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RESUMO

OLIVEIRA, Ana Cristina de Freitas. Analise da (i)mobilidade e (in)acessibilidade do
transporte publico no municipio de Seropédica/Campus UFRRJ. 180p. Dissertacdo
(Mestrado em Desenvolvimento Territorial e Politicas Publicas). Universidade Federal Rural
do Rio de Janeiro, Seropedica, RJ, 2018.

Este trabalho de estudo exploratério pretende contribuir para a compreensao do transporte,
como fator de excluséo social, mostrando como a acessibilidade e a mobilidade influenciam
nas escolhas e como impactam em determinadas pessoas e regides. Teve como objetivo
analisar a mobilidade e acessibilidade do transporte no municipio de Seropédica, através de
um grupo, previamente escolhido para representar o universo geral de usuarios do sistema. O
grupo tinha em comum a Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro como polo gerador de
viagem, que foi escolhido por ter a universidade um papel importante na busca do
conhecimento sem fronteiras sociais e politicas, assim como o papel do transporte que tem
como objetivo ser agregador, diminuindo distancias; com o Programa de Apoio a Planos de
Reestruturacdo e Expansdo das Universidades Federais a universidade cresceu em cursos
oferecidos e nimero de usuarios, bem como o municipio que cresce, em muito, influenciado
pelo crescimento da universidade e da zona industrial e logistica. O que observa-se, no
entanto, é que o sistema de transporte ndo cresce no mesmo ritmo e ndo acompanha as
necessidades dos usuarios. A abordagem considerou aspectos quantitativos e qualitativos,
para se verificar a influéncia do transporte nas escolhas dos usuarios, além do peso
socioecondémico deste. O processo de analise foi dividido em duas etapas, a primeira
documental e bibliogréfica e a segunda que foi subdividida em duas pesquisas, a primeira: a
aplicacdo de questionario com alunos e a segunda: entrevistas com funcionéarios da UFRRJ, as
duas ocorreram concomitantemente e procurou-se identificar o peso do transporte na vida dos
usuarios com foco no tempo e custo e como este pode impactar no desenvolvimento da
regido. Observou-se que os alunos da UFRRJ em sua maioria ndo pretendem continuar no
municipio, nem mesmo 0s residentes no municipio, eles veem o transporte como fator de
impedimento para o desenvolvimento do municipio, ndo ha por parte dos entrevistados um
sentido de pertencimento ao local. Ha a necessidade de uma maior participacdo da UFRRJ no
sentido de influenciar os governantes locais de forma a pensarem politicas publicas de
melhoria da mobilidade e da acessibilidade do sistema de transporte, de forma a atrair e reter
pessoas para a manutencdo do desenvolvimento local.

Palavra-Chave: Transporte; Mobilidade; Acessibilidade; Desenvolvimento Socioeconémico;
Exclusédo Social; Seropédica/RJ.



ABSTRACT

OLIVEIRA, Ana Cristina de Freitas. Analysis of (i) mobility and (in) accessibility of public
transport in the municipality of Seropédica / Campus UFRRJ. 180p. Dissertation (Master
in Territorial Development and Public Policies). Federal Rural University of Rio de Janeiro,
Seropédica, RJ, 2018.

This exploratory study intends to contribute to the understanding of transport, as a factor of
social exclusion, showing how accessibility and mobility influence the choices and how they
impact on certain people and regions. The purpose of this study was to analyze the mobility
and accessibility of transport in the municipality of Seropédica, through a group, previously
chosen to represent the general universe of users of the system. The group had in common the
Federal Rural University of Rio de Janeiro as pole generator of trip, which was chosen
because the university had an important role in the search for knowledge without social and
political boundaries, as well as the role of transport that aims to aggregate, reducing distances;
with Program for the Support of Restructuring and Expansion of Federal Universities the
university has grown in courses offered and number of users, as well as the municipality that
grows, greatly influenced by the growth of university and industrial zone and logistics. What
is observed, however, is that the transport system does not grow at the same pace and does not
follow the needs of users. The embroidery considered quantitative and qualitative aspects, in
order to verify the influence of transportation on the users' choices, besides the socioeconomic
weight of the users. The analysis process was divided in two stages, the first documentary and
bibliographical and the second that was subdivided into two surveys, the first the application
of questionnaire with students and the second interviews with employees of the UFRRJ, both
occurred concomitantly and were searched identify the weight of transportation in the lives of
users with a focus on time and cost and how this can impact the development of the region.
It was observed that the students of UFRRJ mostly do not intend to continue in the
municipality, not even the residents in the municipality, they see the transportation as a factor
of impediment for the development of the municipality, there is no on the part of the
interviewed ones a sense of belonging to the place . There is a need for a greater participation
of UFRRJ in influencing local governments in order to think public policies to improve the
mobility and accessibility of the transportation system in order to attract and retain people for
the maintenance of local development.

Keyword: Transportation; Mobility; Accessibility; Socioeconomic Development; Social
exclusion; Seropédica / RJ.
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CAPITULO I - INTRODUCAO
1.1. Contextualizacdo e Problematica

Um dos problemas mais relevantes sobre a vida nas cidades esta relacionado ao
transporte, a forma como pessoas e coisas se movem dentro das cidades e entre elas, sendo
dois conceitos muito importantes relacionados ao transporte, o da mobilidade e o da
acessibilidade das pessoas ao sistema, principalmente ao transporte coletivo. O conjunto
transporte, mobilidade e acessibilidade podem ser conceituados como ferramenta fundamental
para o desenvolvimento das cidades, sendo que também garantem ao cidaddo o direito de ir e
vir. A malha de transporte de uma regido pode determinar a sua configuracdo ou layout, assim
como determinar o seu desenvolvimento.

Pesquisas na area social mostram que politicas de transporte publico podem contribuir
para diminuir os problemas relacionados a desigualdade social, ja que um transporte publico
coletivo de qualidade pode promover a mobilidade de pessoas e garantir 0 acesso aos locais
de interesse desses.

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SEMOB) conceitua a
mobilidade urbana sustentavel como sendo:

“a reunido das politicas de transporte e de circulagdo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e os
ndo—motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel”.

O ponto de partida desta pesquisa se deu pela necessidade de se entender o conceito de
cidades; a centralizacdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) na cidade do Rio
de Janeiro e como esta se apresenta como o principal polo gerador de viagem e concentracao
de renda e oportunidades; o municipio de Seropédica, suas vias e seu sistema de transporte e
como o0 usuario percebe e responde a este, tendo como fatores o custo e o tempo de
deslocamentos; além de conceitos de desenvolvimento econémico e exclusao social ligados a
mobilidade e acessibilidade.

A infraestrutura em transporte, seja de carga ou de pessoas, € fundamental para
garantir o abastecimento de insumos e pessoas para a operacao das unidades produtivas de
todas as regides. Quanto mais bem planejada e executada acaba por determinar a divisdo
socioecondmica das unidades administrativas dentro de um territorio. O investimento em
transporte ndo é suficiente para determinar o desenvolvimento de uma regido, porém o
transporte amplia o mercado e aumenta o nivel de produtividade, uma vez que de forma
indireta abastece o mercado, gerando fluxo de bens, servicos e renda, além de ter como
funcéo bésica vencer obstaculos de distancia.

Pode-se inferir que o crescimento econémico & uma das condi¢bes para o
desenvolvimento, mas ndo o garante, pois também a urbanizagdo ndo planejada cria barreiras
que geram problemas socioecondémicos em determinadas regides, 0 que impede seu
desenvolvimento. Este, associa-se a infraestrutura disponibilizada na regido, quanto maior a
primeira, maior o segundo. De acordo com Cervero (2001, p. 8), investimento em
infraestrutura é uma das varias ferramentas disponiveis ao setor publico para dar forma aos
padrdes de desenvolvimento urbano e controlar o crescimento.

Quanto a infraestrutura de transportes, esta inclui os modais e vias, e a melhoria do
sistema implica em condi¢des mais vantajosas relacionadas a seguranca, velocidade, custos e
tempo. Para Alvarenga e Novaes (2000), para um sistema de transporte bom e organizado, é
necessaria uma visdo sistémica e planejada, onde pelo menos se conheca 0s niveis de servico
atual e esperado.
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Segundo Arasu (2008), a infraestrutura de transportes inadequada se torna um
impedimento nos esforgos de uma nacdo na diversificagdo de sua economia € nas suas trocas
comerciais.

O Brasil adotou, desde a década de 1960, um modelo onde o setor privado opera,
controlado pelo Estado que define as condicbes de prestacdo de servicos como as rotas,
frequéncia, tarifa e tipo de veiculo.

O transporte publico é fator para uma maior e melhor mobilidade urbana. No Brasil
prioriza-se o transporte individual, por meio de automdvel, maior responsavel pelos
congestionamentos dos centros urbanos. Embora a mobilidade urbana néo se tratar somente
de transporte publico coletivo esse é utilizado pela maioria da populagdo. O nimero de
individuos de uma cidade e a sua necessidade de deslocamentos diarios, seja para trabalho ou
lazer, influencia a mobilidade urbana. A forma como esses individuos percebem os servicos
de transporte publico e como respondem a esse servico, 0s congestionamentos e 0 estresse
causado pelo excesso de tempo perdido na locomocgdo, somados as suas caracteristicas
socioecondmicas influenciam a mobilidade da cidade.

Com base nos dados dos Censos de 2000 e 2010, com relagdo ao crescimento da
populacdo, o Estado do Rio de Janeiro teve um aumento de 11,13%, o Municipio do Rio de
Janeiro um aumento de 7,9% e o de Seropédica 13,62%. Algumas das causas desses niUmeros
estd relacionada a escassez de transporte, a oportunidades de emprego, ao processo de
gentrificacdo das areas centrais do municipio do Rio de Janeiro e as areas pacificadas pelas
UPP’s. Esses causam por um lado um processo migratorio pelos individuos que tem um maior
poder aquisitivo, e por outro uma barreira causada pela deficiéncia dos transportes nos grupos
gue continuam habitando essas periferias, pois 0 tempo e o custo dos deslocamentos acabam
por deixar menos tempo para que participem de outras atividades, tais como educacdo e
cultura.

A infraestrutura viaria é o meio para que o transporte auxilie o desenvolvimento social
e econdmico de uma regido, a Lei 12379/2011 dispbe sobre o Sistema Nacional de Viagdo —
SNV e seu Art.2 ° diz que “O SNV ¢é constituido pela infraestrutura fisica e operacional dos
varios modos de transporte de pessoas e bens, sob jurisdicdo dos diferentes entes da
Federacdo. E no seu Art. 4° define os objetivos do SFV:

| - assegurar a unidade nacional e a integragao regional,

Il - garantir a malha viaria estratégica necessaria a seguranca do territorio nacional;

I1l - promover a integragdo fisica com os sistemas viarios dos paises limitrofes;

IV - atender aos grandes fluxos de mercadorias em regime de eficiéncia, por meio de
corredores estratégicos de exportacéo e abastecimento;

V - prover meios e facilidades para o transporte de passageiros e cargas, em ambito
interestadual e internacional.

A organizacdo espacial das atividades laborais auxilia na composicdo do problema a
ser abordado, pois sua distribuicdo cria um questionamento quanto a acessibilidade e a
mobilidade na regido da estudada, que sente com a falta de transportes e com 0s tempos e
custos das viagens, e esse leva ao problema da excluséo social.

Segundo Gomide (2004), a exclusdo social € um estado de privacdo ndo somente
particular, mas coletiva. Caracteriza-se por escassez de renda, pela discriminacdo, pela
segregacdo espacial, pela desigualdade e negagéo dos direitos sociais. Sdo fundamentais
politicas publicas universais para a superacao desses contextos excludentes.

A populacdo da RMRJ se depara cotidianamente com o problema do transporte
publico, por conta da falta de alternativas e do alto custo gerado pelo valor das tarifas. Esses
fatores contribuem para a formagdo de uma barreira invisivel causada pela imobilidade e a
inacessibilidade de parte da populacao a educacéo, emprego, lazer e cultura.
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O modal 6nibus é, muitas vezes, a Unica solucao disponivel para o transporte diario da
maior parte da populagéo, e a reversdo dessa situacdo, permanece dependente da capacidade
governamental para garantir a continuidade dos investimentos e a reestruturacao do transporte
de passageiros observando em modais mais adequados.

Fatores como renda e distancia dos centros de emprego podem levar a um isolamento
de determinadas areas e de sua populagdo. Em uma sociedade republicana, a melhor forma de
lidar com as desigualdades, nas suas mais diferentes expressoes, inclusive a espacial é através
de politicas publicas. O papel do gestor puablico é proporcionar possibilidades de
deslocamento dos cidaddos, por meio de transportes coletivos, por exemplo. As politicas
publicas destinadas ao transporte coletivo sdo direcionadas a democratizagdo do mesmo, ou
seja, atender todos os bairros, possuir tarifas proporcionais a renda per capita local. Em
grandes metropoles, o deslocamento do cidaddo, das periferias e bairros mais afastados ao
centro da cidade, pode ser uma tarefa homérica, considerando distancia, a limitacdo de
horarios e o trénsito enfrentado para tal deslocamento, por exemplo. O Plano Diretor de
Transporte Urbano (PDTU) do Estado do Rio de Janeiro, que conforme o proprio site da
prefeitura diz, € um estudo criterioso e detalhado que delineia um sistema de transporte para a
promocdo de uma melhor qualidade de vida da populacéo.

As politicas publicas destinadas ao transporte coletivo sdo direcionadas a sua
democratizacdo, ou seja, atender todos os bairros e possuir tarifas proporcionais a renda per
capita local. Em grandes metrépoles, o deslocamento realizado das periferias e bairros mais
afastados ao centro da cidade, pode ser uma tarefa homérica, considerando distancia, a
limitacdo de horarios e o transito enfrentado para tal deslocamento.

A escolha pelo modo de transporte, por parte do gestor publico, deve atender ao nivel
de servico, tempo de resposta, ao financiamento e ao custo. E por parte do usuério, a escolha
do modo de transporte, em geral, atende a fatores de percepcdo de alguns atributos, como a
acessibilidade, confiabilidade, conforto, conveniéncia, atributo, custo, seguranca e tempo de
deslocamento.

A acessibilidade esta ligada ao tempo de espera nos pontos de parada; confiabilidade
estd ligada a regularidade dos transportes e a sua pontualidade da tabela de horérios; o
conforto estd ligado as condicgdes internas do veiculo, como temperatura, ruido, assentos
(material, disposicdo, espaco), altura de degraus, mas um outro aspecto é referente a
ocupacdo, a quantidade de passageiros; a conveniéncia esta diretamente ligada ao
funcionamento do sistema de transportes, o atributo € a qualidade do transporte como um
todo; o custo esta relacionado ndo sO a tarifa paga e ao servi¢o prestado, mas também ao
percentual referente a renda familiar; ja a seguranca esta relacionada a ocorréncia de crimes
no interior dos veiculos, nos pontos de parada e estagbes de embarque, assim como a
manutencgéo dos veiculos; e o tempo de deslocamento leva em consideragdo origem e destino,
a velocidade média e 0s congestionamentos.

O governo federal criou o Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC em 2007
com o intuito de promover a retomada do planejamento e execucdo de grandes obras de
infraestrutura social, urbana, logistica e energética do pais, contribuido para o
desenvolvimento acelerado e sustentdvel. O programa foi dividido em trés eixos de
investimentos: i) infraestrutura logistica; ii) infraestrutura energética; e iii) infraestrutura
social e urbana. Em 2011 ele entrou na segunda fase, com mais parcerias com estados e
municipios, buscando a execucdo de obras estruturais para a melhoria da qualidade de vida
das cidades brasileiras. Um dos subprogramas ligados ao PAC é o PAC da Mobilidade
Urbana que tem como objetivo combater as desigualdades sociais, transformando as cidades
em espagos mais humanizados e priorizando o transporte coletivo urbano, no estado do Rio de
Janeiro os municipios envolvidos.
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Segundo o site oficial do Programa “a Unido apoia e incentiva a execugdo de
empreendimentos que promovam a integracao fisica e tarifaria de transporte publico coletivo,
além de fomentar projetos de grande e média capacidade como metrds, Bus Rapid
Transit (BRTSs), corredores de dnibus, veiculos leves sobre trilhos (VLT), aeromdvel, entre
outros”.

Dessa forma a andlise sobre o tema e sobre um recorte da populacao se torna relevante
a medida que podera contribuir com dados que poderdo provocar reflexdes futuras sobre o
tema, ndo s para os responsaveis pela elaboracdo dos projetos de mobilidade e acessibilidade
hoje, mas, também podendo contribuir para discussdes futuras no ambito de participagdes
sociais.

Essas sdo premissas basicas desse trabalho, o qual pretende contribuir com os estudos
sobre 0s impactos causados pelo transporte, em suas diversas dimensdes: geogréficas,
econbmicas, sociais e culturais de uma regido; ou, melhor dizendo, da relacdo da
mobilidade/acessibilidade e segregacdo socioeconémica e espacial. A partir da analise da
malha de transporte de Seropédica, localizadas na RMRJ.

A decisdo pela Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro, campus Seropédica, se
deu por conta da acessibilidade aos usuarios, sendo a proposta verificar como o transporte
influéncia nas escolhas dos estudantes universitarios e os trabalhadores da UFRRJ (servidores
e terceirizados); verificar como a percepc¢ao do sistema de transporte influéncia nas decisdes e
com ele pode se tornar ndo uma ponte, mas sim uma muralha para o desenvolvimento
socioeconémico da regido. O foco do estudo é a andlise de um determinado grupo de
estudantes e para isso foram escolhidos os cursos que sdo oferecidos na modalidade integral
ou vespertino e noturnos e verificar a percepcdo desses dois grupos quanto a sua mobilidade e
a acessibilidade para acesso a trabalho, lazer e estudos. S&o os grupos os alunos do curso de
Administracdo, Belas Artes, Histdria e Quimica, como dito que sdo oferecidos em
modalidades de horérios distintas e verificar qual o peso do transporte nos seus deslocamentos
diarios. A importancia de se analisar a mobilidade e acessibilidade dos atores de um campus
universitario se da pois o ambiente académico € local de promocao de educacao, estratégias,
pesquisa e desenvolvimento, dessa forma torna-se importante que a qualidade do transporte
possa suprir a qualidade de vida da populacao/usuarios do sistema, de forma que esse possa
contribuir para o crescimento de toda a area ao redor do campus.

Com relacdo a locomoc¢do dos usuarios do sistema de transporte de Seropédica
verificamos um problema principal, que é a falta de oferta de modais de transporte de uso
coletivo, sendo o dnibus o Gnico meio de transporte coletivo da regido.

Vasconcellos (2003) ressalta a importancia do 6nibus para o transporte de pessoas
desde as primeiras décadas do século XX, ele diz ainda que esse modal é o mais utilizado para
o0 transporte publico de passageiros e traz dados da Associacdo Brasileira das Empresas de
Transporte Rodoviario Intermunicipal, Interestadual e Internacional de passageiros relatou
que foram transportados cento e trinta e dois milhGes de passageiros por onibus interestaduais
e um bilhdo e trezentos mil passageiros entre 0s municipios do Brasil, e completa dizendo que
0 aumento constante dos custos dos insumos, a baixa produtividade dos sistemas de
transporte, o aumento da informalidade generalizada (vans clandestinas, moto-taxi),
gratuidades e beneficios tarifarios generalizados e sem fonte de cobertura extra tarifaria, a
carga tributaria incidente sobre a produgdo dos servigos, vem se traduzindo em tarifas de
transportes coletivos que transcendem a capacidade de pagamento da populacédo, tendo como
consequéncia a reducdo do namero de usuarios, 0 que aumenta a excluséo.

O problema gerador desta pesquisa esta em como a falta de mobilidade e
acessibilidade podem se tornar fator de desiquilibrio entre a distribui¢do espacial das pessoas
e das oportunidades de trabalho e servicos, e em como o peso do custo e do tempo destas pode
impactar socioeconémico, cultural e espacialmente na regiao.
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1.2. Objetivos

Este estudo, dessa forma, tem como objetivo contribuir para o estudo da mobilidade de
transporte e como esse impacta socioecondmica e espacialmente em uma regido e nas
escolhas diarias dos seus usuarios. S&o os objetivos:

O objetivo geral do trabalho é:

Analisar a percepcdo dos usudrios do sistema viario do municipio de Seropédica seu
impacto nas escolhas do usuario com relacdo ao desenvolvimento local.

Os objetivos especificos deste trabalho séo os seguintes:

Analisar o papel da mobilidade urbana e da acessibilidade, com relagdo ao tempo e ao
custo financeiro e sua influéncia no processo de segregacdo socioecondmica e espacial.

Analisar o municipio de Seropédica e seu desenvolvimento ao longo dos anos;

Analisar o plano de transporte da RMRJ e de Seropédica;

Analisar a percepcdo do usuario e como o transporte impacta em suas decisdes.

1.3. Metodologia e Estrutura

Quanto a escolha da metodologia para alcancar os objetivos esse estudo se baseou na
pesquisa qualitativa exploratéria, que buscou a partir do levantamento bibliografico e
documental os elementos que compunham aspectos de natureza conceitual, histérica,
econdmica, politica e social, com a finalidade de estabeleciam as bases mais gerais para a
materializacdo da pesquisa.

Com relacdo a pesquisa qualitativa, temos que a mesma se da pela importancia do
contexto do objeto pesquisado, assim como pela proximidade do pesquisador em relacdo aos
fendmenos estudados, possibilitando a construcdo de quadros teoricos e hipoteses, dando
enfoque na interpretacéo do objeto (FONSECA, 2002 apud GERHARDT; SILVEIRA, 2009).

Para Gil (2007) na pesquisa exploratoria grande parte dessas pesquisas envolvem os
seguintes itens, levantamento bibliografico, entrevista com pessoas que tiveram contato com o
objeto pesquisado e analises de exemplos que auxiliem a compreensao.

