitana em sua amplitude, em razao das disputas politico-

partidarias, bem como pelos proprios entraves burocraticos no processo decisoério
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das politicas publicas. Esta situacao dificulta uma acado coordenada em favor da
racionalizacao do sistema de transportes de uma dada metrépole.

Sabidamente, desde a criacdo das regides metropolitanas brasileiras tem se
verificado estes tipos de problemas de carater politico-institucional na gestdao dos
projetos comuns inerentes a estes recortes espaciais. Neste sentido, € preciso
estabelecer-se uma estrutura politico-administrativa que realmente seja capaz de
resolver a problematica das regiées metropolitanas brasileiras.

Finda as reflexdes sobre a situacdo atual dos transportes da RMRJ e as
solugdes plausiveis face as suas particularidades, esta dissertagcdo parte para as
principais discussdes estabelecidas no tépico 3.3, o qual versou primordialmente
sobre as implicagdes fomentadas pela evolugédo urbana do Rio de Janeiro a partir da
década de 1960 sobre o planejamento atual das linhas de metrd.

Ao aplicar-se esta dindmica sécio-espacial na analise sobre os planos de
implementacdo do transporte metrovidrio da RMRJ, evidencia-se que o
planejamento urbano deve ser repensado constantemente a medida que a evolugao
urbana da cidade determina sucessivas alteragbes em uma dada estrutura
metropolitana. Consequientemente, este processo sécio-espacial de expansao de
um nucleo urbano acaba por modificar as proprias demandas da sociedade. Neste
caso, cabe ao Estado o atendimento dessas aspiracdes através de uma atuacéo
equanime e democratica.

Com efeito, as analises do objeto de estudo demonstram que a formulacao
inicial dos projetos do metropolitano sofreu algumas transformagdes entre o projeto
elaborado em 1968 até os existentes na atualidade, comprovando as adaptacdes
ocorridas no planejamento da rede metroviaria em decorréncia da evolugdo dos
condicionantes da organizacao interna da Metrépole Fluminense.

Todavia, estas adaptacdes dos planos estatais as novas dindmicas socio-
espaciais da RMRJ foram empreendidas somente em conformidade com os
interesses de poucos grupos sociais (setor imobiliario e classe média,
principalmente), deixando de lado as demandas de grande parte da populagao,
alijada de representatividade nos processos decisoérios das politicas publicas.

Observando-se atentamente o delineamento das politicas publicas de
expansdo do modal metroviario na metrépole fluminense, fica claro que a maior
preocupagao do poder publico se dirigiu ao atendimento das novas demandas

impostas pelo vetor de crescimento desencadeado pela classe média e alta em
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direcdo a Barra da Tijuca. Este eixo de expanséo da cidade justificou, inclusive, o
acréscimo de uma linha metroviaria (linha 4) nos referidos planos de expansao do
Metr6 Rio. Por contraposicdo, os demais vetores de expansdo permaneceram
relegados a um segundo plano, sob a justificativa de que esses municipios ja eram
servidos pela rede ferroviaria.

Cumpre sublinhar também que a topografia peculiar da RMRJ, sobretudo de
seu nucleo metropolitano, também atuou como condicionante decisivo para o
delineamento dos tracados do metr6. Um exemplo claro desta interferéncia direta do
meio fisico sobre os planos da rede metroviaria se consubstancia, sobretudo, no
caso do curso seguido pela linha 1, como aponta Rodrigues (2006).

Concluindo este tépico, fica nitido que a evolugdo urbana da area conurbada
do Rio de Janeiro a partir de 1960 reforgou a forte tendéncia de consolidagdo de um
modelo dicotdmico do tipo nucleo-periferia, no qual o nucleo urbano agregou a maior
parte dos recursos disponiveis e a periferia empobrecida tornou-se cada vez mais
abandonada e carente de servicos publicos adequados (Abreu, 1997). Tal
problematica pode ser perceptivel utilizando-se o exemplo do tragado delineado do
transporte metroviario.

Em se tratando da visualizacao deste cenario de concentracdo no amago da
distribuicdo dos servicos de transportes na RMRJ, vislumbra-se que o cenario
contemporaneo é fruto da relagdo entre o processo histérico de expansao do nucleo
metropolitano atrelado ao fomento de politicas publicas de transportes urbanos que
privilegiaram determinados espacos em detrimento de outros, gerando distor¢des
sOcio-espaciais expressivas em termos de acessibilidade ao longo do tecido
intrametropolitano.

Neste interim, analisando-se a evolug¢do urbana da cidade do Rio de Janeiro
em seu processo de metropolizagao, percebe-se que os meios de transportes
desempenharam um papel primordial na dinamica de expansdo da malha urbana
supracitada. De fato, é possivel afirmar-se, inclusive, que os diversos modais de
transportes gradualmente introduzidos na RMRJ foram o0s principais agentes
atuantes na modelagem da estruturacdo sécio-espacial vigente neste recorte
espacial.