Segundo Lakatos e Marconi (1995) a pesquisa de campo ¢ “aquela utilizada com o
objetivo de conseguir informac6es e/ou conhecimento acerca de um problema, para qual se
procura uma resposta, ou de hipdtese, que se queira comprovar, ou, ainda, descobrir novos
fendmenos ou as relacoes entre eles”.

O trabalho de campo se fundamentou na observacdo da autora, por meio de sua
acessibilidade ao grupo pesquisado, ja que a mesma é funcionaria da UFRRJ e em seu
departamento tem contato com servidores e alunos; e dos questionarios aplicados com o0s
alunos dos cursos escolhidos como base para a pesquisa, além de conversas informais com
terceirizados e servidores, todos lotados no P1 — pavilhdo central da UFRRJ.

Para o desenvolvimento desse trabalho foi elaborado um questionario para ser
aplicado aos alunos da UFRRJ, dos cursos de Administracdo, Belas Artes, Historia e
Quimica, e a escolha por estes se deu para se verificar as diferencas entre os alunos diurnos e
noturnos e verificar se 0 impacto seria 0 mesmo nesses dois perfis; além desse questionario
foram realizados algumas entrevistas informais com trabalhadores da UFRRJ (terceirizados e
servidores), usuarios do sistema de transporte desde antes da emancipa¢do do municipio, com
0 objetivo de verificar sua percepecdo sobre o sistema de transporte e se houve alguma
mudanca relativa nessas Ultimas duas décadas e as decisdes quanto a permanéncia na regiao.

A relevancia metodologica deste trabalho esta na importancia da busca de dados e
analise dos impactos causados pelos transportes, na reorganizacdo e no planejamento deste
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para amparar um desenvolvimento igualitario que possa garantir a insercdo de toda a
populagédo da RMRJ em um contexto socioecondmico includente.

A estrutura da dissertacdo se apresenta em 5 capitulos, sendo considerado o capitulo |
introdutdrio. O capitulo 11 serd formado pela revisdo da literatura dividida em subtitulos
abordando conceitos de planejamento urbano, cidades, a RMRJ, as politicas pablicas de
transporte, desenvolvimento e segregacao, as vias e a formacéo social espacial da populagéo e
os planos diretores, com foco nos transportes; o Capitulo 11l versara sobre os transportes e
seus impactos na sociedade; o Capitulo IV tera foco no municipio de Seropédica e no Campus
da UFRRJ, com uma visdo do desenvolvimento, os aspectos historicos e a mobilidade; o
Capitulo V traré os resultados e discussdo, alem das consideracdes finais.
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CAPITULO Il - PLANEJAMENTO, CIDADE E DESENVOLVIMENTO
2.1. Planejamento Urbano

Ao discutir acessibilidade e mobilidade, torna-se necessario incluir nesse debate
aspectos relacionados as cidades, ao transito de pessoas e veiculos, e também o ndmero e a
forma de deslocamentos da populacdo, que impactam diretamente na qualidade de vida de
uma regido. Nesse sentido, a mobilidade e a acessibilidade estdo diretamente ligados ao
planejamento urbano.

Ultramari e Rezende (2001) lembram que na histdria recente do planejamento urbano
brasileiro observam-se diferentes tentativas de compreensdo e de ordenamento do espaco de
nossas cidades. Alternam-se conceitos, mecanismos, legislagdes e prioridades. A mudanca de
enfoques sobre um mesmo problema, sobretudo aquele que tanto preocupou a questdo urbana
nas décadas recentes, € emblematica, indicando até mesmo uma mudanca referencial no modo
de ver a cidade. Utopias urbanas agora parecem dirigir-se ndo mais a uma urgente equidade
na apropriacdo daquilo que a cidade tem a oferecer e daquilo que constitui 0 minimo para ai
se habitar; dirigem-se também, sem ignorar o0s objetivos anteriores, para tentativas de agregar
aspetos naturais em um espago que sempre se caracterizou pela desconstrugdo da natureza.

Com relagdo a formacdo das cidades e ao crescimento urbano no Brasil sdo relevantes,
a industria automotiva estabelecida na década de 50 e a forma de urbanizacdo. As cidades
brasileiras surgiram acompanhando a ascensdo e o declinio dos centros de atividades, esse
processo ocorreu desde o inicio da nossa colonizacdo, o capital sempre ditou para onde e
como. Elas foram se desenvolvendo sem o devido planejamento e desde a década de 1960
foram crescendo de forma espraiada, o que resultou em uma periferizacdo das populacoes
urbanas. Santos (1989) conceituou a periferizacdo nos paises subdesenvolvidos como um
éxodo da miséria e da esperanca. Mais recentemente no Rio de Janeiro observamos outro
processo de urbanismo excludente, a gentrificacdo® de &reas da cidade, podemos dar como
exemplo o caso da Favela do Vidigal em 2012, que apds a pacificacdo teve sua area
supervalorizada e pessoas antes residentes ja ndo conseguiam mais se manter na localidade
pois 0s valores os imdveis cresceram muito; esse fato ocorre no municipio de Seropédica,
com a especulacdo imobiliaria resultante da ocupacdo de estudantes e professores da
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro, a populacédo seropedicense ndo consegue pagar
os aluguéis cobrados no centro da cidade e nas proximidades da universidade, esses sdo
empurrados para bairros mais distantes, longe do transporte publico e muitas vezes sem
abastecimento dos servicos basicos, tais como esgoto e pavimentacdo, e este fato pode se
agravar, caso nao haja planejamento, 0 motivo € a instalacdo do polo logistico industrial e as
areas de futuras expansdes urbanas que ja sao previstas, por motivo do polo.

Em 2013 a Prefeitura de Seropédica adotou o slogan “Cidade Sustentavel” ¢ adotou
medidas para sustentar sua ideia, tais como investimentos em planejamento urbano para

A palavra gentrifica¢do gentrificacdo vem do inglés gentrification e esta ligada ao processo de mudanca imobiliaria, o
conceito deriva de um neologismo criado pela socidloga britanica Ruth Glass em 1963, em um artigo que falava sobre as
mudancas urbanas em Londres e sobre o aburguesamento de uma area, onde o termo gentry — os bem-nascidos, foi usado de
forma irdnica. Esse termo foi usado até os anos 80 de forma positiva, ja que apontava o melhoramento das areas
degradadas, porém passou a ser usado de forma negativa, pois as pessoas residentes nas areas revitalizadas, passam a ndo
mais viver ali, pois ndo tem condicGes financeiras de permanecer no local, agora revitalizado e mais caro, causando assim a
exclusdo social dessas pessoas. Deriva de um neologismo criado pela socidloga britanica Ruth Glass em 1963, em um artigo
que falava sobre as mudancas urbanas em Londres e sobre o aburguesamento de uma area, onde o termo gentry — 0s bem-
nascidos, foi usado de forma irbnica. Esse termo foi usado até os anos 80 de forma positiva, jA& que apontava o
melhoramento das areas degradadas, porém passou a ser usado de forma negativa, pois as pessoas residentes nas areas
revitalizadas, passam a ndo mais viver ali, pois ndo tem condic@es financeiras de permanecer no local, agora revitalizado e
mais caro, causando assim a excluséo social dessas pessoas.
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soluces da mobilidade urbana, tal como o Projeto Calcada Acessivel — Guia? para projetos de
espacos publicos, realizada pela Secretaria de Planejamento e Desenvolvimento Sustentavel
de Seropeédica juntamente com a FIRJAN em 2012, diminuicdo de deslocamentos e criacao de
bolsdes com infraestrutura para o crescimento industrial na cidade, em prol do crescimento
sustentavel, que infelizmente ndo foram executadas;

Esse processo de crescimento, ditado pela necessidade do capital, nos remetem a um
outro processo sofrido pelas cidades, o processo de globalizacdo, que podem ser
compreendidos como movimentos — em escala regional e mundial — de maior integragédo
econbmica, social, cultural e politica. Isso, por um lado, levou 0s governantes a uma
adaptacdo as novas formas de gestdo publica e aos novos circuitos econémicos e globais, e
por outro, trouxe junto a ele a necessidade de suprir a populacdo de subsidios que
acompanhassem a mudanca nesse processo econdmico e social. Estas cidades se desenvolvem
acompanhando a necessidade capitalista, e o Estado, no papel dos gestores publicos, usam as
técnicas keynesianas do modelo de Bem-estar Social que, em geral, correspondiam &
intervencdo e a regulacdo estatal nas questdes econdmicas.

De acordo com Santos e Silveira (2004), os sistemas de cidades constituem uma
espécie de geometria variavel, levando em conta a maneira como as diferentes aglomerac6es
participam do jogo entre o local e o global. E dessa forma que as cidades pequenas e médias
acabam beneficiadas ou, ao contrario, sdo feridas ou mortas em virtude da resisténcia desigual
dos seus produtos e de suas empresas face ao movimento de globalizagéo.

Com esse novo processo de globalizacdo o capital, que antes era fixo, passa a se
movimentar acompanhando o fluxo dos segmentos, da producdo. A medida que a
globalizacao se expandiu no planeta o papel das organizacdes e suas localizacdes se alteravam
no contexto do espagco geografico, a formacdo das metrépoles e de suas regides

metropolitanas.

A nocdo de globalidade remete a conjunto, integralidade, totalidade. A palavra
‘global’ carrega consigo esse mesmo sentido de conjunto, inteiro, total. Sugere,
portanto, integragdo. Desse modo, ou por esse meio, o uso do termo ‘global’ supde
ou leva a supor que o objeto ao qual ele é aplicado é, ou tende a ser integral,
integrado, isto é, ndo apresenta quebras, fraturas, ou hiatos. Globalizar, portanto,
sugere o oposto de dividir, marginalizar, expulsar, excluir. O simples emprego de
‘globalizar’ referindo-se a uma realidade que divide, marginaliza, expulsa e exclui,
ndo por acidente ou casualidade, mas como regularidade ou norma, passa por cima
desta regularidade ou norma, dificultando a sua percepcdo e mesmo omitindo-a.
Consciente e deliberadamente, ou ndo, a utilizacdo da palavra nestas condi¢des tem
exatamente tal eficacia (Limoeiro Cardoso, 1999, p. 106).

O Planejamento Urbano associa-se a pensarmos na mediacdo do Estado, ou seja, 0
papel do Estado de planejar aquilo que pode ser executado pelo proprio ou por um ente
privado, dentro dos planos.

“[...] na medida que a acdo do Estado encontra-se na sua origem, constituindo,
portanto, um tema irrecusavel de reflexdo. E mais, as atuais mudancas na agdo
planejadora (e planejada) ultrapassam a preocupacdo com o Estado, atingindo os
debates contemporéneos em torno do tecido social, como demonstra a valorizacéo
do cotidiano e do lugar, das articulagdes entre escalas na realizagdo” (RIBEIRO,
2002, p.64).

No Brasil, apesar de na década de 50 terem surgido as primeiras ideias do
planejamento estatal, somente no periodo militar o planejamento urbano assumiu um lugar
relevante. Segundo Liliam Romero e Kénia Lopes, na década de 70 surgem 0s primeiros

2 \er: http://solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2013/04/Nova-Cartilha.pdf. Acesso 27/03/2018.
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cursos de especializacdo strictu sensu sobre o tema, com o intuito de reduzir a crise do
sistema de graduacdo no pais. Diversas correntes apontam a industrializacdo como fator de
desordem social e urbana e dela a necessidade de uma ordenacéo. Para garantir o0 apoio das
massas 0 governo cria plano voltado a aquisi¢do da casa propria, que gera emprego na
construcdo civil e expande as areas de habitacéo.

[...] formular projetos capazes de conservar o0 apoio das massas populares,
compensando-as psicologicamente pelas pressdes as quais vinham sendo submetidas
pela politica de contengdo salarial. Para tanto nada melhor do que a casa prdpria
(BOLAFFI, 1975).

Este modelo leva a populacao para locais distantes, e cria a necessidade de se planejar
sua locomogdo pela cidade. O transporte € um fator de suma importancia para atendimento
das necessidades de deslocamento de bens e pessoas. E o que da suporte a realizacdo da maior
parte das atividades humanas, passando a ser um diferencial competitivo no cenario atual.

Em seu texto para o estudo do planejamento de transportes, Hutchinson (1999) ensina
que o principal objetivo dos estudos de planejamento de transportes & proporcionar um
método sistematico para a solucdo dos problemas setoriais. Sob sua Gtica, o planejamento
deve ser entendido como um processo continuo e interativo entre 0 governo e a comunidade,
cabendo ao primeiro a avaliacdo das condi¢des existentes e a escolha de uma alternativa capaz
de eliminar as condi¢des consideradas insatisfatorias pela Gltima. A falta dessa necessaria
interacdo e a auséncia de preocupacdo com 0s impactos originados pela implementacdo de
politicas pautadas, apenas, em estudos técnicos isolados, seriam as principais falhas dos
métodos tradicionais de planejamento de transportes.

O Brasil optou, segundo dados do MDT? (2003), desde a década de 60 por um modelo
de transporte centrado no uso do automoével. O planejamento de transportes define a
infraestrutura de transporte, que vai permitir o deslocamento de pessoas e mercadorias, bem
como os veiculos que serdo ofertados. A infraestrutura® é constituida por ruas, calcadas, vias
férreas e terminais e, no caso de transporte publico, pelos veiculos que fardo o transporte, a
estrutura das linhas e a frequéncia das viagens, mas, mais importante do que fazer os veiculos
circularem eficazmente, um bom planejamento do sistema de transportes pode melhorar as
condicBes de vida nas cidades, através de politicas que contemplem principios de
sustentabilidade e que favorecam os modos de transporte ndo motorizados. Observa-se que
um dos pilares das cidades modernas é o sistema de transporte eficiente.

O modo rodoviario tem como caracteristicas, ndo precisar de terminais especificos, e
apresentar legislacdo organizada pelo Estado. E rapido ponto a ponto, possui flexibilidade do
servico e no atendimento de embarques urgentes, porém depende do transito, de
regulamentacéo e é mais caro que outros modais, como o trem, em grandes distancias.

Ferraz (2004) ressalta que o planejamento do transporte pablico coletivo deve ser
realizado em conjunto com o planejamento urbano (ocupacéo e uso do solo, sistema, viario e
de transito etc), pois é necessario contemplar dois aspectos fundamentais que afetam a
qualidade de vida da populacgéo: a acessibilidade e mobilidade.

A medida que as distancias das periferias ao centro aumentam, a importancia do
sistema publico de transportes cresce. Com o aumento das distancias aumenta-se também o
tempo de viagens e o custo das mesmas.

Segundo Costa (2008) as imprecisfes conceituais do planejamento tém levado a usos
diversos associados com os planos diretores, com os planos de governo, como instrumento da
politica urbana, de legislacdo urbana etc.

® MDT (2003) documento base do movimento nacional pelo direito de transporte piblico de qualidade para todos. Em
Revista dos transportes publicos, ANTP, SP.

4 Como infraestrutura podemos entender servicos de 4gua, esgoto, energia elétrica, a pavimentago de vias
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Scherer (1995) diz que o pds-guerra desencadeou um momento de busca de
alternativas de desenvolvimento social envolvendo Estado e economia de um modo diferente
dos modelos até entdo vigentes, e este momento coincidiu com o inicio do planejamento
governamental no Brasil.

Surge entdo o modelo de gestdo baseado no PED — Planejamento Estratégico das
Cidades, ou seja, a criacdo de politicas urbanas que visam tornar as Cidades mais produtivas e
competitivas.

Conforme Oliveira (1999) O Planejamento Estratégico corresponde ao
estabelecimento de um conjunto de providéncias a serem tomadas pelo executivo para a
situacdo em que o futuro tende a ser diferente do passado, ndo podendo ser confundido com
previsdo, predicdo, resolucdo de problema ou plano, pois 0 mesmo € a interacdo de todos
esses elementos.

O estudo das cidades no campo do Desenvolvimento e da Geografia econdmica tem
como foco de estudos na concentragdo e formacgédo das cidades, que gera a dependéncia de
uma regido em detrimento de outra.

Para Krugman (1996) a economia espacial é, evidentemente, um sistema de auto-
organizacao caracterizado pela trajetdria da dependéncia; € um dominio na qual a interacdo de
decisdes individuais produz um inesperado comportamento emergente a nivel agregado.

Segundo Fujita (1982) essas economias sdo direcionadas por duas forcas que vao se
opor no espaco urbano: uma centripeta, que atrai negdcios para o ja concentrado centro, e
outra centrifuga, que leva pra longe.

Essas forcas sdo conceituadas por Fujita e Krugman (1995) como modelo centro
periferia e eles consideram como fatores provocadores de concentracdo ou dispersdo na
localizag&o espacial, os fatores econdmicos, a exemplo de retornos crescentes, concorréncia
imperfeita e densidade populacional com reflexos nos custos de transportes.

Segundo o Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado da RMRJ:

O crescente processo de mundializagcdo de mercados tem configurado uma nova
hierarquia urbana que situa as aglomeracfes metropolitanas como os principais
centros de producdo econdmica. Estes competem para atrair populagdo qualificada,
atividades econdmicas de ponta, infraestruturas estratégicas, centros de tecnologia e
universidades, assim como eventos internacionais.

2.2. A Cidade e 0 Mobiliario Urbano

N&o importando sua dimensdo ou caracteristica, a cidade é um produto social que se
insere no ambito da “relagdo do homem com o meio” (geografia). O que define uma cidade
ndo é a quantidade de pessoas que ali residem, mas o que fazem, bem como o seu modo de
fazer.

Para Borja e Muxi (2004), a cidade é algo que deve realizar-se lentamente, discutindo
e melhorando a cada intervencgdo, permitindo que a mesma dindmica da cidade v& aos poucos
evoluindo.

Para Zoildo et al. (2000), a cidade seria um “Nucleo de populagdo de certas dimensoes
e funcdes especializadas em um territorio amplo”, enquanto que a aglomeragdo urbana seria
uma “forma de ocupag¢do do solo em que uma cidade principal, afetada por um réapido
crescimento, gera o aparecimento em seu entorno de uma coroa metropolitana”.

Para Rolnik (2009) as cidades atraem devido a concentracdo de pessoas. Nas cidades
anteriores ao capitalismo se ia, nas cidades formadas e em formacgéo no capitalismo se vive.
Ou seja, 0 urbano torna-se o lar, o espaco central da vida cotidiana, deixando sua significacéo
de conjunto de edificacOes, e afirmando a predominéncia da cidade sobre o campo.
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Ja Barreto (2010) diz que as cidades resultam da concentracdo de varias funcoes, até
ali dispersas e desorganizadas, e da congregacdo dos habitantes das redondezas. Continua
dizendo que a estrutura interna da cidade estava organizada em torno de um centro organico,
fundado por razdes religiosas, culturais ou defensivas; e que a alma da cidade estava no poder
politico, que emanava a partir do centro.

“..as cidades sdo constituidas por mini nticleos urbanos que, agrupados através do
tempo, formam outros maiores até configurar o porte da area urbana. O sistema de
transporte interfere diretamente na interligacdo desses nucleos, acelerando ou
prejudicando seu processo de desenvolvimento, e funciona como indutor da
expansio urbana.” (Cano, 1992).

A cidade, considerando como o espaco fisico, pode ser visto como resultado e suporte
da acdo humana, ou seja, é o local de interacdo populacdo, que a criou e a transforma. A
cidade, ndo importando sua dimensdo ou caracteristica, € um produto social que se insere no
ambito da “relacdo do homem com o meio”, logo essas cidades deveriam conseguir suprir
todas as necessidades basicas do homem, sejam elas culturais, sociais, econémicas ou
ambientais. Porém, o que se vé hoje, no Rio de Janeiro, sdo infinidades de problemas
ocasionados pelo planejamento malsucedido ou a falta do mesmo.

"As cidades precisam constantemente de mais recursos, pois encontram-se em
constante crescimento e expansdo — do centro para os subdrbios, dos subdrbios
para as periferias —, separando as pessoas cada vez mais umas das outras e da
paisagem natural" (HALL, 2000).

Na teoria lefebvriana, a cidade é entendida como (i) objeto espacial que ocupa um
sitio geografico bem distinto do espaco rural; (ii) mediacdo entre a ordem préxima e a ordem
distante, a primeira correspondendo ao cotidiano e aos modos de viver e a segunda, a
sociedade em seus processos globais e suas estruturas; e (iii) obra, criacdo humana por
exceléncia que é resultado da apropriacdo dos tempos e espacos produzidos pelos processos
historicos especificos (Lefebvre, 2008b [1966]).

Cavalcanti (2008) diz que a cidade [...] € uma aglomeracdo de pessoas (habitantes,
visitantes) e de objetos (edificios, casas, ruas). Em funcdo dessas pessoas e desses objetos 0s
espacos e a vida urbana se organizam. Esses elementos vao configurando uma paisagem
urbana, sendo possivel, assim, estudar a cidade como uma paisagem. Essa € sua forma, o
conjunto formado pelos objetos que a compdem, pelos sons, pelos odores, pelas pessoas e
seus movimentos. (CAVALCANTI, 2008, p.123).

A partir do momento em que as cidades crescem e se transformam sem planejamento,
crescem também ambientes vulneraveis a riscos de desastres e problemas de salde publica.
Tais riscos decorrem da maneira como 0 espaco urbano é ocupado e pela ndo consideracao
dos impactos negativos que a inadequada ocupagdo do solo pode trazer a populacdo
(MARANDOLA; HOGAN, 2004).

Coisas simples, coisas pequenas, podem, com o tempo, vir a ser um grande problema a
ponto de causar impacto na vida das pessoas. O destaque é a falta de infraestrutura nas
cidades. O que se sente é que o planejamento urbano ndo acontece pensando a cidade para as
pessoas, mas para 0s automaveis, ou seja, as cidades precisam de solucBes para abrandar esses
problemas.

De acordo com dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Censo
de 2010, a metrdpole do Rio de Janeiro lidera as estatisticas de pessoas que demoram mais de
uma hora para realizar o deslocamento diario casa-trabalho: 28,26% da populacéo.

O crescimento desordenado das cidades brasileiras, que ocorreu sem o0
acompanhamento de uma infraestrutura adequada, acabou por marginalizar parte da
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populacdo, que ficou carente de servicos publicos, entre eles o transporte adequado, o que
evidencia-se ao verificarmos a distancia do local de moradia e de execucdo de atividades,
sejam elas laborais, culturais, de lazer ou educacionais, 0 tempo gasto e o custo desse
transporte.

Duarte (2006) destaca que as cidades surgem em um determinado lugar e
caracterizam-se por seus espacos diversificados e complexos, condicionados por aspectos
sociais, politicos, econdémicos, culturais e ambientais, que imperam em um dado momento.

Barreto (2010) diz que o capitalismo introduziu mudangas significativas na cidade,
transformando o centro da cidade em espaco de gestdo de vida econdmica e de no essencial
dos transportes, que permitem percorrer maiores distancias e também uma maior articulagéo
entre as cidades e um processo de suburbanizacdo mais acentuado, pautado pelas estacdes de
comboio e as estradas.

A organizacdo dos municipios/territorio da RMRJ foi caracterizada pelo padrédo nucleo
periferia, onde o maior poder aquisitivo estava localizado no nicleo e esses sdo 0s que mais
usufruiam dos recursos coletivos da cidade e quanto mais distante desse nicleo, menores as
condigdes de infraestrutura.

Santos (1993) diz que a cada nova divisdo do trabalho ou a cada novo momento
decisivo, a sociedade conhece um movimento importante [...] A cada movimento social,
possibilitado pelo processo de divisdo do trabalho, uma nova geografia se estabelece. Dai a
restrita relacdo entre divisao social do trabalho, responsavel pelos movimentos da sociedade, e
sua reparticdo social.

Em geral, a infraestrutura econdmica, e em particular a de transporte, sempre foram
vistas como condicdo necessaria para o crescimento econémico. Como infraestrutura
podemos incluir as vias de circulacdo, calcadas e sinalizagdes, a localizacdo de viadutos,
passarelas entre outros, e esses podem ser denominados como mobiliario urbano.

Com relacdo a conceituacdo de Mobiliario urbano nem sempre parece haver consenso
de sua definicdo entre os tedricos, ele é usado para identificar todos 0s objetos e pequenas
construcdes que ocupam um espaco sobre as calcadas, atendendo um objetivo estético,
funcional ou a ambos. Tem o objetivo de suprir as necessidades do morador da cidade,
permitindo a sua acessibilidade e a apropriacdo do espaco.

De acordo com Brandao (2002), devemos entender como mobiliéario urbano:

“todas as pecas ou equipamentos de pequena escala, instaladas ou apoiadas no
espaco publico, que permitem um uso, prestam um servigco ou apoiam uma
atividade”.

O dimensionamento e a localizagdo do mobilidrio urbano no logradouro publico
podem interferir, por exemplo, na movimentacdo e realizacdo da operacdo de carga e
descarga, limitando o espaco e impedindo a movimentagdo de mercadorias de grandes
dimensdes.

Creus (1996) comenta que o desenho do mobiliario urbano destaca o significado do
espaco urbano valorizando, através deles, a cidade como cultura urbanistica. E para isso
acontecer, o projetista deve dar apre¢o ao conjunto de objetos, que encontramos nos espagos
publicos da cidade, considerando o seu uso, a integragdo e a compreensao.

Ja segundo Menezes (2001)

“...relacionar o individuo a qualidade do espaco significa pensar em como as
caracteristicas fisicas do espaco (incluindo o mobiliario urbano) satisfazem as
preferéncias individuais e coletivas dos usuarios do espaco, ’bem como influenciam
no processo de tomada de decisdo locacional desses individuos”.
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Ou seja, integrar o mobiliario urbano ao contexto da sua locacédo ¢ uma condicéo para
que o cidaddo se sinta valorizado. Em vérias cidades, vem sendo elaborados projetos,
programas e campanhas educativas, visando melhorias na qualidade do mobiliario urbano e de
suas calgadas e consequentemente da qualidade de vida da populagéo.

Freitas (2008) afirma que elementos urbanos, ou mobiliario urbano, sdo objetos
destinados a equipar a cidade e t€ém alusdo ao mobilidrio doméstico, o autor enfatiza que: “o
mobiliario urbano contribui para a estética e para a funcionalidade dos espacos, da mesma
forma que promove a seguranga e o conforto dos usudrios”.

Tendo em vista que o transito das cidades € um dos grandes desafios enfrentados por
governos do mundo inteiro, a gestdo publica deve apoiar o crescimento das cidades e seu
desenvolvimento econdmico favorecendo a mobilidade urbana. Na medida em que as cidades
crescem, cresce a necessidade de mobilidade, e torna-se necessario definir agdes que possam,
pelo menos, manter a qualidade de vida de seus habitantes.

Para Ribeiro et. al. (2008) a disposicao inadequada do mobiliario urbano nas calgadas
é considerada uma barreira a utilizacdo desses espacos publicos, ressaltando, desta forma, que
além da adequacdo a atividade especifica para o qual se destina, 0 mobiliario urbano deve
também se adequar ao uso dado ao espaco aberto publico.

Na perspectiva de investimentos sociais, deve ser considerada uma maior aten¢do aos
impactos gerados pelo setor de transportes, ja que o sistema de transporte coletivo é um
componente chave do modelo de investimentos, influenciando diretamente as condic¢fes de
mobilidade em areas metropolitanas. Ja o transporte de bens é essencial e vem assumindo uma
funcdo cada vez mais vital para a sociedade e a economia moderna.

Uma adequada provisao de transporte para o movimento eficiente de bens e pessoas
permitird uma maior ou menor produtividade e acesso a oportunidades de emprego, servigos e
lazer.

O transporte de produtos €é essencialmente uma atividade econbmica, pois a
movimentacdo de produtos tem sido crescentemente reconhecida como um componente dos
sistemas de planejamento de transportes urbanos. A movimentacdo de bens e servicos feita
em larga escala é vital para economia urbana.

Segundo Liu et al. (2001) o transporte é um fator fundamental ao desenvolvimento
socioecondmico, pois garante 0 acesso a producdo e ao mercado. E responsavel pela expansio
do comércio e da economia de escala, pode baixar precos e custos, aumentar a
competitividade e facilitar o crescimento econdmico. O aumento de veiculos nas vias e a
precariedade dos sistemas de transporte urbano somam-se aos prejuizos acrescentados a
dindmica funcional da economia urbana e a produtividade. O aumento das distancias de
deslocamentos, a elevacdo de tarifas de transporte publico, a reducdo da velocidade
operacional de sistemas rodoviarios urbanos, além dos congestionamentos, trazem como
resultado a ineficiéncia econdmica e a queda na competitividade das cidades, o que acaba por
ser uma das causas da exclusdo social.

Ja Gomide (1992) diz que na sociedade capitalista, 0 deslocamento de pessoas se
mostra de capital importancia, pois trata-se de condi¢do necessaria para a concretizagdo das
relacfes econdmicas e sociais, fundamentais a reproducdo e a existéncia deste proprio modo
de producéo.

Outro fator importante é a centralidade de algumas regides, ou seja, regifes atrativas
de negdcios e por conseguinte de mao de obra.

Cervero (1998) diz que as forcas de concentragdo e dispersao tem produzido uma
variedade de alteracGes nas areas urbanas e suburbanas, o que representa desafios de
provisionamento de infraestrutura e planejamento fisico.
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No caso da RMRJ o centro atrativo é o centro da cidade do Rio de Janeiro, que
aglomera as atividades atrativas (trabalho, educacdo, salde etc) e com o passar dos anos
outros subcentros surgiram ao redor desde, e ainda em outras cidades como Nova lguacu e
Dugue de Caxias e outros. No caso de Seropédica, na RMRJ, a UFRRJ pode ser considerada
um polo gerador de viagem para a regido, fazendo da cidade um subcentro educacional.

Melhorias dos sistemas de transportes, com foco na redugdo dos congestionamentos,
diminuem o tempo de viagem com vantagens, como a economia de horas despendidas no
trénsito e economia de custos para as empresas.

A geografia ja analisa e estuda o fendbmeno das redes (redes de transporte, de comércio
etc) h&d muitos anos e como essas se misturam tendo como principal funcéo a circulagdo de
pessoas e materiais. As redes tém um carater de dualidade, ou seja, elas podem integrar ou
fragmentar. A falta de fluidez no transito urbano de pessoas e mercadorias é a consequéncia
mais visivel do planejamento urbano convencional, que conduz a imobilidade nos grandes
centros urbanos. A integracdo e fluidez garantida para alguns, significa fragmentagéo e
imobilidade para outros, o que inclui pensarmos as redes nédo s0 pelo ponto de vista técnico,
mas também com um enfoque social (DIAS, 2005; SANTOS, 1996; e TOLEDO JR., 2003).

2.3. A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) foi instituida pela Lei
Complementar® n° 20, de 1° de julho de 1974, ap6s a fusdo dos antigos estados do Rio de
Janeiro e da Guanabara, unindo-as as regides metropolitanas da Grande Rio Fluminense e da
Grande Niterdi. Ha época a RMRJ era constituida por 14 Municipios®, hoje ela é a segunda
maior area metropolitana do Brasil, terceira da América do Sul e 20* maior do mundo. De
acordo com o Censo 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), a
populacdo do Estado do Rio de Janeiro era de 15.989.929 habitantes, estando desse total,
11.980.651 na RMRJ, com seus 21 municipios, conforme a Figura 2. A Lei Complementar’ n°
158, de 26 de dezembro de 2013 incorporou 0s municipios de Rio Bonito e Cachoeiras de
Macacu, ficando a atual RMRJ composta pelos municipios: Rio de Janeiro, Belford Roxo,
Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nildpolis, Niteroi,
Nova lguacu, Paracambi, Queimados, Sdo Gongalo, Sdo Jodo de Meriti, Seropédica, Tangua,
Itaguai, Rio Bonito e Cachoeiras de Macacu.

Mesmo ap6s a fusdo do Rio de Janeiro, o que se viu foi que ndo houve
verdadeiramente uma integracdo entre 0s municipios que o constitui, a FUNDREM?®, segundo
Santos et al (2013), representou a primeira e Unica iniciativa neste sentido. Apos sua extingao,

% Disp6e sobre a criagéo de Estados e Territorios. A parte relativa a fusdo dizia que os dois Estados passariam a um ser um
s6 com o nome de Estado do Rio de Janeiro, cuja capital seria o Rio de Janeiro, a partir de 15 de marco de
1975.http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LCP/Lcp20.htm.

6

Municipios da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro em 15 de marco de 1975: Rio de Janeiro, Niterdi, Duque de
Caxias, Itaborali, Itaguai, Magé, Marica, Nil6polis, Nova Iguagu, Paracambi, Petrépolis, Sdo Gongalo, Sdo Jodo de Meriti e
Mangaratiba.

" A Lei complementar 158/2013, altera o Art. 1° da Lei Complementar n° 87 de 1997, com redagdo dada pela Lei

Complementar n°® 97 de 2001, a Lei Complementar n°® 105 de 2002, a Lei Complementar n°® 130 de 2009, e a lei
Complementar n°® 133 de 2009. https://gov-rj.jusbrasil.com.br/legislacao/112299831/lei-complementar-158-13-rio-de-
janeiro-rj

® FUNDREM - Fundagdo para o Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, foi criada em 1975 e
promoveu convénios de assisténcia técnica para a elaboracdo dos planos diretores nos municipios, coordenou programas e
projetos de interesse local e viabilizou estudos e pesquisas. Os conflitos de competéncia entre a instituicdo e as
administraces municipais, no entanto, dificultavam a atuacdo do 6rgdo. A partir da redemocratizagcdo do pais e da
conquista de maior autonomia conferida ao poder local, a Fundrem gradativamente perdeu poder politico.
http://www.modelarametropole.com.br/rmrj/
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nenhuma outra instituicdo foi criada, mesmo que outros 6rgédos, conselhos e agéncias venham
atuando, setorialmente, sob a perspectiva metropolitana.

A Lei Complementar Estadual n® 64 de 21 de setembro de 1990 formalizou a criacao
da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, mesmo ano da extingdo da FUNDREM, e
instituiu o Fundo Contabil de Desenvolvimento metropolitano (FDRM). A Lei Complementar
n° 97 de 02 de outubro de 2001, altera os artigos 1° e 2° da Lei Complementar n°® 87 de 16 de
dezembro de 1997.

“Art. 1° — Fica instituida a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, composta pelos
Municipios do Rio de Janeiro, Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim,
Itaborai, ltaguai, Japeri, Magé, Mangaratiba, Nil6polis, Niter6i, Nova lguacu,
Paracambi, Queimados, S&o Gongalo, S&o Jodo de Meriti, Seropédica e Tangua,
com vistas a organizacdo, ao planejamento e a execugdo de fungdes publicas e
servicos de interesse metropolitano ou comum?” (grifo da autora).

No ano seguinte é sancionada a Lei Complementar n® 105 de 04 de julho de 2002 que
altera a Lei Complementar n°® 87 de 16/12/1997, com a nova redacdo dada pela Lei
Complementar n® 97 de 02/10/2001, passando o Art. 1° a vigorar com a seguinte redacao:

“Art. 1° — Fica instituida a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, composta pelos
Municipios do Rio de Janeiro, Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim,
Itaborai, Japeri, Magé, Nilopolis, Niteroi, Nova Iguagu, Paracambi, Queimados, S&o
Gongalo, S&o Jodo de Meriti, Seropédica e Tangua, com vistas & organizacao, ao
planejamento e a execugdo de funcBes publicas e servicos de interesse metropolitano
ou comum”.

Em 2009 a Lei Complementar n°® 130 de 21 de outubro altera a Lei Complementar n°
87 de 16/12/1997, com a nova redacdo dada pela Lei Complementar n® 97 de 02/10/2001, a
Lei Complementar n® 89 de 17/07/1988 e a Lei Complementar n° 105 de 04/07/2002

“Art. 1° Fica instituida a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, composta pelos
Municipios do Rio de Janeiro, Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim,
Itaborai, Japeri, Magé, Nilopolis, Niter6i, Nova Iguacu, Paracambi, Queimados, S&o
Gongalo, S80 Jodo de Meriti, Seropédica, Tanguid e Itaguai, com vistas a
organizacdo, ao planejamento e a execugdo de funcbes publicas e servicos de
interesse metropolitano ou comum”.

A Figura 1 mostra os mapas referentes a evolucdo da RMRJ, desde a criacdo da
FUNDREM em 1975 e a Figura 2 0 mapa atual da RMRJ.
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Figura 1 — Evolucdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
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Figura 2 — Mapa da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
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Com relagdo aos aspectos econdmicos e sociais e a populacdo, o Indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) foi desenvolvido em 1990 e é uma medida comparativa, que
visa escalonar os paises pelos seus indices de desenvolvimento humano; e é baseado em
dados como a expectativa de vida, educagdo e renda. O indice varia de 0 (zero) a 1 (um) e é
dividido em baixo, entre 0 e 0,499; médio entre 0,5 e 0,799 e elevado, igual ou acima de 0,8.

Os dados da Tabela 1 trazem o IDH do Brasil em comparacdo a média mundial e ao
crescimento dos paises desenvolvidos, assim como a taxa de crescimento por periodos.

Tabela 1 - indice de Desenvolvimento Humano — IDH
Taxa de Taxa de Taxa de
Crescimento | Crescimento | Crescimento
1990-2000 2000-2010 2010-2012

Localidade 1990 2000 2010 2012

(%) (%) (%)

Brasil 0590 | 0,669 | 0,726 | 0,730 13,39 8,52 0,55

Media 0,600 | 0,639 | 0,690 | 0,694 6,50 7,98 0,58
Mundial

Paises 0656 | 0,695 | 0,753 | 0,758 595 8,35 0,66

Desenvolvidos

Fonte: Elaboracéo prépria a partir dos dados dos Censos demogréficos disponibilizados pelo IBGE.

Os dados da tabela nos mostra que o Brasil teve um crescimento mais acelerado no
periodo de 1990-2000, periodo de abertura econémica e aquecimento da economia e manteve
um crescimento similar ao dos paises desenvolvidos nos periodos seguintes.

Ja a Tabela 2 traz os dados referente ao indice de desenvolvimento humano municipal
(IDHm), com base nos dados dos Censos de 1991, 2000 e 2010 do IBGE, de alguns dos
municipios da RMRJ.

Tabela 2 - indice de Desenvolvimento Humano Municipal — IDHm

Municipio/Censo 1991 2000 2010
Demografico

Rio de Janeiro 0,639 0,716 0,799
Itaguai 0,483 0,589 0,715
Nova lguagu 0,502 0,597 0,713
Duque de Caxias 0,506 0,601 0,711
Belford Roxo 0,468 0,570 0,684
Seropédica 0,468 0,586 0,713

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados dos Censos demograficos disponibilizados pelo IBGE.

Além da especulacdo de terras por parte dos antigos proprietarios das fazendas de
laranja, que entraram em faléncia, os municipios que compdem a Baixada Fluminense
acabaram por ser ber¢o das industrias, principalmente as do género de minerais ndo metalicos,
as metalurgias, as de material elétrico e de comunicacdo, a quimica, a farmacéutica, a de
perfumaria, téxtil e de vestuario, calcados, e produtos de material plastico.

Os municipios que se industrializaram foram os de Nova Iguacu, Duque de Caxias e
Sdo Jodo de Meriti e nessa segunda fase da industrializacdo brasileira a Baixada Fluminense
passou a ser &rea de atracdo para a populacdo do Rio de Janeiro. E na segunda metade da
década de XX a Baixada passa a exercer o papel de periferia da cidade do Rio de Janeiro e
mesmo com o crescimento, esse ndo provocou o desenvolvimento econdmico da regido.
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As datas de emancipacdo de alguns dos municipios da RMRJ estdo relacionadas
abaixo:
e Belford Roxo - fundado em abril de 1990;
e Dugque de Caxias - fundado em dezembro de 1943;
e Guapimirim - fundado em dezembro de 1990;
e ltaguai - fundado em 1818;
Japeri - fundado em julho de 1991,
Mage - fundado em junho de 1565;
Mesquita - fundado setembro de 1999;
Nilopolis - fundado em 1947,
Nova Iguagu - fundado em janeiro de 1883;
Paracambi - fundado em agosto de 1960;
Queimados - fundado em novembro de 1991;
Sao Jodo de Meriti - fundado em 1947;
Seropédica - fundado em outubro de 1995.

Os dados da Tabela 3 mostram o crescimento populacional de alguns municipios que
compde a RMRJ ao longo das décadas de 1950 a 2010.

Tabela 3 — Crescimento populacional dos municipios da RMRJ
Meédia de
Municipio / Crescimento
, P 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 e
Década da dltima
década (%0)
Belford Roxo | 0 0 0 0 0 434.474 | 460.261 8,01
Duguede | o) 450 | 241006 | 431397 668.821 | 775.456 | 855.046 10,26
Caxias
Guapimirim 0 0 0 0 0 37952 | 51.487 35,66
Itaguai 113057 | 82.003 | 109.163 3312
Japeri 0 0 0 0 0 83278 | 95.301 14,55
Magé 191.734 | 205.830 | 228.150 10,84
Mesquita 0 0 0 0 0 0 168.403
Nilépolis | 46.406 | 95111 | 128.011 158002 | 153712 | 157.483 2,45
Nova lguacu | 145.649 | 356.645 | 727.140 | 1207.704 | 920509 | 795212 13,62
Paracambi 0 36.427 | 40475 | 47.074 16,30
Queimados 0 0 0 0 0 121.993 137.938 13,07
Sa‘l)vfggg d¢ | 76462 | 100516 | 302.394 425772 | 449.476 | 459.356 2,20
Seropédica 0 0 0 0 0 65.260 78.183 19,80
Rio de Janeiro |2.377.451 | 3.281.908 | 4.251.918 | 5.090.700 | 5.336.179 | 5.851.914 | 6.323.037 8,05
Total por
decada (dos | 4q) 076 | gg3208 | 1588.942 0 2.891.607 | 3.370.508 | 3.652.147 8,36
municipios
exceto o RJ)
ngi;ggr 2.738.427 | 4.165.206 | 5.840.860 | 5.000.700 | 8.227.786 | 9.222.422 | 9.975.184 8,16

Fonte: Elaboragdo prépria a partir dos dados referentes ao crescimento populacional das regides disponibilizados pelo
IBGE.
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O total da populacdo na RMRJ em 2010 era de 12.603.939 e a média da Populacéo
Ocupada (PO) era de 5.233.000 pessoas e da Populacdo Economicamente Ativa (PEA) era de
5.543.000 de pessoas. Sendo uma porcentagem de 5,59% da populacdo desocupada nessa
época, porém segundo fontes do IBGE nesse mesmo periodo a taxa média de desocupados
nos municipios da baixada fluminense estava entre 20 e 33,5%, 0 que equivalia a algo entorno
de 730,5 mil e 1223,5 mil pessoas.

Dados da pesquisa mensal de emprego, de fevereiro de 2016, realizada pelo IBGE,
mostrava que 11.079.000 de pessoas se encontravam em idade ativa (PIA) e dessas somente
49,1% encontravam-se ocupadas (PO), 2,7% estavam desocupadas e 48,3% eram
consideradas ndo economicamente ativas; soma-se a esses numeros o fato que o rendimento
médio caiu 8,6% somente entre 2015 e 2016.

A Geografia Econdmica estuda a distribuicdo e organizacdo espacial das atividades
econbmicas dos paises. E por esse motivo ela se preocupa com o estudo da localizacdo do
comeércio industria, agricultura, pecudria e principalmente as rotas comerciais desses produtos
e das pessoas responsaveis por sua fabricacdo. Dessa forma ela estuda como o uso do solo
pode afetar o valor de custos do transporte e a decisdo da localizag&o industrial e comercial,
como também a deciséo de moradia.