Em relacdo ao tépico 3.4, o qual trata sobre a rede atual do Metr6 Rio e os
planos de expansdo disponiveis atualmente, ha de se destacar o processo de

privatizacdo das linhas de metré. No caso particular do transporte metroviario da
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RMRJ, a privatizagdo de cada uma das linhas a concessiondrias diferentes ja
delineia em um horizonte préoximo a possibilidade de disputas acirradas para a
determinacao das tarifas, 0 que pode onerar a prestacao deste servigo publico aos
usudrios que utilizarem diversas linhas em seus deslocamentos diarios. Certamente,
o Estado enfrentard problemas para resolver a distribuicdo do valor das tarifas entre
as concessionarias, sob pena de comprometer a sustentabilidade de um sistema
integrado de transportes urbanos.

Acrescido a esta questdo, o capitulo Il retrata ainda que a participagdo do
transporte metroviario no sistema de transporte da Metropole Fluminense é irriséria
diante da predominancia do transporte viario realizado pelos énibus e da expansao
do transporte alternativo em vans e kombis, responsaveis em grande parte pelos
problemas do sistema de transporte da RMRJ. llustrando este quadro, é preciso
destacar que os modais sobre trilhos transportam apenas 7,4% dos usuarios de
meios coletivos da RMRJ, sendo 4% passageiros de metrd e 3,4% de trem (PDTU,
2006). Assim, o sistema de transportes do recorte em questdo é baseado em modais
viarios, tanto de transportes coletivos (6nibus), quanto de transportes individuais
(sobretudo o automovel).

Estes dados comprovam a precariedade do planejamento de transportes feito
pela Secretaria de Transportes em prover meios de transportes adequados as
demandas da populacdo em seu cotidiano, uma vez que 0s modais coletivos
disponibilizados pelo poder publico sdo distribuidos de forma irregular pela
metropole, concentrando os servicos em dadas por¢des espaciais em detrimento de
outras, as quais ficam obrigadas a utilizar-se dos modais alternativos para seus
deslocamentos.

Deste modo, o cenario contemporaneo aponta para a necessidade de um
planejamento de transportes da metrépole fluminense estruturado em prol da
reorganizacdo do referido sistema de circulagdo em torno dos modais sobre trilhos.
Somente a partir da ampliagdo dos indices de participagao dos transportes coletivos,
principalmente daqueles relativos aos modais sobre trilhos, haveria uma significativa
reducado dos impactos sécio-espaciais negativos oriundos da atual estruturacao da
rede de transportes urbanos da RMRJ.

Infelizmente, o atual plano de transportes urbanos desenvolvido pela
Secretaria de Transportes do Estado do Rio de Janeiro, apesar de ter sido

desenvolvido empregando extensa amostragem de usuarios € haver realizado um
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profundo diagnéstico da atual situacdo de transportes na metrdpole fluminense,
observa-se que o0 mesmo carece de amplos investimentos publicos em um curto
espaco de tempo, 0 que comprometeria sua viabilidade pratica diante da magnitude
dos problemas de transportes na RMRJ.

Finalmente, como visto ao longo de toda a dissertacdo, a ineficacia das
politicas publicas de transporte urbano reflete-se nas acentuadas disparidades entre
0S grupos sociais no que tange a acessibilidade do espago urbano. Por conseguinte,
o monopdlio acentuado do transporte motorizado criou uma nova forma de
iniqiidade, dando aos grupos dominantes outros meios para exercer o poder sobre 0
espaco.

Neste sentido, o planejamento urbano, particularmente aquele voltado para a
racionalizacdo dos sistemas de transportes, tem sido empreendido enquanto um
instrumento essencial para a ampliacdo das contradicdes politicas, econémicas e
socio-espaciais inerentes ao cenario da sociedade brasileira. Deixando uma reflexao
sobre esta tematica, a dissertacdo em tela acredita que as politicas de transportes
urbanos cristalizaram distorcbes na distribuicdo de acessibilidade intra-urbana,
especialmente por intermédio de intervencdes que beneficiaram a circulagcdo de
automéveis nos tecidos urbanos.

Este cenario critico, fomentado pela adogdo de um planejamento urbano
desvinculado dos valores de equidade e justica social, pode ser visto como o0
principal responsavel pela conformacao das atuais disparidades sécio-espaciais que
caracterizam os espagos urbanos brasileiros. Neste interim, esta dissertacéo
procurou, a todo o momento, salientar a acentuada repercussdo da gestdo dos
sistemas de transportes nas dinamicas intrinsecas aos espacos urbanos, sendo este
instrumento de intervencdo um dos mais influentes na alteragdo da organizagao
sOcio-espacial de qualquer sistema urbano.

Finalmente, inserido no bojo deste processo, o presente estudo considera
primordial o fortalecimento de um planejamento urbano brasileiro condicionado a
conscientizacdo e a organizacdo do poder politico das classes populares,
culminando na elaboracédo de planos participativos no sentido amplo da expresséao.
Deste modo, a adogcdo de uma perspectiva verdadeiramente democratica de
politicas publicas tornaria mais plausivel a amenizacao dos principais problemas
urbanos, dentre os quais se encontram as dificuldades na universalizacdao da

acessibilidade intra-urbana.
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Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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