Furtado (1981) ja dizia que "O atual modelo de desenvolvimento esteriliza uma
parcela importante da poupanca, privilegiando os investimentos em bens duraveis de
consumo, inclusive habitagdes de luxo, e numa infraestrutura a servico de estilos de
urbanizacdo e de organizacdo do lazer fundados nos transportes privados. Esse perfil de
demanda tem como contrapartida certa estrutura do sistema produtivo; dai que conciliar a
elevacdo da taxa de poupanca disponivel para o investimento reprodutivo com a utilizacdo de
uma capacidade produtiva que deve ser modificada, requer uma acdo abrangente e gradual,
que reoriente demanda e oferta, o que ainda é uma realidade hoje ja que as politicas publicas
urbanas ainda privilegiam os investimentos na infraestrutura urbana voltada para a classe
média-alta.

A formacdo da RMRJ seguiu o padrdo nucleo centralizador. A Cidade do Rio de
Janeiro foi capital nacional por muito tempo e mesmo com a perda do status de capital, ainda
abrigava Orgdos governamentais importantes, além de deter grande parte dos empregos de
nivel superior e nivel médio. Os Censos demograficos do IBGE de 1980, 1991, 2000 e 2010
buscaram dados referentes a hierarquia socioespacial; em 1980 eram 0s tipos socioespaciais:
superior, médio, popular médio, popular operéario, popular, popular agricola e agricola; em
1991 foram os mesmos tipos exceto o agricola; em 2000 os tipos foram: superior, médio
superior, popular médio, popular operario e popular; em 2010 seguiu-se a mesma
denominacao.

A Tabela 4 mostra os dados de localizacdo da tipologia da hierarquia socioespacial dos
censos de 1980, 1991, 2000 e 2010.
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Tabela 4 — Tipologia socioespacial dos Censos de 1980, 1991, 2000 e 2010.

Tipos
socioespaciais/Ano 1980 1991 2000 2010
dos Censos
Lagoa, Lagoa, Lagoa, Lagoa,
Botafogo, Botafogo, Botafogo, Botafogo,
Superior Copacabana, Copacabana, Copacabana, Copacabana,
P Tijuca, Vila Tijuca, Vila Tijuca, Vila Tijuca, Vila
Isabel e Barra da | Isabel e Barra da | Isabel e Barrada | Isabel, Barra da
Tijuca Tijuca Tijuca Tijuca e Niteroi
Médio
Popular médio Belford Roxo Belford Roxo e
Nova Iguagu
Magé (regido Duque de Seronédica
Popular operério noroeste), Caxias, Belford Seropedica, Magé
Magé
Belford Roxo Roxo
Duque de -
Popular Caxias Seropeédica
Seropédica,
Popular agricola Magé (regido Seropédica
sudeste)
Agricola
Alguns bairros .
Médio Superior de Nova Iguacu Alguns bairros
o2 de Nova Iguacu
e Niteroi

Fonte: elaboragdo propria com base nos Censos do IBGE de 1981 a 2010 e Observatério das Metropoles.

A Tabela 5 mostra os dados da taxa de crescimento populacional®, taxa migratoria™,
aumento pendular do trabalhador e aumento de domicilios.

O movimento pendular estéa associado a identificacdo de areas de influéncia ou regifes
funcionais. Estas “areas seriam, essencialmente, de mercado de trabalho, econdmicas e
metropolitanas” (MOURA; BRANCO; FIRKOWSKI, 2005, p.122).

O estudo da movimentagdo pendular € um importante para compreender as dindmicas
populacionais (taxas de crescimento) e da sua distribuicdo durante uma parte do dia, assim
como um meio para investigar o tempo de deslocamento até o trabalho e estudo.

Tabela 5 — Taxa crescimento populacional, taxa migratoria, porcentagem do
movimento pendular do trabalhador e porcentagem do aumento de domicilios

Taxa de . L
Municipio crescimento Ta;gorg[ggaitgrla A(tjm:entc; A.L"?“.e”too
2000-2010 pendular (%) domicilios (%)
Rio de Janeiro 0,77 -2,2 101,2 19,1
Seropédica 1,82 8,26 63,1 33,9

Fonte: Elaboragdo propria com dados dos Censos Demogréaficos de 2000 e 2010 e Observatdrio das Metropoles 2012.

Com relacgdo ao Planejamento Urbano Villaga (2010) afirma que:

®  Valores retirados dos Censos Demogréficos de 2000 e 2010.

10 valores dos dados de migracéo de 2005 e 2010, e Censo demogréfico 2010.
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as Ultimas décadas vieram a constituir um periodo de crescente declinio da
capacidade de lideranga das nossas elites dominantes a tocante das questfes urbanas.
A maioria da nossa populacdo urbana estd cada vez mais descrente dessas elites e,
portanto dos seus planos. Principalmente dos planos que dizem de perto as
condicOes de vida as massas populares como os planos urbanos. Por isso os planos
permanecem como discurso e se desenvolveu a ideologia de que é por falta de
planos que os problemas urbanos tem se agravado tanto nas Gltimas décadas. E a
ideologia do planejamento urbano (VILLACA, 2010 p.7).

Ou seja, ndo é a falta de planos, mas sim a ma execucao dos mesmos que prejudicam o
desenvolvimento das cidades.

2.4. Politicas Pablicas Municipais

Podemos entender por “Politicas Publicas” as diretrizes, os principios norteadores de
acao do poder publico; as regras e procedimentos para as relagdes entre poder publico e
sociedade, mediacdes entre atores da sociedade e do Estado. Podemos defini-las ainda como o
conjunto de a¢des desencadeadas pelo Estado, no caso brasileiro, nas escalas federal, estadual
e municipal, com vistas ao bem coletivo. As politicas tém como objetivo promover o
desenvolvimento, criando alternativas de geracdo de emprego e renda como forma
compensatdria dos ajustes criados por outras politicas de cunho mais estratégico.

O planejamento e implementacdo de politicas publicas parte da identificacdo de
necessidades da sociedade e vinculacdo das possiveis solu¢des com a intervencao do Estado.
Pode-se dizer que politica publica é o campo da ciéncia que busca compreender a reflexdo e
acdo governamental diante de problemas que demandam de intervencdo dos governos
(KRAFT; FURLONG, 2013).

As Politicas Pablicas se distinguem das Politicas Governamentais, pois nem sempre
estas sdo publicas, para serem publicas os seus processos de elaboracdo devem passar por um
debate publico, considerando a quem se destina dos resultados e beneficios.

No cenario da demanda por diferentes politicas publicas e da limitacdo de recursos, o
poder publico deve eleger para execucdo aquelas mais urgentes ou estabelecidas em lei. Nesse
sentido, as politicas publicas de salde, assisténcia social e educacdo, executadas na esfera
municipal s&éo normalmente vinculadas pela obrigatoriedade estabelecida na legislagéo.

Segundo Costa Junior (2009) a Constituicdo de 1988 resgatou 0 Municipio do estado
de inércia em que se encontrava, inserindo este no pacto federativo, em posicdo de igualdade
juridica com a Unido, os Estados e o Distrito Federal.

A realidade do municipio sofreu grandes modificaces, estas configuraram-se,
principalmente, nas mudancas ocorridas na distribui¢do dos recursos tributarios e
também no processo de descentralizacdo das politicas publicas, que conferiu ao
municipio novas responsabilidades politico-administrativas (SANTOS, 2008, p. 71).

A Constituicdo Federal de 1988 deu aos municipios autonomia politica para elaborar
sua propria lei organica e demais leis; 0s municipios tem autonomia ainda para definir suas
politicas e aplicar seus recursos, no caso das competéncias privativas ou exclusivas; estas sao
definidas no Art. 30 da CF: a) legislar sobre assuntos de interesse local, expressdo bastante
abrangente, detalhada na Lei Organica. b) instituir e arrecadar impostos sobre servicos,
predial urbano, transmissao intervivos de bens imoveis, varejo de combustiveis liquidos.

Esta descentralizacdo ocorreu de forma um pouco desorganizada, pois a
responsabilidade ndo foi acompanhada de recursos, algumas dessas areas foram a salde;
educacdo; assisténcia social; e habitacdo e desenvolvimento urbano.
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Com relacdo a saude a CF em seus artigos 196 a 200 estabelece as obrigacGes das
diferentes esferas de governo quanto as politicas de satde. Os governos municipais, junto com
os Estados e Unido sdo responsaveis pelo Sistema Unico de SaGde (SUS) no qual os
municipios aplicardo anualmente um percentual minimo de 15% de suas receitas com
impostos e transferéncias constitucionais. No tocante as politicas de assisténcia social, em seu
artigo 204, Inciso I, atribui aos governos municipais e estaduais a coordenagéo e execuc¢do dos
programas de assisténcia social.

De acordo com o artigo 15 a Lei n° 8.742/1993 (Lei Organica da Assisténcia Social —
LOAS), cabe aos municipios o custeio de beneficios eventuais, como auxilios natalidade,
funeral, vulnerabilidade temporaria e de calamidade publica.

Compete também aos municipios a execucdo de projetos de enfrentamento da pobreza,
cofinanciar o aprimoramento da gestdo, 0s servigos, programas e projetos de assisténcia
social, realizar o monitoramento e avaliacdo da politica de assisténcia social no ambito local.
Complementarmente € de competéncia dos governos municipais a execuc¢do de politicas de
assisténcia as criangas e adolescentes que vivem em situacdo de risco, bem como atendimento
as pessoas que vivem em situacdo de rua.

De outro modo, as politicas publicas de educacdo que competem aos municipios, sao
estabelecidas pela CF de 1988 em seu artigo 211§ 2°: “os municipios atuardo prioritariamente
no ensino fundamental e na educagao infantil”. Para execucao das politicas estabelecidas pela
constituicdo, o artigo 212 destaca que caberd aos municipios a aplicagdo minima de 25% da
sua receita resultante de impostos, compreendida a proveniente de transferéncias, na
manutencdo e desenvolvimento do ensino.

A Lei n°® 9.394, de 20 de dezembro de 1996 (Lei de Diretrizes e Bases da Educacao
Nacional — LDB) em seu artigo 874, instituiu a década da educacgdo, estabelecendo um
conjunto politicas necessarias para melhorar a qualidade da educacdo. A LDB garante a
instalacdo de Conselhos, além de assegurar ao cidaddo e entidades representativas o direito de
acionar, por negligéncia, a autoridade que ndo garantir o ensino obrigatorio.

Quanto a habitacdo e desenvolvimento urbano, a CF de 1988 cria alguns instrumentos
para viabilizar a definicdo explicita da competéncia municipal: a) obrigatoriedade do Plano
Diretor para cidades com populacdo superior a 20 mil habitantes; b) exigéncia de adequada
utilizacdo e aproveitamento do solo urbano; c) concesséo do uso de terrenos; d) usucapido
urbano.

Em 2005, segundo a SEDEBREM - Secretaria de Estado de Desenvolvimento da
Baixada e Regido Metropolitana, o Governo do Estado considerava como Baixada
Fluminense os seguintes municipios: Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim, ltaguai,
Japeri, Magé, Mesquita, Nilopolis, Nova Iguagu, Paracambi, Queimados, Sdo Jodo de Meriti e
Seropédica, porém alguns autores divergem dessa diviséo.

As politicas urbanas incluem questbes ligadas ao planejamento urbano, ao
ordenamento de uso de solo, ao transporte e a circulagdo; da mesma forma, o
desenvolvimento urbano e as formas de ocupagédo e uso do solo tem relacdo direta com as
condi¢cbes de transporte e circulagio. A mobilidade estd vinculada aos aspectos
socioecondmicos da populacéo, ou seja, de que forma e por qual razdo as pessoas se deslocam
pela cidade e a acessibilidade esta relacionada ao uso do solo e a forma urbana, trata-se da
relagdo tempo-espacgo. Dessa forma, o planejamento e execucdo do Sistema de Transporte em
uma regido sdo essenciais para o desenvolvimento das atividades dentro da regido e
adjacéncias, pois ele serve como meio de integragdo socioecondmico e cultural, e por esse
motivo tem um papel especial no desenvolvimento das cidades.
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2.5. Desenvolvimento Econdmico e Regional e a Segregacdo Socio
Econdmica e Espacial

Souza (1993) aponta a existéncia de duas correntes de pensamento econémico com
relacdo ao tema desenvolvimento, a primeira vé o crescimento como sinénimo de
desenvolvimento, enquanto na segunda o crescimento é condigdo indispensavel para o
desenvolvimento, mas nao é condicéo suficiente.

Nessa segunda corrente se encontram 0s economistas com tradicdes cepalinas''e
marxistas que encaram o desenvolvimento como um processo complexo de mudancas e
transformacdes de ordem econdmica, politica e, principalmente, humana e social.

Quando falamos em desenvolvimento, esse deve ser resultado de crescimento
econdmico, mas junto a esse crescimento deve haver melhoria de qualidade de vida da regiéo,
conforme podemos ver em Vasconcellos e Garcia (1998):

“as altera¢des da composi¢do do produto ¢ a alocacdo de recursos pelos diferentes
setores da economia, de forma a melhorar os indicadores de bem-estar econémico e
social (pobreza, desemprego, desigualdade, condicBes de salde, alimentagdo,
educagdo e moradia)” (VASCONCELLOS e GARCIA, 1998, p. 205).

Sandroni (1994) corrobora com isso quando diz que considera o desenvolvimento
econdémico como crescimento econdmico (incrementos positivos no produto) acompanhado
por melhorias do nivel de vida dos cidadaos e por alteraces estruturais na economia.

Logo, quando pensamos em desenvolvimento, devemos atrelar esse a distribuicdo de
renda, a salde, a educacdo, ao lazer, ou seja, a variaveis que afetam diretamente a qualidade
de vida do cidaddo em determinada regiéo.

O que vemos € que para gque haja desenvolvimento econdmico Sd0 necessarios
investimentos estruturais e melhoria nos indicadores de qualidade de vida, pois para que o0
primeiro ocorre ha devera ocorrer um ritmo de crescimento econémico continuo, no que
corrobora Milone (1998, p.512):

“o produto, cresce desde que ocorra: 1) acumulagdo de capital: através do aumento
de méquinas, industrias etc.; da realizagdo de obras de infraestrutura: estradas,
energia etc.; e do investimento em recursos humanos: melhor preparacio da méo-de-
obra, etc. 2) crescimento da populagdo: um aumento da populagdo implica um
aumento da forca de trabalho e da demanda interna. (...). 3) progresso tecnolégico:
pode ser neutro; poupador de capital ou poupador de trabalho”.

Ou seja, a principal questdo estad em como o capital seré repassado para a populagéo da
localidade, ndo s6 na sua forma fisica, mas também em oportunidades.

Lefebvre (1978) diz que “a escola prepara proletarios e a universidade prepara
dirigentes, tecnocratas e gestores da producdo capitalista”. Ou seja, € o poder do capital que
no fim determinara como e para onde crescer/desenvolver. O territério € considerado o meio
de reproducéo das relagdes sociais; sendo objeto de investimentos publicos e privados, sendo
hierarquizado ou deixado ao acaso e abandonado; tudo dependendo do interesse do capital.

Quanto a segregacdo Lefebvre (1991) considera que ela ocorre de trés formas:
espontanea, a partir do ritmo de capitalizagdo do solo urbano e consequentemente o quanto
cada um pode pagar por sua parcela; voluntaria, quando individuo ou grupo opta por se
separar dos demais; e programada, aquela que ocorre por acdo do Estado, a partir de suas
politicas.

1 Cepalinas refere-se a CEPAL — Comissdo Econdmica para América Latina e Caribe.
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Logo, podemos dizer que a segregacdo se efetiva por motivos econémico, cultural,
religioso, entre outros, ou seja, € quando um cidaddo é impedido de vivenciar um mesmo
espaco que outros, seja por qual motivo.

Para Lefebvre (2002) “a alienagdo urbana envolve e perpetua todas as alienacdes.
Nela, por ela, a segregacdo generaliza-se: por classe, bairro, profissdo, idade, etnia, sexo”.

A concentracdo de ofertas de emprego, lazer e salde em &reas centrais, gerou a
valorizacdo dessas localidades, o que influenciou a distribuicdo da populacdo com baixa
qualificacdo para as periferias. Quanto menor a qualificacdo, mais distante essas pessoas
ficam do centro. Ao lado disso pode-se observa a distribuicdo desigual da acessibilidade aos
meios de transporte gerada pelo sistema, o que contribui com a menor mobilidade das pessoas
residentes nas periferias.

Kaztman (2008) diz que a segmentacdo pode ser gerada por trés mecanismos (i)
distribuicdo espacial da populacdo nas grandes cidades, que na América Latina é caracterizada
por uma configuracdo onde os trabalhadores de baixa qualificagio ocupam as areas
periféricas, que pode ser acentuado pelas migracGes intra-urbanas; (ii) relocalizacdo das
fontes de trabalho ocasionada pelas transformacgdes na distribuicdo espacial da estrutura
produtiva que pode ser reflexo de politicas dirigidas a um uso mais eficiente do uso do solo,
de mudangas no prego da terra ou ainda visando aproveitar economias vantagens locacionais
por meio de economias de aglomeracdo; (iii) mudancas tecnoldgicas que implicam em
mudangas nas qualificagdes requeridas pela empresas, mudando os padrdes de recrutamento
da mao de obra, que pode estar localizada proximo aos estabelecimentos produtivos. Ele
completa dizendo que a distancia entre as ofertas de ofertas de emprego, saude, lazer,
educacdo e as massas da populacdo indicam um descompasso entre local de residéncia da
populacdo e a localidade dos postos de trabalho oferecidos. Evidencia, portanto uma das
configurac@es pelas quais é caracterizada a segmentacdo do territorio, que pode ainda implicar
em barreiras de acesso as oportunidades oferecidas pelo mercado de trabalho.

Kaztman e Retamoso (2005) mencionam dois padrdes de segregacdo nas cidades: o
tipico das décadas 1960 e 1970, que acontece no contexto da industrializacdo — substitui¢éo
de importacBes - motivado por fluxo migratério de trabalhadores pouco qualificados para as
cidades, os quais foram residir nas areas periféricas; e o outro acontece pelo movimento de
trabalhadores pouco qualificados para os setores informais.

Nas duas maiores cidades do Brasil, Sdo Paulo e Rio de Janeiro, grande parte da
populacdo de baixa e média renda vive nas periferias e enfrentam a desigualdade na busca de
oportunidades de emprego, de acesso a educacgdo e lazer por ndo terem como pagar por suas
viagens.

Thomson (1993) diz que o orcamento familiar das classes sociais de menor renda se
torna prejudicada pelo custo dos transportes:

“[...] o custo de sustentacdo das viagens de trabalho sempre foi a grande prioridade,
0 que significa que as viagens para a escola ou para centros de salde podem ser
sacrificadas" (Thomson, 1993 p.140).

Do ponto de vista do planejamento estratégico para que ocorra desenvolvimento é
necessaria a participacdo nas politicas de planejamento do servico de todos 0s agentes de
decisdo ou stakeholders do setor de transporte: sindicato dos empresarios, sindicato das
classes sociais usudrias, sindicato dos trabalhadores de transporte e departamentos ministeriais
chaves.

Segundo Gomide (2003), a existéncia de um servico de transporte coletivo acessivel,
eficiente e de qualidade, que garanta a acessibilidade da populacdo a todo o espaco urbano,
pode aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo dos mais pobres,
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propiciar 0 acesso aos servigos sociais basicos (saude, educacdo, lazer) e as oportunidades de
trabalho.

Torres, Marques, Ferreira e Bitar (2003) identificam que uma das consequéncias da
segregacdo € a producdo de um cenério cujos elementos negativos da urbanizacdo acabam
sendo concentrados em determinados espacos da cidade.

Segundo Maricato (1996) a segregacdo urbana é uma das faces mais eminentes da
desigualdade social e parte promotora da mesma.

Ribeiro (2007) diz que séo trés os processos que contribuem para o incremento da
segregacdo urbana: a segmentacdo do mercado de trabalho; a crise da mobilidade urbana que
atinge mais fortemente os trabalhadores informais; e a crise do sistema de previsdo de
moradias.

Ribeiro diz ainda que:

“A segmentag@o do mercado de trabalho torna os lagos com o territorio o suposto da
condi¢do urbana, do direito a cidade, tanto em termos da integracdo a redes sociais
quanto do acesso a oportunidade de ocupagio e renda.” (RIBEIRO, 2007, p.31).

Caracteristicas como disponibilidade de tempo e falta de alternativas de lazer,
principalmente aquelas que podem ser desenvolvidas nos espacos publicos, como as
esportivas (tanto em espaco quanto em servigo), auxiliam a sedimentar o universo da
vulnerabilidade social ligada ao trafico, a violéncia e as altas taxas de homicidios
(ZALUAR,1997).

No Rio de Janeiro a ocupacao e uso do solo seguiu trés orientacdes referente ao tempo
e espaco, a primeira, espontanea, que ocorreu a partir do Centro, nos sentidos Norte e Sul; a
intermedidria, no sentido Leste-Oeste, dirigida por uma diretriz politica de ocupacao interna; e
a mais atual para fora dos limites municipais.

Dallabrida (2007), afirma que o desenvolvimento de uma localidade depende de um
conjunto de acgbes desenvolvidas por diferentes atores, considerando o histérico da regido e
suas potencialidades. O papel do Estado e da insercdo da regido na dindmica do capital
contribui para a defini¢do das condic¢des de desenvolvimento de cada regido.

A segregacdo urbana traz varios problemas, o principal aqui para esse estudo esta
relacionado ao transporte, as pessoas COm MeNOs recursos sSao as que mais gastam com o
mesmo e as que mais sofrem com problemas relacionadas a infraestrutura, essa segregacao
aumenta a desigualdade.

Lojkine (1997) identificou trés tipos de segregacéo:

1. uma oposicao entre o centro e a periferia;

2. uma separacdo cada vez mais acentuadas entre as areas ocupadas pelas
moradias das classes mais populares e aquelas ocupadas pelas classes mais privilegiadas;

3. uma separagdo entre as fungbes urbanas, que ficam contidas em zonas

destinadas a funcdes especificas (comercial, industrial, residencial etc.).

No Brasil ndo ha um equilibrio entre as ofertas de oportunidades. A ma distribuicdo de
renda e a falta de investimentos em politicas sociais, afeta a desigualdade, que é percebida na
auséncia de estimulos para o consumo de bens culturais, como ir ao cinema, teatro e museus;
entre outras caracteristicas.

Conforme observa Maricato (2001):

“E impossivel esperar que uma sociedade como a nossa, radicalmente desigual e
autoritaria, baseada em relacbes de privilégio e arbitrariedade, possa produzir
cidades que ndo tenham essas caracteristicas”. (MARICATO, 2001, p. 51).

O Poder Pablico tem papel importante na segregacdo socioecondémica e espacial ao
ndo exercer de forma eficaz o seu papel na ocupacéo e uso do solo, a especulacdo imobiliaria
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expulsa a populacdo com baixa renda para longe dos seus locais de trabalho e para longe dos
servicos culturais e de saude. Conforme diz Santos (1994, p. 111):

O proprio poder publico torna-se o criador privilegiado de escassez; estimula, assim,
a especulacdo e fomenta a producdo de espacos vazios dentro das cidades; incapaz
de resolver o problema da habitacdo empurra a maioria da populacdo para as
periferias; e empobrece ainda mais os mais pobres, forcados a pagar caro pelos
precéarios transportes coletivos e a comprar caro bens de um consumo indispensavel
e servicos essenciais que o poder publico ndo é capaz de oferecer.

E a segregacdo socioespacial que permite a classe dominante continuar a dominar o
espaco produzido, segundo seus interesses. A divisdo social do espaco foi possivel por causa
da evolucdo do sistema de transportes coletivos, permitindo a existéncia de imdveis em
localizagdes diferenciadas para a classe alta em relagdo aos mais pobres. A maioria das
pesquisas no Brasil mostram que a segregacdo socioeconémica € a mais encontrada e isso
ocorre porque ha essa ma divisdo do espaco social e pelos altos custos de transporte e tempo
de locomocao, criando dessa forma uma barreira invisivel que a ma infraestrutura dos
transportes ndo consegue transpor.

Tendo como referéncia a nogcdo de espaco social de Bourdieu (2001) podemos
identificar duas concepcOes: segregacdo como diferenca de localizagdo de um grupo em
relacdo ao outro e segregacdo como chances desiguais de acesso aos bens materiais.

Milton Santos usa o termo “Guerra de Lugares” quando menciona a competitividades
dos espacos, ou seja, lugares e diz que a competitividade ndo se relaciona somente a
economia, mas também a geografia. Santos (2006) diz que:

Os lugares se distinguiriam pela diferente capacidade de oferecer rentabilidade aos
Investimentos. Essa rentabilidade é maior ou menor, em virtude das condigdes locais
de ordem técnica (equipamentos, infraestrutura, acessibilidade) e organizacional
(leis locais, impostos, relacfes trabalhistas, tradicdo laboral). [...] Assim como se
fala de produtividade de uma maquina, de uma plantagdo, de uma empresa,
podemos, também, falar de produtividade espacial ou produtividade geografica,
nogdo que se aplica a um lugar, mas em funcdo de uma determinada atividade ou
conjunto de atividades. Essa categoria se refere mais ao espaco produtivo, isto é, ao
"trabalho™ do espaco. Sem minimizar a importancia das condi¢Bes naturais, sdo as
condi¢Oes artificialmente criadas que sobressaem, enquanto expressao dos processos
técnicos e dos suportes geograficos da informacdo (Ibid., p.166)

Ou seja, as cidades devem oferecer condicGes para que a empresas se instalem, o que
aumenta a competitividade do local, e melhora a qualidade de vida, com geracdo de empregos
e melhorias. Quando isso ndo ocorre ha a necessidade de se buscar emprego, saude, cultura
etc em outras regides, segregando o espaco subutilizado.

Ribeiro fala sobre a segregacao socioeconémica e espacial mostrando-a como causa da
imobilidade urbana e da segmentacdo do mercado de trabalho. Afirma que:

A estrutura demogréfica resulta das disputas entre classes e grupos pelo uso e
ocupacdo do territdrio da metropole, cujo fundamento é 0 acesso aos recursos
urbanos que se acumulam. Estes recursos incidem sobre a qualidade de vida das
pessoas, quando se trata de bens de consumo coletivo (equipamentos e servigos
urbanos), 48 e sobre as possibilidades de auferir renda monetéaria, quando se trata do
sistema de infraestrutura urbana que permite a mobilidade da populacdo entre os
locais de residéncia e de trabalho. Da dindmica de apropriacdo destes recursos
resulta a divisdo social do espaco, comumente conhecida como segregacdo urbana.
(Ribeiro, 2001 , p. 03)
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O conceito de “geografia de oportunidades” associa-se a0 processo de tomada de
decisdo do individuo com base no contexto geografico onde o mesmo se encontra. Flores
(2008) diz que a ‘“geografia subjetiva de oportunidades” trata dos valores, aspiragdes,
preferéncias e percepcdes subjetivas acerca das oportunidades e dos potenciais resultados da
tomada de decisoes.

Logo, para este estudo é fundamental a percepcdo dos individuos e a capacidade que
tem em participar de processos de adaptacdo e resisténcia ao espaco que habitam, pois o
territorio depende dessa percepcdo e de suas decisfes quanto o que fazer por este no seu
processo de desenvolvimento. Pode-se incluir aqui também o conceito de capital social, que
estd relacionado com o de geografia de oportunidades: a) na sua forma objetiva, como o
territorio, provido de valores e fungdes de utilidade, pode impactar na disponibilidade espacial
dos recursos e b) na forma subjetiva como o capital social da forma as aspiracées, valores,
preferéncias e percepcdes subjetivas acerca das oportunidades objetivas.

A escolha por onde estudar, onde trabalhar e onde morar dependem do poder
aquisitivo e da percepc¢do do individuo de quanto o local pode afetar o seu desenvolvimento.

Quanto a essa percepcao e escolha do individuo Flores (2006) afirma que:

A percepcdo subjetiva do individuo que toma decisdes sobre a estrutura de
oportunidades sobre a qual deve decidir sera criticamente afetada pela informagéo
disponivel, que cria um filtro da percepcdo por meio do qual as oportunidades sdo
entendidas e avaliadas. Este filtro da percepcéo das oportunidades disponiveis — que
restringe as oportunidades realmente acessiveis — forma-se gragas a informagéo
proveniente de duas fontes principais: 0s meios de comunicacdo de massa e as redes
locais sociais (Flores, 2006, p. 203).

2.5.1. A Segregacdo Espacial e 0 Acesso a Educacéo

Ribeiro (1999 / 2000 / 2001) evidencia que o territério da RMRJ se organiza
fortemente segundo o sistema de distancias e oposicdes que insere 0S grupos sociais no
espaco social. Ele sugere que héa linhas nitidas de divisao, tornando claro que morar em um
lado ou outro dessa linha ndo é indiferente. Esta segregacdo residencial em termos de
concentracdo de pessoas que vivem em determinadas areas, em situacdes de maior ou menor
chance de acesso a recursos, € que podem potencializar seu posicionamento na estrutura de
oportunidades oferecidas pelo mercado de trabalho. Ribeiro (2007) acrescenta que a
constatacdo da crescente relevancia da qualificacdo escolar como requisito de posicionamento
no mercado de trabalho e da transformacao desta posi¢cdo em novos recursos (remuneragao do
trabalho).

Villaga (2001, p.142) caracteriza a segregacdo como “um processo segundo 0 qual
diferentes classes ou camadas sociais tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes
regides gerais ou conjunto de bairros”. Estas areas sdo, geralmente, ocupadas por uma minoria
com maior poder aquisitivo, 0 que acaba por Ihes agregar poder e influéncia politica e
econdmica.

As zonas urbanas vém crescendo cada dia mais e esse crescimento deve ocorrer de
forma planejada e sustentavel. O transporte tem papel fundamental no crescimento e
desenvolvimento dessas cidades, sendo o responsavel pela circulagdo de bens e pessoas, além
de varios fatores que impactam positiva e negativamente no desenvolvimento da sociedade.

Segundo Pacifico (2010) ao processo de segregacdo espacial se iniciou com o
surgimento dos primeiros veiculos de transporte de massa no Rio de Janeiro, ainda no século
XIX, pois possibilitou a mudanga das familias mais abastadas para regides mais privilegiadas.

Segundo Sposati (1998), a exclusdo social inclui, além da insuficiéncia de renda, a
discriminacdo social, a segregacéo espacial, a ndo igualdade e a negacao dos direitos sociais.
Baseado nesse conceito, observa-se que a segregacéo espacial € um dos fatores que devem ser
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analisados, isto se deve as variaveis de influéncias diretas e indiretas que envolvem as
decisOes ligadas as Politicas Pablicas voltadas para o Planejamento de Transporte, as quais
sdo de extrema importancia para diminui¢cdo das impedancias relacionadas ao tema.

No campo internacional, a passagem do predominio do termo pobreza para exclusdo
significou, em grande parte, o fim da ilusdo de que as desigualdades sociais eram
temporérias... A exclusdo emerge, assim, no campo internacional, como um sinal de
que as tendéncias do desenvolvimento econdmico se converteram. Agora - e
significativamente - no momento em que o neoliberalismo se torna vitorioso por
toda parte, as desigualdades aumentam e parecem permanecer” (Nascimento, 1995,
p. 24.)

Para Santos (1993, p.58)

A organizagdo do sistema de transporte torna ainda mais pobres os que devem viver
longe dos centros, ndo sO porque necessitam pagar caro seus deslocamentos, como
porque a oferta de servigos e bens é dispendiosa nas periferias. Os recursos publicos,
em geral estdo para os investimentos econdmicos, em detrimento dos gastos sociais.

No caso dos municipios periféricos da RMRJ os principais problemas relacionados ao
transporte dizem respeito a distancia dos terminais e estacdes, a falta de transporte alternativo
regulamentado; sendo o custo e a distancia das residéncias aos terminais os principais fatores
que contribuem para a exclusdo do mercado de trabalho formal.

A acessibilidade desfrutada pelos usuarios do sistema de transporte coletivo ndo é a
mesma do usuario de automdveis particulares ou de toda a malha de transporte. Ao pensar em
acessibilidade deve-se considerar o tempo de acesso ao transporte; o tempo de espera; 0
tempo gasto dentro no veiculo, ou seja, em viagem. Percebe-se que a distribui¢cdo dos modais
de transporte é desigual na RMRJ, tornando o acesso a esse desigual também.

Os dados do IBGE e Ministério das Cidades relacionados a transporte mostram que
quanto maior a escolaridade e renda maior a mobilidade, dessa forma torna-se importante
mostrar o papel da universidade para dirimir a segregacao socioeconémica e espacial.

A Lei n° 5.540, de 28 de novembro de 1968 da Reforma Universitaria foi o inicio da
modernizacdo do ensino superior no Brasil. Uma das medidas que deram apoio a essa lei foi o
documento “Rumos a Reformulacdo Estrutural da Universidade Brasileira” realizado pelo
americano Rudolph Atcon, a convite do Ministério da Educacdo e Cultura — MEC, entre os
meses de junho a setembro de 1965, esse documento ficou conhecido como Plano Atcon e
segundo Favero (2008):

[...] preconizou a implantagdo de nova estrutura administrativa universitaria,
baseada em um modelo cujos principios basicos deveriam ser o rendimento e
a eficiéncia.

O Sisu** foi criado em 2010 como um sistema de selec&o unificada para o ingresso no
ensino superior com a utilizacdo do Enem como critério de selecdo, e a partir de 2012 as
universidades federais adotaram o sistema. Entre os anos de 2003 e 2010 foram realizadas
politicas de ampliacéo e diversificagdo da educacdo superior no Brasil, dentro dessas politicas
destacam-se programas como o Programa de Apoio aos Planos de Reestruturacdo e Expansao

12,0 sistema de Selecéo Unificada (Sisu) é o sistema informatizado, gerenciado pelo Ministério da Educagdo (MEC), pelo
qual instituicBes publicas de educacdo superior oferecem vagas a candidatos participantes do Exame Nacional do Ensino
Médio (Enem). - http://sisu.mec.gov.br
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das Universidades Federais — Reuni, a remodelacdo e ampliacdo do Fundo de financiamento
ao Estudante do Ensino Superior — FIES, e ampliacdo do Programa Universidade para todos —
PROUNI. Alguns estudos demonstram que o Enem e o Sisu facilitaram a migracdo de
estudantes entre os estados, mostrando a importancia da mobilidade para o sistema.

A educacao publica tem o papel de construir a coletividade, ela hoje é um dos meios
mais importantes de socializacdo das pessoas. Conforme diz Valle (1997):

A Escola publica ndo é apenas um dos lugares onde se da esta socializacdo dos
individuos: ela é, por exceléncia, o lugar onde se institui, na vida do futuro cidadéo,
esta participacdo, e um dos lugares mais visiveis de instituicdo daquilo que, na
sociedade, foi decidido que, definitivamente, ndo pode ficar sob o controle exclusivo
de alguns, para ndo se tornar privilégio privado de uns poucos.

2.6. Asvias e a formacao sécio espacial do Rio de Janeiro

A formacdo das vias do Estado do Rio de Janeiro sempre teve uma centralidade bem
definida. Os transportes partiam do centro ligando a outras areas com o objetivo Unico de
suprir a regido central e sul da cidade, sempre seguindo o interesse do capital imobiliario
(dagqueles com maior poder aquisitivo).

A mobilidade da populacdo do Rio de Janeiro ap6s a chegada da familia real e antes da
independéncia era muito reduzida, ¢ a “cidade” se concentrava na regido (freguesia) da
Candelaria e com o crescimento da populacdo nessa area, esses foram se alongando sentido
sul, adensando as freguesias de Catete, Gldria e Botafogo, e novas vias foram sendo abertas,
conforme Santos retrata (apud Abreu, 1997):

"Em 25/01/1812 foi comprada por Francisco Xavier Pires a Joaquim Viegas a bela
chécara dos Coqueiros, em Catumbi, por 8:000$000. Anos depois foram retalhados
0s terrenos dessa chacara para a abertura de ruas. Autorizada pelo Governo, abriu a
Cémara, em 1850, uma estrada de comunicagdo com o Rio Comprido e (...) . em
1852, comegou a Camara a mandar aterrar 0 mangue da Cidade Nova, entre o lugar
denominado Aterrado e a Casa de Correcéo (rua Frei Caneca) . (...) . A porcdo da rua
Haddock Lobo, que fica entre o Largo Estado de Sa, antigo de Mata Porcos, e 0 Rio
Comprido, foi por muito tempo extenso atoleiro, com o qual despendeu a Camara
avultadas quantias, até que, em 1850 foi também aterrado convenientemente,
tornando-se entdo excelente logradouro publico.”

A primeira iniciativa relacionada ao transporte e a necessidade de mobilidade da
populacéo surgiu em 1890, com o Plano Geral de Viacao, de natureza multimodal, que cobria
todo territorio nacional e previa a ligacdo de todas as capitais com a capital federal, na época
0 municipio do Rio de Janeiro. No final da década de 1920, o plano do Engenheiro Joaquim
Catrambi, propés a construcdo de grandes rodovias, sendo 17 estradas tronco e 12 de unido
entre os estados, o que ligou o nordeste e o sudeste do Brasil.

O municipio do Rio de Janeiro, como capital federal, necessitou da transformacao do
sistema de transporte, e no inicio do século XIX surgem os primeiros meios de transportes
coletivos:

“Os meios de condugdo aumentam rapidamente nesta nossa boa cidade do Rio de
Janeiro. Ja tinhamos 6nibus para todos os arrabaldes da Corte; vieram depois as
gondolas percorrer as linhas da Gléria e da Cidade Nova e, ontem, surgiram 0s
tilburis, ou carrinhos de duas rodas, puxados por um animal, que estacionam na rua
Direita, junto & igreja da Cruz e que, por 1$ a hora, correm toda a cidade e
arrabaldes. Os novos tilburis sdo muitos asseados e cdmodos. Os cocheiros que
governam, sentados ao lado do passageiro, vestem com muita decéncia. A empresa é
proveitosa para o publico e por isso fazemos votos por sua prosperidade”. (JORNAL
DO COMMERCIO, 1846 apud NORONHA,1934, p.81 apud ABREU, 2013)
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Nos bairros de Botafogo, Catete e Gldria passaram a se concentrar as familias com
maiores poderes aquisitivos, e companhias de barcos a vapor passam a fazer o trajeto entre
Botafogo e a Ponta do Caju, esse movimento acabou por atrair pessoas com menor poder
aquisitivo, principalmente imigrantes portugueses, que se estabeleceram no bairro e se
dedicaram ao comércio local. A partir de 1850 o centro da cidade tinha uma populacéo
crescente de miseraveis, que viviam ali a busca de empregos diarios. Os corticos, principal
habitagcdo dessa camada da populagéo, passam a proliferar pela cidade, e esses sdo palco de
varias epidemias, como a febre amarela.

Em 1862 foi inaugurado o servico de barcas a vapor que ligavam a cidade a Niteroi,
que a principio servia de balneario. Os bondes puxados a tracdo animal comecaram a trafegar
em 1868 e a partir de 1892 os bondes passaram a circular nos trilhos eletrificados. Os bondes
e trens tiveram papel importante com relacdo a expansdo fisica da cidade, porém de forma
diferenciada, os trens tinham o papel de integrador da cidade, aqueles que podiam morar fora
da area central e com eles podiam circular pela cidade; os bondes permitiram o éxodo, cada
vez maior, dos que podiam pagar por terrenos fora do centro, em bairros como a Tijuca e
Botafogo, mas que antes se mantinham no centro por falta de transporte regular.

A primeira linha de bonde foi inaugurada oficialmente pelo Imperador em 1859,
ligava a Cidade Nova a regido da Tijuca e as viagens eram feitas de manha e a tarde, de forma
ainda precaria, em novembro de 1866, a companhia de carris da Tijuca suspendeu seus
Servigos.

A primeira concessdo de bondes com tragdo animal (burro) foi dada em 1868 a uma
companhia americana que inaugurou a linha que ligava a Rua Gongalves Dias ao Largo do
Machado. A concessdo de bondes propunha a ligacdo do centro da cidade aos bairros do
Engenho Novo e Andarai Grande. Parte dessa area pertencia a fazenda dos Macacos,
propriedade da familia imperial, e os concessionarios compraram a fazenda em 1872.
Conforme Weid diz em seu artigo o bonde teve papel fundamental na expansao urbana do Rio
de Janeiro. Em 1890, a companhia ja tinha inaugurado linhas como a de Cachambi até a
estacdo do Engenho Novo, ligando a estacdo ferroviaria as novas areas urbanizadas e também
a futuras areas industriais de importancia. Uma das Clausulas no contrato de renovacao das
concessdes das companhias de bondes, em 1890, era a exigéncia de eletrificacdo das linhas; as
primeiras experiéncias de eletrificagdo mostraram a imensa vantagem do novo sistema e a
importancia de desenvolve-lo. O contrato de unificacdo do sistema de carris, em 1907, reuniu
trés das principais companhias de bondes: a S&o Cristovéo, a Vila Isabel e a Carris Urbanos,
que controlavam o trafego do centro e da zona norte da cidade. Os privilégios de zona foram
prorrogados até 1940 e os prazos das concessdes até 1970.

A partir da segunda metade da década de 1930 surge a necessidade, cada vez mais
latente, de ligar o centro com outras areas, tais como S&o Cristovao, Penha, Madureira e
Bangu para melhor o deslocamento da forca de trabalho que com o crescimento da cidade se
espalhava para as regides norte e oeste; assim como ligar essas regides a zona sul da cidade.
Nessa época foram abertas vias como a Av. Brasil que ligava o centro a zona oeste em etapas
e se estendeu até meados da década de 60, a primeira etapa ligava o centro a Parada de Lucas,
a segunda ligava Realengo até Coelho Neto, na década de 60 ela é remodelada e prolongada
indo do Caju a Campo Grande; também foram abertas nesse periodo a Av. Radial Oeste e a
Via Dutra, que liga os estados do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, foi inaugurada em janeiro de
1951 com 338 km, hoje tem 402 km, é considerada a principal ligacdo rodoviaria do pais, se
liga a0 municipio de Seropédica através da BR 465 antiga Rodovia Rio-Sdo Paulo. Entre
meados da década de 60 e da década de 70 foram abertas a Av. das Ameéricas e a autoestrada
Lagoa Barra; ja entre meados da década de 70 e final dos anos 90 podemos destacar a Linha
Vermelha, a Linha Amarela e a Via Light.
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Conforme Orrico et all (1986) o Brasil adotou, desde a década de 1960, um modelo
regulamentado de transporte publico por meio do qual o Estado define as condi¢Bes de
prestacdo dos servicos — tipo de veiculo, rotas, frequéncia, tarifa — e o setor privado os opera
(com algumas excecdes ao longo da historia), sendo entdo controlado pelo setor publico.

Gomide (1998) diz que o transporte pode influencia o cidaddo nas suas decisdes de

moradia:
O sistema de transporte também pode influenciar decisdes de moradia: usuérios de
automovel tém mais flexibilidade para compatibilizar local de trabalho com local de
moradia. Ja usudrios de transporte coletivo, geralmente, condicionam oportunidades
de trabalho a existéncia de transporte coletivo (GOMIDE, 1998).

A RMRJ tem o maior tempo médio de deslocamento de casa ao trabalho, dentre todo
as Regides Metropolitanas do Brasil, segundo dados do Censo Demografico de 2010, um total
de 1.002.518 pessoas ocupadas na semana de referéncia trabalhavam em municipios nos quais
ndo residiam, e destas 87,8%, ou seja, 880.562 pessoas retornavam do trabalho para casa,
sendo a cidade do Rio de Janeiro o maior polo atrativo. Segundo a mesma fonte a populagao
de Seropédica era de 78.186 habitantes em 2010, deste total, 32.812 pessoas de 10 anos ou
mais de idade estavam ocupadas na semana de referéncia, e 68,44% trabalhavam dentro do
municipio, contra 31,56% que faziam o movimento de ida e volta todos os dias,
caracterizando a movimentagéo pendular de trabalho.

Segundo Corréa (1997, p.280) a migracdo pendular devem ser vistas como parte
integrante da existéncia (e reproducéo) e do processo de transformacéo social e ndo como
puros e simples deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e informacdo no espaco. A
movimentacdo pendular, ou seja, a movimentacdo diaria de pessoas em seu deslocamento
residéncia/trabalho/educacao/residéncia tem tido trajetos cada vez mais distantes, conforme
dados dos altimos censos demogréficos, as distancias estdo cada vez maiores entre a origem e
0 destino, mostrando um avango no processo de ocupacao do espaco.

Pode-se apontar como uma causa a formacdo do territério metropolitano, que se
expandiu de forma espraiada em funcdo da moradia, o que acaba por refletir as condi¢bes
sociais e econémicas.

A partir do Censo demografico de 1980, a variavel pendularidade foi introduzida, de
forma a permitir estudas os movimentos populacionais intermunicipais voltados para o
trabalho ou estudo. No Censo de 1991 essa variavel foi analisada como migracdo e no Censo
de 2000 foi colocada novamente como variavel, porém para desassocia-la da variavel
migracao e verificar a mobilidade relacionada ao trabalho ou estudo, foi feita a pergunta “Em
gue municipio e Unidade da Federacdo ou pais estrangeiro trabalha ou estuda? 1 — Neste
municipio, 2 — ndo trabalha, nem estuda.” O Censo de 2010 elaborou outras perguntas para
que se pudesse identificar as ligacGes entre municipios que constituiam aglomeracoes
urbanas, permitindo o planejamento integrado das redes de transporte disponiveis para atender
diferentes pontos das aglomeracOes urbanas; e dimensionar a oferta de transporte publico
adequado a flutuacdo da demanda. As perguntas, constantes do manual do recenseador®® do
Censo Demogréfico de 2010 (IBGE, 2010, p. 180, 225, 279-281, 321, 324-325), eram:

“6.36 — Em que municipio e Unidade da Federagdo ou pais estrangeiro frequenta
escola (ou creche)?

1 — Neste municipio,

2 — Em outro municipio,

13 Manual do Recenseador — Censo 2010.

http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/instrumentos_de_coleta/doc2601.pdf
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3 — Em pais estrangeiro.

6.60 — Em que municipio e Unidade da Federagdo ou pais estrangeiro trabalha?

1 — No proprio municipio,

2 — Apenas neste municipio, mas ndo no proprio domicilio,

3 — Em outro municipio,

4 — Em pais estrangeiro.

6.62 — Qual o tempo habitual gasto de deslocamento de sua casa até o trabalho?”

O censo de 2000 apontou que cerca de 16% da populagdo da RMRJ trabalhava ou
estudava fora de seu municipio de residéncia. Porém pode-se observar através na Figura 3 que
h& uma porcentagem muito grande da populacéo residente, principalmente dos municipios de
Nilopolis, Sdo Jodo de Meriti, Mesquita, Belford Roxo, Queimados e Japeri, além da regido
sudoeste de Nova Iguacu, que se enquadram na faixa entre 30 e 48% nesses movimentos
pendulares.

Figura 3 — porcentagem da populacao que trabalha fora do municipio em que reside.
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Fonte: PDTU 2014.

2.6.1. Os Polos Geradores de Viagens - PGV
O Estatuto da Cidade, Lei n® 10257 de 10 de julho 2001, em seu paragrafo segundo

traz seu objetivo, que € o de ordenar o desenvolvimento das fungdes sociais da cidade, tendo
como um dos pontos a ordenagdo e controle do uso do solo, de forma a evitar, entre outros “a
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instalacdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar como polos geradores de
trafego, sem a previsao da infraestrutura correspondente”.

Seguem alguns conceitos de polos geradores de viagens — PGV:

Segundo CET-SP (1983) os PGV sdao Empreendimentos de grande porte que atraem
ou produzem grande numero de viagens, causando reflexos negativos na circulacdo em seu
entorno imediato, podendo prejudicar a acessibilidade de toda uma regido, ou agravar
condi¢des de seguranca de veiculos e pedestres, ou ainda Edificagdes ou instalacdes que
exercem grande atratividade sobre a populacdo, mediante a oferta de bens ou servicos,
gerando elevado nimero de viagens, com substanciais interferéncias no trafego do entorno e a
necessidade de grandes espagos para estacionamento ou carga e descarga.

O DETRAN (2001) conceitua PGV como empreendimentos de grande porte que
atraem ou produzem grande nimero de viagens, causando reflexos negativos na circulagéo
viaria em seu entorno imediato e, em alguns casos, prejudicando a acessibilidade da regido,
além de agravar as condi¢des de seguranca de veiculos e pedestres.

E Portugal e Goldner (2003) dizem que PGVs sdo locais ou instalagdes de distintas
naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de produzir um contingente
significativo de viagens.

Segundo Portugal,

[...] a ideia de territorio acha-se fundamentada na ideia de poder. Assim, em um
dado espaco, podem-se formar territérios na medida em que pessoas, grupos,
empresas e governos estipulam formas particulares de uso, de modo que a
coletividade em geral acabe por admitir o exercicio do dominio seja pela forca
cultural, seja pela forca militar, seja pelo poder politico ou ainda pela imposicéo
econbmica (2001, p. 36).

O aumento da atratividade de um PGV causa impactos na infraestrutura de vias e do
transporte, quanto maior for a atratividade do mesmo, o municipio de Seropédica pode ser
considerado um polo gerador de viagens relativo a educacéo, e agora mais recentemente como
polo logistico industrial.

Portugal e Goldner (2003) dizem que o processo de urbanizacdo e o adensamento das
atividades, assim como, o incremento da taxa de propriedade e do uso de veiculos
motorizados, torna ainda mais escasso 0 espaco fisico das cidades, aumentando a
possibilidade de impactos na infraestrutura viaria e de transporte.

Os PGVs séo responsaveis pelos problemas de transito nos centros urbanos, mas eles
também podem ser responsaveis por promover formas mais sustentaveis de se mover pela
cidade.

Segundo a Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo — CET, um PGVs sdo
empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande numero de viagens,
causando reflexos negativos na circulacdo em seu entorno imediato podendo prejudicar a
acessibilidade de toda uma regido, ou agravar condicdes de seguranca de veiculos e pedestres.

Ainda segundo estudos da CET (1983), ainda sobre os PGVs, estes podem ser
classificados como: micro polos, cujos impactos isolados sdo pequenos, mas quando
agrupados podem gerar impactos significativos como farméacias, escolas, restaurantes, bares e
grandes polos, ou macropolos, abrangendo as construcbes de grande porte que, mesmo
isoladamente, podem causar impactos significativos, como hospitais, universidades, shopping
centers, hotéis, etc. Tais categorias sdo definidas de acordo com o nivel de impacto causado
sobre o trafego.

Nos estudos realizados por Kneib (2004) este verificou que todos os autores
consideraram que os PGVs provocam alguma forma de impacto sobre a mobilidade urbana; e
classificou como impactos mais significativos na mobilidade relacionados aos PGVs, em
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ordem de importancia: trénsito e circulacdo, urbanisticos, seguranca, meio ambiente, sociais e
econdmicos.

Com relagdo a area de influéncia de um PGV, considerando um tipo geral, trazemos 0s
conceitos de Kneib e Tolfo:

Area externa ao limite do empreendimento, unida a ele por vinculos sociais,
econdmicos e urbanos. Area onde se verificam os impactos diretos e derivados
decorrentes da implantagdo do empreendimento Area de influéncia imediata:
conformada pelo conjunto de lotes proximos ao empreendimento, onde se verificam,
acentuadamente, os impactos derivados, que podem comprometer os niveis de
acessibilidade, com destaque para alteracbes nos padrdes de uso, ocupacdo e
valorizagéo do solo (KNEIB, 2004).

Avrea critica: zona mais restrita em relacfo a area de influéncia e que contempla os
impactos de circulagdo mais visiveis provocados por um PGV. Sua delimitagéo visa
analisar os impactos das viagens atraidas ou produzidas na rede viaria adjacente ao
empreendimento (TOLFO, 2006).

Segundo a CET-SP (1983) as escolas (faculdades, cursos, vestibulares etc.) se
classificam como macro polos, como area de influéncia de 50% de viagens até 5km, 75% de
viagens até 8 km e 95% de viagens até 14km. No que Silveira (1991) corrobora apontando um
PGV como uma unidade concentradora de fluxos capaz de causar alteracdes na estrutura
urbana de uma cidade, afetando sua acessibilidade, o valor dos imoveis, terrenos, a
localizacdo do comércio e 0 uso e ocupacéo do solo.

Portugal e Goldner (2003) dizem que com relagcdo as taxas de geracdo de viagens,
essas podem ser calculadas através de levantamento em empreendimentos semelhantes ao que
se deseja estudar, desde que estes sejam similares também em relacdo as caracteristicas da
regido instalada e ao tempo de projeto.

As IES, principalmente as publicas, provocam impacto nas condicdes de circulacdo de
veiculos e pedestres na sua area de influéncia, dessa forma elas constituem tipos especiais de
PGVs. Com relacdo ao padrdo de viagens as caracteristicas que sdo consideradas:

[...] dia da semana e periodo do dia em que ocorre 0 maior nimero de viagens;
distribuicdo das viagens por categoria de usuario; distribuicdo modal; distribuicdo
das viagens segundo a origem, destino e motivo (Silveira, 1991).

E segundo Goldner (1994) dependem, também, das caracteristicas socioeconémicas de
seus usudrios, como idade, renda, entre outras.

Rosa (2003) diz que os polos geradores de viagem podem ser organizados segundo sua
localizacdo, como aqueles situados em centros urbanos e aqueles em areas ndo urbanas ou
periféricas.

O tamanho do empreendimento e a influéncia do mesmo estdo diretamente
relacionadas ao padrdo de viagens, e no impacto positivo ou negativo que 0 mesmo trara para
a regido onde esta inserido.

Jacques et al. (2010) afirmam que os empreendimentos classificados como PGV,
embora de diferentes naturezas, ttm em comum o potencial de atrair e produzir um nimero de
viagens que impactam os sistemas viarios e de transportes da regido onde se localizam.

No caso da RMRJ, segundo dados do Censo 2010, cerca de 74% da populacdo do
Estado residem na regido, ou seja, quase 12 milhdes de pessoas, e destes 62% (com idade
entre 15 e 70 anos) trabalham na capital do Estado, quase 850.000 pessoas; fazendo desta
regido o principal PGV do Estado. Ainda segundo dados do Censo 2010, o municipio de
Seropédica recebe 2900 pessoas diariamente no movimento casa-trabalho, sendo 42,8%
vindos do municipio do Rio de Janeiro (a maioria dos Bairros de Campo Grande e Santa
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Cruz), 15,7% de Nova lguacu, 13,1% de Paracambi e 12% de Itaguai; e saem diariamente
8270 pessoas, destas 24,5% vao para o municipio de Itaguai e 20,8% para Paracambi.

2.6.2. A Evolugdo dos Transportes na RMRJ, com foco no municipio de
Seropédica

A Geografia dos transportes realiza interpretacdes das relacBes socioespaciais das
redes, fluxos e transformagdes e desigualdades do chamado mundo em movimento, sendo
uma subdisciplina da Geografia econdmica, que busca entender as relacdes e/ou interagdes
socioespaciais nos movimentos de mercadorias, pessoas e informacbes nos territorios
(HOYLE; KNOWLES, 2001; PONS: REYNES, 2004; RODRIGUES et al 2006).

Desde a década de 1950 o modelo adotado pelos governantes do Brasil foi o
rodoviario, que além de ser mais barato, incentivou a industria automobilistica. O tracado das
rodovias, com o das ferrovias antes existentes formaram o mapa de ocupagéo da RMRJ.

Magalhaes (2005, Apud Meunier, 1999), diz que ao considerar 0 espago somente nas
dimensGes distancia - tempo e, consequentemente, como custo de transporte, releva-se todos
0s outros atributos socioeconémicos do espaco. A relacdo transporte — espaco —
desenvolvimento é suprimida pela anélise direta: transporte — desenvolvimento. Ou seja, ha
uma relacdo direta entre o transporte e 0 desenvolvimento econdmico-social, que acaba por
tracar o mapa econdmico espacial de uma localidade.

O municipio de Seropédica é cortado pela BR 465, antiga Rodovia Rio-Séo Paulo,
pela BR 116 — Via Dutra, pela BR 493 — Arco Metropolitano (que liga as cidades de Itaborali,
Guapimirim, Magé, Duque de Caxias, Nova lguacu, Japeri, Seropédica e Itaguai). Ele faz
divisa com os municipios de Itaguai, Paracambi, Japeri, Queimados e Nova Iguacu.

O Arco Metropolitano — Figura 4, o projeto de implantacdo do mesmo € desde 0s anos
1970, foi inserido PAC desde 2007, constitui um importante empreendimento na RMRJ,
sendo reconhecido, segundo o termo de referéncia do Arco Metropolitano no Plano Diretor
estratégico de desenvolvimento, como:

“... elemento de reestruturagao do contexto funcional e econdomico do Estado do Rio
de Janeiro e, preponderantemente, da sua Regido Metropolitana e do conjunto de
municipios que deverdo ser afetados por sua implantagio”

Gomide (2003) diz que "ha que se considerar, para efeito de politicas publicas em
transportes, a estreita relacdo entre pobreza urbana e transporte uma vez que este impacta
direta e indiretamente na dindmica social e econdmica dos espacos urbanos. Um transporte
urbano acessivel e de qualidade contribuiria para a atividade das cidades e melhoria da
acessibilidade e da mobilidade urbana, impactando positivamente nos niveis de emprego e
renda na medida em que permite acesso dos mais pobres as oportunidades de trabalho e aos
servigos sociais, resultando na diminuigdo dos impactos da pobreza e promovendo “inclusao
social".
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Figura 4 — Arco Metropolitano do Rio de Janeiro
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No que complementa Vasconcellos (2006) que diz que o Transporte é uma atividade
necessaria a sociedade e produz uma grande variedade de beneficios, possibilitando a
circulacdo das pessoas e das mercadorias utilizadas por elas e, por consequéncia, a realizacao
das atividades sociais e econdmicas desejadas.

Os municipios do entorno de Seropédica e suas vias:

O municipio de Nova lguacu possui uma rodoviaria e linhas de 6nibus para 0s
municipios do Rio de Janeiro, Duque de Caxias, Itaguai e Niterdi, além da Regido Serrana e
dos Lagos, a Costa Verde, o Norte-fluminense, e para municipios de outros Estados como S&o
Paulo, Belo Horizonte e Juiz de Fora. O Municipio se liga ainda ao Metr6 através da rodovia
Via Light. Conta ainda com a ferrovia, ramal Japeri, e 14 estacdes separam 0 municipio da
Central do Brasil (Ver figura 5 — EstacGes da SuperVia). O municipio possui ainda um
aeroclube.

O Municipio de Itaguai é cortado pela Rodovia Rio-Santos e se liga a Mangaratiba e
ao Rio de Janeiro e o principal meio de transporte é o énibus.

A Baixada Fluminense também contava com a estrada de ferro Leopoldina Railway
que em 1886 ligava Duque de Caxias a estacdo Sdo Francisco Xavier. Em Belford Roxo a
Estrada de Ferro era a Rio d'Ouro, que é o atual ramal Belford Roxo Central do Brasil, que
teve sua obra iniciada no final do século X1X e passava ainda por Sdo Jodo de Meriti, Eden e
Japeri.

Na década de XX com a expansao da ferrovia, que foi eletrificada e estendida até
Japeri e a abertura de rodovias como a Washington Luiz e a Antiga Rio-Sdo Paulo, a
expansdo da rede elétrica para a regido da Baixada e do programa de saneamento (em 1934).

As Diretrizes Gerais do Estatuto das Cidades estabelecem os pardmetros que devem
orientar a construcdo da politica urbana, em todas as instancias do poder publico, e séo
algumas dessas diretrizes relacionadas aos transportes, como:

“I - garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra

urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao
transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e
futuras geracoes;
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V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servicos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populacao e as caracteristicas locais" e
no que se refere ao desenvolvimento socioecondmico,

VII — integracdo e complementaridade entre as atividades urbanas e rurais, tendo
em vista o desenvolvimento socioecondmico do Municipio e do territorio sob sua
drea de influéncia.”

Com relacdo a analise dos movimentos pendulares, dos municipios supridos pela
SuperVia (Como por exemplo Belford Roxo, Nilépolis, Sdo Jodo de Meriti, Mesquita,
Queimados e Japeri), verificou-se, através de dados do IBGE, que esse modal ajuda na
mobilidade dessas areas, j& que representa de 30 a 48% do transporte coletivo. O Municipio
de Seropédica se liga a Supervia através de suas ligacdes com os municipios de Nova Iguacu
e do Rio de Janeiro, com a estacdo do bairro de Campo Grande.
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Figura 5 - EstacOes da Supervia
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Quanto a 6nibus e micro-6nibus de cada municipio, podemos verificar na Tabela 6 a
frota existente segundo dados do IBGE, e a quantidade média de passageiros para cada um
dos veiculos.

Tabela 6 - Frota de veiculos por municipio

Numero da Frota de Veiculos Populacao Passa,lgelros

Iveiculo

Municipio Onibus Micro-6nibus Total
Belford Roxo 819 309 1.128 469.261 416,01
Dgg)‘:ieage 3.723 897 4.620 855.046 185,07
Guapimirim 41 65 106 51.487 485,73
Itaguai 297 268 565 109.163 193,21
Japeri 59 53 112 95.391 851,71
Magé 200 385 585 228.150 390,00
Mesquita 712 102 814 168.403 206,88
Nilépolis 318 142 460 157.483 342,35
Nova Iguagu 1.588 1.324 2.912 795.212 273,08
Paracambi 133 81 214 47.074 219,97
Queimados 147 210 357 137.938 386,38
Sa?vfgfi‘fi de 1.384 494 1.878 450.356 244,60
Seropédica 225 62 287 78.183 272,41
Rio de Janeiro 16.738 16.903 33.641 6.323.037 187,96

Fonte: Elaborada propria com base de dados do Censo 2010, frota de veiculos por municipio.

Na Tabela 7%, é apresentada a frota total de veiculos motores, com uma comparacao
entre 0 municipio de pesquisa, o Estado do Rio de Janeiro, principal polo atrativo de viagens e
0 Brasil. A tabela 8" mostra o nimero de viagens por modo principal.

14 http://cidades.ibge.gov.br/painel/frota.php?lang=&codmun=330045&search=rio-de-janeiro|belford-roxo e

http://cidades.ibge.gov.br/painel/frota.php?lang=&codmun=330555&search=rio-de-janeiro|seropedica
15

Plano Diretor de Transportes da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro — PDTU, Setembro de 2014.
http://www.rio.rj.gov.br/dlIstatic/10112/5333332/4139325/25PDTUGovESstado092014. pdf
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Tabela 7 — Comparacao entre a frota de veiculos motores

Variavel Seropédica Rio de Janeiro Brasil
Automoveis 13.863 4.304.384 51.296.981
Caminhdes 1.353 143.509 2.684.227
Caminhdes-trator 360 16.223 606.679
Caminhonetes 1.464 324.952 6.880.333
Caminhonetas 871 282.937 3.053.759
Micro-6nibus 83 38.550 383.325
Motocicletas 3.324 889.919 20.942.633
Motonetas 462 157.050 3.990.558
Onibus 286 47.077 601.522
Tratores 0 685 30.896
Utilitarios 92 54.215 707.152

Fonte: Ministério das Cidades, Departamento Nacional de Transito —- DENATRAN — 2016.

O Plano diretor de Seropédica traz como uma das diretrizes para melhoria do sistema de
transporte do municipio a elaboragdo e implementacdo de um plano de transporte e
transito que contemple as demandas do Municipio e a seguranca do trafego, incluindo a
adequacdo da frota de veiculos das empresas concessionaias de transporte coletivo em funcao
da demanda da populacdo. Mas o que vemos séo dnibus em situacdo precaria, com intervalos
irregulares e que precisam atender ndo somente a populacéo local, mas também a demanda
criada pela UFRRJ, Embrapa e as empresas que estdo sendo instaladas no condominio
logistico de Seropédica.
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Tabela 8 — NUmero de viagens por modo principal.

Viagens realizadas % do total Taxa de
Modo Principal crescimento
2003 2012 2003 2012 20 ano (%)
A pé 6.740.688 6.634.000 33,85 29,36 0,18
Bicicleta 645.510 546.000 3,24 2,42 -1,84
Congl:‘ttgr de 2106591 | 2.540.000 10,58 11,24 210
Passi%‘:go de 863.043 1.225.000 433 542 3,07
Taxi 139.109 256.000 0,70 1,13 7,01
Motocicleta 100.922 170.000 0,51 0,75 5,97
Moto-taxi - 39.000 - 0,17 -
Trem 303.578 568.000 1,52 2,51 7,21
Metrd 355.404 665.000 1,78 2,94 7,21
Barcas/catamara 82.091 105.000 0.41 0,46 2,77
Bonde 2.195 - 0,01 - -
. Onibus 1.331.894 1.781.000 6,69 7,88 3,28
intermunicipal
Onibus 5.254.848 6.671.000 26,39 29,52 2,69
municipal
Onibus 47.233 70.000 0,24 0,31 4,47
executivo
Transporte 1,630.985 658.000 8,19 2,91 -9,59
alternativo
Onibus pirata - 16.000 - 0,07 -
Transporte 92.150 55.000 0,46 0,24 5,57
fretado
Transporte 190.262 428.000 0,96 1,89 9,43
escolar
Caminhao 29.448 - 0,15 - -
Outros - 169.000 - 0,75 -

Fonte: PDTU 2014.

2.6.2.1. O Municipio de Seropédica e suas vias de acesso

O municipio de Itaguai permaneceu sem expressdo até a década de 1990, tendo em
vista as dificuldades de acesso, pois sO era servido por uma linha férrea, com pouca
movimentacdo de trens sendo ligado ao municipio do Rio de Janeiro por uma estrada ndo
pavimentada. A abertura da rodovia Rio-Santos facilitou o deslocamento entre diversos
municipios proximos.

Seropédica tornou-se municipio independente de Itaguai em 1995 com a Lei n° 2446
de 12 de outubro e em 1° de janeiro de 1997 foi instalado. O nome Seropédica significa
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fabrica da seda, mas o que é observado € uma cidade universitaria, com grande parte da sua
economia baseada na UFRRJ, responsavel também pelo crescimento populacional da regido.

Os primeiros registros escritos apontam para a agdo jesuitica na regido com a
finalidade de catequizar os indigenas, habitantes originais da terra. A aldeia que ali surgiu foi
alcada a categoria de Vila em 1818, sob o titulo de Vila de Sdo Francisco Xavier de Itaguali,
resultante do desmembramento dos territdrios de Angra dos Reis e do Rio de Janeiro.

A passagem da antiga rodovia Rio-Sdo Paulo pelo territério do antigo distrito de
Seropédica, a instalagdo da industria téxtil no antigo distrito de Paracambi, aliadas as obras de
saneamento da Baixada Fluminense, empreendida pelo entdo presidente Nilo Pecanha,
permitiram o aproveitamento de grandes areas, possibilitando ao municipio readquirir sua
antiga posicédo de prestigio do Municipio de Itaguai.

Em 1938, foram iniciadas em Seropédica as obras do Centro Nacional de Estudos e
Pesquisas Agrondmicas, onde hoje funciona a UFRRJ. Em 1945, moravam muitas pessoas no
Horto Florestal de Seropédica, todos funcionarios do local, com suas familias. Ndo existiam
outras casas nos quilémetros préximos. Em 1948, entretanto, a UFRRJ transferiu seu campus
para as margens da antiga rodovia Rio-Sdo Paulo, hoje BR-465, iniciando-se 0
desenvolvimento urbano de Seropédica. A Figura 6, abaixo, mostra 0 mapa de Seropédica
com seus limites e vias.

Figura 6 —Seropédica — Limites e vias principais
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Fonte: http://seropedicarj.com.br

As principais vias de acesso do municipio sdo a Rodovia Presidente Dutra (BR-116)

que atravessa 0 municipio de Leste a Oeste alcancando, ligando 0 mesmo, respectivamente, a
Queimados e Paracambi; também ¢é atendido pela rodovia BR-465 (Antiga Estrada Rio-S&o
Paulo), alcancando a Rodovia Presidente Dutra a Oeste, e Nova lguacu, a Leste. A RJ-099
liga 0 Municipio de Itaguai, ao Sul e a RJ-125 acessa Japeri, ao Norte. A RJ-127 também
atravessa 0 municipio, ligando-o a Paracambi. O Municipio é ainda atravessado pelo Ramal
Ferroviario Japeri-Mangaratiba; além do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro corresponde
as rodovias (BR-493/RJ-109 e RJ-099) e liga o Porto de Itaguai, em Itaguai, a BR-101, em
Itaborai. Passa por Seropédica, Queimados, Nova Iguagu e Duque de Caxias etc. Cruza com a
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BR-040, juntando-se a BR-116 em Mage, e segue para Guapimirim, chegando a Itaborai no
trevo de Manilha, conforme podemos ver na Figura 7.

Figura 7 — Mapa do tracado do Arco Metropolitano com ligacao de vias e municipios

gue atravessa.
GUAPIMIRIM

PARACAMBI
.

* PIRAI « JAPERI MAGE

QUEIMADOS
L]

BELFORD L0 ITABORAI
NOVACU Onlrics t;uoueoec.\xms =
BR (]
MESOUITA. % Manitha
°. shojolo ' :
NILGPOLIS DE MERITI A VA o SAOGONCALD
BR .
7 Av.Brasi / ~ o NITEROI
Pz s = s o MARICA
/ 0[ » RIO DE JANEIRO
/| Iportodeltagual
Itacuruca

Fonte: Jornal o dia de 29/06/2014. https://odia.ig.com.br/ conteudo/noticia/obserVatori0/2014-06-Zéiarco-metropolitano-
eleva-o-pib-do-estado-em-r-18-bi.html

Até 1982 ndo existia transporte de Seropédica para 0 municipio do Rio de Janeiro,
qguando foi inaugurada a linha Central-Seropédica, e até hoje ainda € a Unica linha direta de
ligacdo do municipio com o centro do municipio do Rio de Janeiro, o sistema de transporte
do municipio de Seropédica, que possui 283,8km2 de area e conta somente com o 6nibus,
como transporte coletivo de massa, que sao realizadas por duas empresas a Expresso Real Rio
e a Viacao Ponte Coberta, que tem como principais linhas, para fora do municipio:

434F/S — Itaguai x Seropédica (Via Antiga Rio-S&o Paulo / RJ 099) — Real Rio;

441B — Central (Via km 32/Av. Brasil) x Seropédica (Santa Sofia) — Real Rio;

544P[744P — Nildpolis (Via Cabugu/Nova Iguagu) x Seropédica — Ponte Coberta

545P — Seropédica x Paracambi (via Belvedere) — Real Rio;

712L — Coelho Neto x Seropédica (via Antiga Rio-Sao Paulo/Av. Brasil) — Real Rio;

737P — Campo Lindo x Campo Grande (Via Antiga Rio-S&o Paulo) — Real Rio;

739P — Campo Grande (Via West Shopping) x Seropédica — Real Rio; e

739P — Campo Grande (Via Antiga Rio-Sdo Paulo) x Seropédica — Real Rio.

Com relagdo ao tempo e custo da viagem saindo do municipio de Seropédica a linha
441B — Central / Seropédica é a principal ligacdo do municipio com a cidade do Rio de
Janeiro, o seu tempo de viagem ultrapassa 180 minutos, e tem um custo de R$ 9,15; ja a
ligacdo via linha 712L — Coelho Neto, que liga o municipio de Seropédica ao Metro Rio, a
zona sul e a regido da Barra da Tijuca, tem um custo de integracdo onibus/metr6 R$ 8,85 e
sem bilhete Unico o custo passa para R$ 13,20, e o tempo de viagem fica em média 30
minutos menor.

2.7.  Planos Diretores — Desenvolvimento Regional
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O Plano Diretor € um instrumento da politica de desenvolvimento municipal e tem
como finalidade orientar a atuacdo do poder publico e da iniciativa privada na oferta de
servicos a fim de buscar a melhoria de condicdes de vida da populacéo.

Em 2011 o IPEAY, deu continuidade a um projeto de pesquisa que buscava
caracterizar o estado da arte da gestdo e da governanca metropolitana no Brasil, que levava
em consideracdo a separagdo entre o processo socioespacial de formagdo de espacos
metropolitanos e a metropolizagdo institucional. Essa pesquisa teve como base as doze
Regides Metropolitanas (RMs) identificadas no estudo publicado pelo IBGE em 2008 sobre a
Regido de Influéncia de Cidades (REGIC), porém, por algumas razdes estas regides, ao longo
das propostas de participacdo acabaram mudando, a pesquisa teve inicio em meados de 2012,
onde o objetivo era investigar a situacdo da gestdo e da governanga metropolitana nas RMs, e
se estruturou em trés componentes: i)caracterizacdo do desenho institucional, dos arranjos de
gestdo e da governanca; ii) analise da gestdo de funcBes publicas de interesse comum
selecionadas (FPICs); e iii) apresentacdo de um relato de experiéncia ou de estudo de caso que
trouxesse elementos inspiradores para a gestao e a governanga metropolitanas do pais.

As Fpics sdo objeto de estudos e andlises pelo Comité Executivo de Estratégias
Metropolitanas, e estdo relacionadas em cinco grandes grupos — Territoriais, Ambientais,
Econdmicas, Sociais e institucionais. O Territorial trata do planejamento regional e
ordenamento do territdrio, e inclui aqui estudos sobre o transporte. A atuacdo da AMTU se
insere nas Fpics territoriais — no subcomponente mobilidade e transporte — e institucionais —
no subcomponente assisténcia técnica aos municipios.

A Lei Estadual'’ n° 5192 de 15/01/2008, em seu Art 7° diz:

O Plano Diretor deverd levar em consideracdo a imperiosa necessidade da
integracdo, articulacdo e esforgo coletivo dos poderes publicos estadual e
municipal envolvidos, para que se obtenha a maximizacdo e otimizacdo dos
investimentos e servigos publicos, devendo ser analisados e identificados modelos
de institucionalizagdo da questdo metropolitana, através de, entre outros da criacdo
da Agéncia Metropolitana para esse fim, ou de Consércios Publicos como
previstos na Lei Federal n® 11.107/05.

Com relacdo a isso e no que se refere ao tema discutido, surge a Agéncia
Metropolitana de Transportes Urbanos (AMTU), criada através de um convénio firmado em
26 de janeiro de 2007, de natureza consultiva, este convénio tem como objetivo “(...) a
realizacdo de estudos na area de transportes, com vistas a integracdo e compatibilizacdo com
as politicas de desenvolvimento urbano e preservacdo do meio ambiente no @mbito da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro”. A AMTU busca inter-relacionar os problemas
metropolitanos ao propor as agdes e solucdes para o setor de transporte, fazendo dessa forma
uma integracéo das FPICs.

O que nos remete novamente a Gestdo Publica voltada para o planejamento de
transporte e para a mobilidade que pode contribuir com a uma maior democratizagdo e a um
maior equilibrio de ocupacdo urbana, pois ndo havera dessa forma a necessidade de
aglomeracédo nos grandes centros de trabalho. Pereira (2002) afirma que o Gerenciamento da
Mobilidade podera dessa forma, além de contribuir para a mitigacdo dos impactos gerados na
operacao de sistemas de transportes, promover uma maior democratizacdo na implementacao
de acOes que objetivam garantir um maior equilibrio na ocupacéo do espacgo urbano.

16 IPEA - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada é uma fundacdo publica federal vinculada ao Ministério do

Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo. Suas atividades de pesquisa fornecem suporte técnico e institucional as acdes
governamentais para a formulagéo e reformulagao de politicas publicas e programas de desenvolvimento brasileiros.

e A Lei Estadual n® 5192 de 15 de janeiro de 2008 dispbe sobre a elaboracdo do Plano Diretor metropolitano do
Estado do Rio de Janeiro.
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A Constituicdo Federal™® de 1988, no Capitulo IV em seu artigo 30, inciso V, trata da
competéncia dos Municipios para organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concesséo
ou permissao, os servicos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que
tem carater essencial. Com base nesse raciocinio Gomide (2004) afirma que se 0 servigo ndo
for adequado as necessidades da populagéo, especificamente a mais pobre, ele pode se tornar
uma barreira a inclusdo social e constituir um impedimento ao acesso as oportunidades e
atividades essenciais que a cidade dispde.

Por exigéncia constitucional municipios com mais de vinte mil habitantes devem ter
um Plano Diretor. A iniciativa deve ser do prefeito e as discussdes devem ocorrer com a
comunidade, que devem indicar suas necessidades e desejos. Tragando dessa forma um plano
de como usar investimentos em saude, educacdo, saneamento, habitacdo popular e transportes.

Alguns conceitos de Plano Diretor:
Instrumento basico de um processo de planejamento municipal para a implantacio
da politica de desenvolvimento urbano, norteando a a¢do dos agentes publicos e
privados. (ABNT, 1991).

E plano, porque estabelece os objetivos a serem atingidos, o prazo em que estes
devem ser alcancados [...], as atividades a serem executadas e quem deve executa-
las. E diretor, porque fixa as diretrizes do desenvolvimento urbano do Municipio.
(SILVA, 1995, p. 124).

Seria um plano que, a partir de um diagndstico cientifico da realidade fisica, social,
econdmica, politica e administrativa da cidade, do municipio e de sua regido,
apresentaria um conjunto de propostas para o futuro desenvolvimento
socioecondmico e futura organizagdo espacial dos usos do solo urbano, das redes
de infraestrutura e de elementos fundamentais da estrutura urbana, para a cidade e
para o municipio, propostas estas definidas para curto, médio e longo prazos, e
aprovadas por lei municipal. (VILLACA, 1999, p. 238).

O Plano Diretor pode ser definido como um conjunto de principios e regras
orientadoras da acdo dos agentes que constroem e utilizam o espaco urbano.
(BRASIL, 2002, p. 40).

Plano diretor é um documento que sintetiza e torna explicitos os objetivos
consensuados para o Municipio e estabelece principios, diretrizes e normas a serem
utilizadas como base para que as decisfes dos atores envolvidos no processo de
desenvolvimento urbano convirjam, tanto quanto possivel, na direcdo desses
objetivos. (SABOYA, 2007, p. 39).

A participacdo popular pode ser motivadora do desenvolvimento regional, por meio da
construcdo de propostas em Audiéncias Publicas e outros mecanismos de acesso a
participagdo na gestéo e fiscalizagdo. Brum (2010) cita que no estado de Santa Catarina, uma
das estratégias construidas pelo governo do estado para alcancar o desenvolvimento regional
pretendido, compreende a parceria com o Programa das Nagbes Unidas para o
Desenvolvimento — (PNUD), objetivando construir planos de desenvolvimento regional
centrados na participacdo, na gestao social e na consolidacdo de identidades territoriais.

De outro modo, as acdes publicas devem estar alinhadas para a melhoria dos
indicadores socioeconémicos, tais como educacdo, salde, segurancga, expectativa de vida,
entre outros. Nesse sentido Naatz (2012) assinala que o desenvolvimento regional de

18 http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicaocompilado.htm
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determinado territorio ou local ndo é medido pela quantidade de riquezas que ele possui, mas
pela quantidade de direitos sociais que é capaz de distribuir de forma igualitaria,
desenvolvendo aquele determinado povo.

Oliveira e Nascimento (2002) ressaltam que o desenvolvimento social é apoiado na
condicdo que a populacdo tem acesso a servicos como agua tratada, energia, educacao, salde,
saneamento, pavimentacdo de rodovias, iluminacdo publica, previdéncia social, emprego.
Destaca também que devido a natureza dos beneficios a dissociagdo com o desenvolvimento
econdmico € complicada, pois, sem a associagdo ndo haveria a consolidacéo destes beneficios.

Martins (2007) acredita que para que ocorra o desenvolvimento econdmico em uma
regido € necessaria a participacdo efetiva dos seguintes agentes econémicos: as familias com
sua forca de trabalho especializada; as empresas com a producdo de bens, servicos e
remuneracdo dos funcionarios; e o governo garantindo educacdo, saude, infraestrutura,
seguranga, lazer etc. Complementa que, “o desenvolvimento econdmico se traduz por meio da
capacidade de geracdo de emprego e renda em uma determinada localidade, visando a
melhoria da qualidade de vida, com base na sustentabilidade” (MARTINS, 2007).

O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) “parte do pressuposto de que para aferir
0 avanco de uma populacdo ndo se deve considerar apenas a dimensdo econdmica, mas
também outras caracteristicas sociais, culturais e politicas que influenciam a qualidade de vida
humana” (BRUM, 2010).

2.7.1. Do Estado do Rio de Janeiro — Observacdes relacionadas ao transporte

Em 2003 a Secretaria de Transporte (SETRANS) do Governo do Estado do Rio de
Janeiro elaborou o PDTU, o resultado da pesquisa realizada entre outubro de 2002 e
dezembro de 2003 foi inserido no objetivo do PDTU, e buscava dados referentes a origem-
destino. Para identificar a anélise da demanda por transporte na RMRJ foram definidas 17
macrozonas, sendo 9 no municipio do Rio de Janeiro e 8 que representavam 0s demais
municipios da RMRJ, conforme Tabela 9 que apresenta a correspondéncia de zoneamentos
utilizada.
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Tabela 9 — Relagdo de macrozonas da RMRJ — Pesquisa PDTU 2002

Macrozona Nome Municipio
1 Centro Rio de Janeiro
2 Sul Rio de Janeiro
3 Praca Maua — Caju Rio de Janeiro
4 Tijuca — Vila lzabel | Rio de Janeiro
5 Zona da Central Rio de Janeiro
6 Jacarepagua Rio de Janeiro
7 Norte Rio de Janeiro
8 Barra — Recreio Rio de Janeiro
9 Oeste — Rio Rio de Janeiro
10 Niteroi Niterdi
11 Sao Gongalo Séo Gongalo
12 Extremo — Leste Itaborai, Tangua e Maricé
13 Fundo — Baia Magé e Guapimirim
14 Duque de Caxias Duque de Caxias
15 Baixada — Leste S. J. De Meriti e Belford Roxo
16 Baixada — Oeste Nova Iguacu, Nilépolis, Mesquita, Japeri e Queimados
17 Extremo — Oeste Paracambi, Seropédica, Itaguai e Mangaratiba

Fonte: PDTU — Pesquisa Origem/Destino 2002/2003

A divisdo por modal da pesquisa considerou como ndo motorizado os deslocamentos a
pé e por bicicleta e como motorizado os deslocamentos dos sistemas metroviario, ferroviario,
aquaviario, por Onibus, bonde, transporte alternativo, automovel particular, taxis,
motocicletas, transporte escolar, transporte fretado, caminhdo e outras opg¢bes néo
convencionais.

O indice de mobilidade da RMRJ referente a pesquisa Origem-Destino foi de 1,77
viagens/habitante/dia, sendo a mobilidade do municipio de Seropédica de 1,41; considerando
somente as viagens motorizadas o indice de mobilidade geral ficou em 1,11 e o do municipio
de Seropedica 0,51. Verificou-se também que quanto maior o grau de escolaridade maior o
indice de mobilidade, assim como quanto maior a renda, maior a mobilidade. Outro dado
verificado foi a taxa de imobilidade, a média da RMRJ era de 46,6% e a do municipio de
Seropédica de 59,2%.

No ano de 2011 foi contratado o consorcio HALCROW-SINERGIA SETEPLA para a
elaboracdo, desenvolvimento, execucdo e atualizagdo do PDTU da RMRJ. A atualizagéo deste
Plano Diretor foi realizada com o objetivo de avaliar resultados anteriores e elaborar novas
propostas em horizontes de curto (ano 2021) e médio (ano 2036) prazos, considerando 0s
relevantes investimentos que estdo sendo realizados na Regido, com impacto sobre a
circulacdo de pessoas e mercadorias.

O mesmo tinha como estratégias basicas o levantamento e pesquisa de campo — com
diagndstico de situagdo; a projecdo de cenario socioecondmico e uso do solo — demanda
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futura; a pesquisa de opinido — levantamento de solucgdes; e a simulacdo e analise de cenarios
futuros — prognosticos e teses de solugdes.

A figura 8 mostra a oferta de transportes no cenario de referéncia de 2012, onde
podemos notar, ndo ha planos de expansédo, até 0 momento, para 0 municipio de Seropédica
ou para qualquer outro municipio da baixada.

Figura 8 — Rede Viaria de 2012 da RMRJ
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Fonte: PDTU — SETRANS, Dezembro de 2015

Com relacdo ao que consideravam tendéncias futuras do uso de solo e variaveis
socioeconémicas, 0 municipio de Seropédica aparecia como subordinado ao empreendimento
do Porto de Itaguai.

A Lei Complementar n® 111 de 1° de fevereiro de 2011 instituiu o Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro e em seu Art. 3°, item
I11, menciona o transporte como um dos objetivos de promog¢do do desenvolvimento, assim
como o item VII, reativo ao transporte publico.

“inclusdo do contexto metropolitano ao planejamento da Cidade, articulando as
acles de todas as esferas governamentais e promocao de iniciativas de interesse
comum relativas as politicas de turismo, transporte, meio ambiente, saneamento
ambiental, zona costeira, equipamentos urbanos, servicos publicos e
desenvolvimento economico e sustentavel”. Lei n°® 111, Art. 3°, Item III.

“incentivo ao transporte publico de alta capacidade, menos poluente e de menor
consumo de energia”. Lei n® 111, Art. 3°, Item VII

A lei versa ainda sobre a mobilidade e a acessibilidade quando fala sobre a ocupacdo e
uso do solo:
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Art. 14. O uso e ocupagdo do solo das areas ocupadas ou comprometidas com a
ocupacdo serdo regulados pela limitacdo das densidades, da intensidade de
construcdo e das atividades econémicas, em funcdo da capacidade da infraestrutura,
da rede de transportes e acessibilidade da protecdo ao meio ambiente natural, da
meméria urbana, do direito de fruicdo a paisagem natural da Cidade e da qualidade
da ambiéncia urbana.

Paragrafo Unico. A regulacdo da densidade e da intensidade da ocupacdo e do uso do
solo considerara, sempre: [...] VI - as condi¢des de mobilidade e de acessibilidade;

A lei traz um capitulo especifico para as Politicas de Transportes:

Art. 213. Sdo objetivos da Politica de Transportes:

I. constituir uma rede hierarquizada e equilibrada de acessibilidade e mobilidade
para a Cidade, com prioridade para o transporte publico e para os deslocamentos nao
motorizados, a partir de politicas integradas de transporte, uso e ocupacdo do solo e
meio ambiente;

XIIl- priorizar o transporte coletivo nos principais corredores de tréfego,
aumentando a velocidade comercial

O Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado (PEDUI) da RMRJ, a
contratacdo de servico de consultoria para desenvolvimento do PEDUI foi realizada através
do Componente 1. Fortalecimento da gestdo metropolitana por meio da integragédo e
coordenacao do desenvolvimento urbano, habitacdo, transportes, meio ambiente e gestdo de
riscos de desastres. Serdo definidos cenarios que tomardo por base diagnoésticos que captardo
e aprofundardo o entendimento dos contetdos a serem tratados em cada eixo estruturante
(expansdo econdmica; patrimonio natural e cultural; mobilidade; habitacdo e equipamentos
sociais; e saneamento e resiliéncia ambiental).

O PEDUI diz que alguns equipamentos sociais como universidades, hospitais e
terminais de transporte, assim como polos geradores de emprego podem gerar novas
centralidades, e esses podem ser usados para um desenvolvimento equilibrado, e que desse
forma deve haver a criacdo ou reforco da infraestrutura e da oferta da servicos e equipamentos
sociais nos novos polos nodais em localidades estratégicas do territorio (por exemplo: nos
entroncamentos do Arco Metropolitano com Rodovias Federais e Estaduais: BR101; BR 040;
BR116/465; RJ 114). Dessa forma podemos ver a importancia da UFRRJ para 0 municipio de
Seropédica.

E nesse sentido para estimular a policentralidade desejada na RMRJ, os planos de
mobilidade devem estar baseados na ligagéo entre esses novos centros com boas e adequadas
condicdes de capacidade e qualidade de servico, visando melhorar as condic¢Oes de vida para
as demais localidades do territdrio de entorno desse centro maior.

O Programa Equilibrar a Metropole (PEM) atende a uma das premissas do PDUI que
aponta a necessidade de implantar uma estrutura urbana policéntrica, a fim de superar a
concentracéo de atividades econdmicas, servicos e equipamentos publicos na regido central da
metrépole, o que impde uma estrutura radial e exige longos deslocamentos diarios da
populacéo para acessar empregos e servicos sociais.

A Etapa 3 — Cenarios, Programas de Ac¢des Prioritarias e Instrumentos, penultima
etapa para elaboracdo do PDUI da RMRJ traz como objetivos metropolitanos, entre outros:

e Reduzir a estrutura radial dos deslocamentos metropolitanos: reduzir o tempo

médio de viagem; reduzir a distancia media de viagem; promover o
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desenvolvimento de novas regides, através de uma rede hierarquizada de
centralidades; e estimular a Gestdo Compartilhada do Sistema de Transporte.

e Otimizar os Recursos em Mobilidade: reduzir investimentos em ‘“grandes” obras
de infraestrutura viaria; aumentar a eficiéncia na operacao do transporte coletivo;
e reduzir os gastos com transporte por parte do usuario 8.4. Financiar o transporte
publico.

e Reorientar o Uso do Transporte Individual Motorizado: consolidar a divisio
modal existente, com prioridade ao transporte publico e ndo motorizado; ampliar
investimentos em transporte sobre trilhos e aquaviario de média e alta capacidade;
e reduzir emissoes de poluentes.

e Melhorar a Qualidade dos Deslocamentos: melhorar a seguranca dos
deslocamentos; proporcionar possibilidade de acesso por todos da sociedade; e
avaliar a resiliéncia dos modos de transportes.

Na atualizagdo do PDTU, a area de abrangéncia foi dividida em 730 zonas de trafego,
conforme a tabela 10 que tem os numeros de Zonas de Trafego por municipio. A divisdo
territorial desenvolvida usou como unidade geografica minima e indivisivel, os setores
censitarios utilizados pelo IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, para o Censo
de 2010, conforme publicados ao longo do primeiro semestre de 2012.

Tabela 10 — N° de Zonas de Trafego por Municipio

Municipio Zona de Tréafego
Total Geral 730
Rio de Janeiro 456
Niterdi 47
Duque de Caxias 44
Sao Gongalo 28
Itaborai 21
Nova lguagu 18
Mesquita 16
Nilopolis 14
S&0 Jodo de Meriti 14
Mage 10
Marica 10
Belford Roxo 9
Itaguai 8
Queimados 8
Seropédica 6
Guapimirim 5
Japeri 5
Mangaratiba 5
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Paracambi 5

Tangué 1
Fonte: PDTU 2013 — Relatério n° 4

Com relacdo as macrozonas adotadas em 2003 o plano atual detalhou melhor os
bairros da cidade do Rio de Janeiro e dividiu os outros municipios da seguinte conforme a
tabela 11. A figura 9 mostra 0 mapa das macrozonas adotadas no PDTU de 2013.

Tabela 11 — Macrozonas fora do Municipio do Rio de Janeiro

Macrozona Municipio
Baixada 1A Japeri
Baixada 1A Nova Iguagu
Baixada 1A Queimados
Baixada 1B Belford Roxo
Baixada 1B Mesquita
Baixada 1B Nilopolis
Baixada 1B Jodo de Meriti
Baixada 2 Duque de Caxias
Baixada 2 Guapimirim
Baixada 2 Magé
Leste Metropolitano 1 Maricé
Leste Metropolitano 1 Niterdi
Leste Metropolitano 2 Itaborai
Leste Metropolitano 2 Sdo Gongalo
Leste Metropolitano 2 Tangua
Sul Metropolitano Itaguai
Sul Metropolitano Mangaratiba
Sul Metropolitano Paracambi
Sul Metropolitano Seropédica

Fonte: PDTU 2013 — Relatério n° 4

Com relagdo a oferta e uso do solo o PTDU 2013, relatorio n° 4 diz que:

“O uso do solo se desenvolveu ao longo dos eixos, no passado, mais fortemente
préximo a estac@es ferroviarias. Mas como ndo foram implantadas vias ou sistemas
de transporte de desenvolvimento orientado, novos eixos ou desenvolvimento do uso
do solo ndo surgem onde se deseja, mas sim onde j& ha infraestrutura, mesmo sem
capacidade de transporte de massa, levando a mais custos urbanos e ampliacdo das
areas ocupadas, sem adensamentos proximos dos eixos e estacfes com potencial
maior de acessibilidade”
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O Relatorio diz ainda que ndo ha projetos para investir em transporte em algumas
areas da RMRJ:

“o caso da ligacdo entre Magé e Itaborai e também da regido sul metropolitana
(Mangaratiba, Itaguai, Seropédica), que podera ser suprida pelo Arco Metropolitano
mas, ainda assim, s6 para ligacbes por 6nibus e sem um vinculo de ocupacgdo
ordenada e compativel com a mobilidade oferecida de forma orientada, pois nenhum
investimento até o presente considerou investir em transporte pablico como indutor
e ndo como solucdo a posteriori da busca por mobilidade”.

Figura 9 — Macrozonas da RMRJ
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Fonte: PDTU 2013.

O PDTU de 2013 trazia como ac¢des de curto prazo, um periodo de 5 anos, a

recomendacéo das seguintes acoes:
“a. Designar uso para contéineres da Area do Meio do Porto de Itaguai e implantar
0 programa Porto 24 Horas;

b. Estabelecer os usos da Zona Industrial de Seropédica;

c. Estabelecer os usos da Area Industrial de Paracambi;
d. Estruturar a Area de Apoio Portuario de Japeri;

e. Recuperar a infraestrutura e expandir os Distritos Industriais de Japeri e
Queimados;
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f. Criar area de Apoio Logistico entre o Arco Rodoviario Metropolitano, o ramal
ferroviario de acesso ao Porto do Rio de Janeiro e o futuro Arco Ferroviario
Metropolitano, em Nova lguacu;

g. Estruturar o Distrito Industrial de Xerém, em Duque de Caxias;
h. Ordenar o uso do solo nas areas industriais fronteiricas de Duque de Caxias €
Magé;

i. Ordenar a retroarea imediata do Porto do Rio de Janeiro para usos prioritarios de
apoio a operagdo portuaria, construir a Avenida Portudria, de acesso exclusivo ao
Porto pela Av. Brasil e criar o Truck Center;

j. Realizar a dragagem de aprofundamento e manutencdo do Porto de Niterdi e dos
terminais de Sdo Gongalo.” (grifo da autora, para pontos com relagcdo ao municipio
de Seropédica).

Conforme podemos ver na Figura 10 das a¢des de curto prazo para a estruturacdo da
plataforma logistica internacional, desenvolvido pelo Consércio Quanta/Lerner.

Figura 10 — Acbes de Curto prazo para a estruturacdo da plataforma logistica
internacional da RMRJ.

Fonte: Relatério n® 7 — Consoércio Quanta/Lerner Jan/2016.

O Relatério traz ainda uma lista de atividades que podem ser incentivadas em cada um
dos municipios da RMRJ, sendo as atividades relacionadas para o0 municipio de Seropédica, a
fabricacdo de: aparelhos e instrumentos de medida, teste e controle cronémetros e relégios;
aparelhos eletromédicos e eletroterapéuticos e equipamentos de irradiacdo; equipamentos e
instrumentos Opticos, fotograficos e cinematogréficos; instrumentos e materiais para uso
médico e odontoldgico e de artigos Opticos; midias virgens, magnéticas e opticas; produtos de
borracha; produtos de material plastico; produtos farmacéuticos; produtos farmoquimicos;
produtos quimicos inorganicos; e produtos quimicos organicos.

Com relagéo a dindmica espacial da RMRJ, alguns fatores devem ser levados em
consideracdo, o primeiro é a propria formacéo da regido, os desmembramentos em municipios
foram ocorrendo ao longo dos anos motivadas particularmente por questdes
politicas/administrativas, com consideragfes secundarias em termos da sustentabilidade desse
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recorte territorial do ponto de vista ambiental (recortes de bacias hidrograficas, aptidées do
solo, presenca ou auséncia de unidades de conservagdo, cursos hidricos e remanescentes
florestais; esse tipo de desmembramento contribuiu para a fragmentacéo e o espraiamento da
malha urbana. Outro aspecto que se deve ressaltar em termos da dinamica espacial
metropolitana € a forte influéncia que as estruturas de transporte tiveram em moldar o tecido
urbano da metropole e elementos de sua identidade socioespacial. No caso da metrépole
fluminense, esta apresenta a singularidade da presenca importante das linhas de trem urbanos,
de suburbio e de ligacdo regional, as quais que tiveram uma influéncia marcante na
urbanizacdo do quadrante norte-noroeste-oeste da RMRJ. Outro aspecto que deve ser levado
em consideracdo é o crescimento demogréafico da RMRJ, o incremento populacional médio
dos municipios que compde a Baixada Fluminense entre 1940 e 1960 foi de 362,7%, quando
no mesmo periodo o municipio do Rio de Janeiro cresceu 87,5%, nas décadas seguintes o
salto ndo foi tdo grande, mas continua a crescer.

A figura 11 mostra 0 mapa da RMRJ e o0 mapa da mobilidade atual.
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Figura 11 — Mapa da Mobilidade Atual da RMRJ.
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Fonte: INEA - Instituto Estadual do Ambiente, 2015.
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O PDTU do Estado do Rio de Janeiro previa que em 2016 uma linha de BRS iria
circular no Arco Metropolitano, ndo havia outro projeto que beneficiasse Seropédica para nos
planos de 2021.

2.7.2. Do Municipio de Seropédica — Observacdes relacionadas ao transporte

O Plano Diretor de Seropedica, foi criado pela Lei n® 328 de 03 de setembro de 2006,
e foi denominado “Plano Diretor Participativo do Municipio de Seropédica”, nele estdo
contidos os conjuntos de diretrizes gerais que determinam a direcdo de desenvolvimento
regional pretendida pelos gestores locais. Ele prevé que o desenvolvimento econémico do
municipio sera estimulado pelos seguintes instrumentos e estratégias: Capacitacdo e
valorizagdo da mao de obra; Apoio a incorporagdo da producdo informal & economia; Apoio a
microempresa, ¢ aos produtores rurais, com desenvolvimento de canais de comercializagao;
Apoio a eventos voltados ao desenvolvimento cultural e tecnoldgico locais; Apoio ao
desenvolvimento de pesquisa pelas instituigdes do Municipio; Adequagdo do espaco fisico,
como suporte as atividades produtivas; Incentivo a instalagdo de industrias de médio e grande
porte, visando ao fomento da agregacdo de valores a economia; Criacdo de um Centro de
Convencbes para atrair eventos promovidos pelas instituicbes de ensino e pesquisa,
promovendo o turismo e as atividades econémicas de apoio, tais como hotelaria e outras;
Implantacdo da Casa do Artesdo, com &reas de lazer adjacentes e infraestrutura de apoio ao
turismo e comércio de produtos locais, visando a geracdo de emprego e renda; Criacdo e
adaptag@o de espacos para pratica de esportes tipo “formula truck”, torneios de motocross e
Rodeios visando o incentivo ao turismo esportivo; Criacdo de espacos culturais tais como
“Lona Cultural” para promog¢do de eventos de incentivo ao turismo cultural e a promog¢do de
talentos locais.

Prevé ainda as seguintes acOes: Adocdo de programas e instrumentos de politicas
publicas que visem o desenvolvimento local e regional sustentavel e possibilitem o apoio as
empresas locais e atracdo de novos empreendimentos; Criacdo e consolidacdo de programas e
politicas de desenvolvimento econémico, sintonizadas com os governos estadual e federal que
venham ao encontro dos interesses da regido; Implantagdo de politicas e instrumentos que
apoiem os setores empresariais organizados na forma de Arranjos Produtivos Locais APLs ou
outros tipos de arranjos de cadeias produtivas; Incentivo a formacdo de consorcios
interinstitucionais, locais, regionais e intermunicipais, para o desenvolvimento de novas
atividades econdémicas; Viabilizacdo da implantacéo de infraestrutura urbana, tecnoldgica e de
telecomunicagdes adequada para a instalagio de induastrias e empresas estratégicas;
Compatibilizacdo das normas de uso e ocupacdo do solo as estratégias de desenvolvimento,
flexibilizando-as com base na evolugdo de solucdes e técnicas que tornem as empresas mais
limpas e proprias a integragdo com outros usos; ldentificacdo de areas no Municipio para o
fomento de programas e projetos de desenvolvimento econdémico associados a medidas e
acdes de cunho social; Criagdo de formas de participacdo da comunidade nas discussdes dos
caminhos para o fortalecimento da economia da regido; Promog&o da criacdo de um banco de
dados para a gestdo de recursos do Municipio visando maximizar o aproveitamento dos
recursos locais e incrementar o desenvolvimento econdmico.

O Art. 2° da Lei aponta os objetivos do Plano, e como podemos ver o item V é
referente ao tema desta pesquisa, menciona a mobilidade urbana, o acesso ao trabalho e ao
lazer.

“Este Plano Diretor tem por objetivo a construgdo de uma cidade melhor para todos,
mediante politicas voltadas para a promog¢do da dignidade da pessoa humana,
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erradicacdo da pobreza, investimento em educacéo e salde, combate a todas as que
impedem a participacgdo e o desenvolvimento e obedecerdo aos

principios de legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade eficiéncia e,
também, ao seguinte:

I. reducdo das desigualdades sociais e territoriais;
II. garantia de acesso a bens, servigos e politicas sociais;

[.]

V. direito de acesso ao trabalho, a mobilidade urbana e ao lazer;

V1. valorizagéo das fun¢des de planejamento urbano;

[...]” (grifo da autora).

O Art. 5° diz que:

“Fica estabelecida, como meta a ser atingida pelo Municipio, em curto prazo, a
implantacdo dos seguintes programas e agfes, com a participacdo dos Conselhos
Municipais:

| — revisdo e atualizagdo sistematica das leis componentes do Plano Diretor;
Il - formulacédo dos seguintes programas municipais setoriais, articulados e

integrados:
a) de Mobilidade Urbana;

b) de Desenvolvimento Industrial;

[-]

111 — formulacdo dos seguintes programas especiais:

a) de Integracdo Intermunicipal na regido da baixada fluminense, regido
Metropolitana do Rio de Janeiro e regidao da Costa Verde;

b) de Desenvolvimento Rural.” (grifo da autora).

Quanto ao Planejamento Urbano o Art. 10° diz que:

Para integrar o territério de todo o Municipio com a otimizagdo dos meios para
circulacdo e dos equipamentos de suporte, deverdo ser adotadas as seguintes
diretrizes:

| — garantia do adequado estado de conservagdo de estradas municipais e vicinais
que estruturam o territério municipal, a fim de reforcar a fluidez do transito de
veiculos, a seguranga dos usudrios e a qualidade ambiental;

Il — integracdo das areas urbanas da Cidade de Seropédica através do sistema viario
urbano e de transporte coletivo;

Il — interligagdo dos nucleos urbanos e localidades no meio rural através da rede de
estradas municipais e vicinais e por transporte coletivo.

Com relagéo a isso 0 que vemos hoje no municipio é que ndo ha transporte coletivo
circulando fora das vias principais, ndo ha ligacdo, por exemplo, com o bairro do INCRA. Os
onibus circulam somente nas vias principais.

Com relagdo aos componentes da mobilidade, o Art. 14 diz que:
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“Os principais componentes do Sistema de Mobilidade do Municipio sdo:

I — As rodovias federais BR465 ¢ BR 116;

Il — A rodovia estadual RJ 099;

Il — Estradas municipais e vicinais;

IV — O anel rodoviario interligando estas rodovias a ser construido brevemente;
V — Via férrea;

§ 1° Qualquer intervencéo, publica ou privada, no Municipio de Seropédica devera
favorecer a integracdo do territério municipal através da integracdo ao Sistema de
Mobilidade do Municipio a ser definido em documento proprio”.

Com relagdo ao Transporte de pessoas, € relevante ressaltar alguns itens do Art. 15:

“Sao diretrizes especificas para o sistema rodoviério:

]

VI — Criacdo do Terminal Rodoviério de Passageiros de Seropédica integrado ao
transporte coletivo municipal;

VII — Implantagdo de subterminais rurais nos pontos de maior favorecimento a
integragdo das populacdes rurais aos servigos urbanos, equipamentos sociais e as
areas urbanas [...]”

Com relagédo a Mobilidade Urbana o Plano prevé em seu art. 18:

“O Sistema de Mobilidade Urbana serd formado pelos seguintes componentes:
| — Vias arteriais, destinadas a circulacdo de veiculos entre areas distantes, ao

acesso dos veiculos provenientes das rodovias a malha urbana e a articulagdo geral
entre os bairros;

Il — Vias coletoras, que possibilitam a circulacdo de veiculos entre as vias arteriais e
0 acesso as vias locais;

Il — Vias locais, destinadas ao acesso direto aos lotes lindeiros e 8 movimentacéo do
transito local;

IV — Terminal Rodoviério de Passageiros;
V — Subterminais urbanos localizados nas areas afastadas do centro;
VI — Rede cicloviaria;

VII — Sistema de circulagdo de pedestres.”

Para a melhoria do trafego de veiculos de carga e passageiros o Art. 22 diz que:

Para adequar o sistema viario urbano visando melhorar o trafego de pedestres e de
veiculos de carga e de passageiros deverdo ser implementadas as seguintes medidas:

| — Reestruturacdo do sistema viario urbano e promocao de intervencgdes urbanisticas
que equacionem os conflitos gerados pelo uso e ocupagdo do solo e a expansdo da
Cidade de Seropédica;
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Il — Viabilizagdo da implantacdo de anéis periféricos de circulagcdo na Cidade de
Seropédica;

11 — Promocgdo de intervengdes urbanisticas que complementem a malha viaria e
viabilizem a interligacdo continua entre os bairros facilitando, inclusive, os fluxos de
pedestres e ciclistas;

IV — Implementacdo de uma rede continua de vias arteriais, através da integracéo
dos trechos ja existentes;

V — Implantacdo de alternativas de trafego e circulacdo para as vias que estejam
sobrecarregadas de transito, sempre que a malha vidria o permitir;

VI — Implantagéo nas vias arteriais de canteiros centrais, canaliza¢@es, sinalizagdo
horizontal e vertical, com a coordenagdo de semaforos e centralizador;

VIl — Qualificacdo urbanistica dos pontos de transposi¢cdo das rodovias na rede
ferroviaria que cruzam a area urbana consolidada, assegurando a ndo ocupagao e o
tratamento das faixas de dominio absorvidas pela expansdo urbana;

VI — Implementacéo de um sistema de nomenclatura dos logradouros publicos;

IX — Regulamentacio das atividades e empreendimentos que gerem impactos no
sistema viario urbano, exigindo o estudo prévio de impacto de vizinhanca para o
licenciamento de atividades e empreendimentos em fungdo dos impactos negativos
causados ao trafego urbano;

X — Monitoramento do sistema ferroviario de cargas e exigéncia das empresas
responsaveis pelo transporte ferroviario de cargas da implementacdo de um
programa de gerenciamento de risco, com treinamento de pessoal e adogdo de
normas e procedimentos especiais, como medida preventiva de acidentes.

O Art. 25 versa sobre como serdo implementadas as diretrizes relativas a
acessibilidade e mobilidade:

“As diretrizes relativas a acessibilidade e a mobilidade serdo implementadas
mediante:

I — Vinculo de toda e qualquer intervengdo nos logradouros publicos, vias urbanas e
passeios aos critérios e solu¢des em acessibilidade para pessoas com deficiéncia ou
com mobilidade reduzida, previstas na legislacéo aplicavel, definindo e corrigindo,
atendendo os prazos previstos na legislagdo, os seguintes itens:

a) alinhamentos prediais;
b) localizagdo e distribui¢do do mobilidrio urbano;
¢) pavimentagdo e declividade dos passeios.

Il — Proibicdo da instalacdo de equipamentos, tais como caixa de Correios, telefone
publico (orelhdo), lixeiras, toldos e abrigos de 6nibus, bancas de revistas, trailers de
lanches, em passeios, fora dos padrfes estabelecidos pela legislagéo federal relativa
a acessibilidade para pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

Il — Obrigacdo do proprietario que em descumprimento aos critérios e parametros
relativos a acessibilidade nos passeios, de executar sua recomposi¢do conforme
legislacéo pertinente, ou ressarcir aos cofres publicos do Municipio o valor utilizado
na execucdo do servigo de recomposi¢io do passeio;

IV — Instituicdo de um sistema de rotas acessiveis que possibilite as pessoas com
deficiéncia e/ou com mobilidade reduzida o alcance aos equipamentos publicos,
comércio e servigos, priorizando a circulacdo na area central, se estendendo
gradativamente aos demais bairros;
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V — Adequagdo da legislacdo urbanistica, inclusive da lei de parcelamento do solo
urbano, as exigéncias da legislacdo federal que trata da acessibilidade para pessoas
com deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

VI — Definicdo de areas preferenciais para os pedestres, para execucdo de tratamento
urbanistico adequado, incluindo a sinalizacao;

VIl — Viabilizacdo do transporte coletivo adaptado de acordo com as exigéncias da
legislacdo aplicavel;

VIII — Exigéncia que as empresas concessionarias do transporte coletivo capacitem
seus funcionarios para atender adequadamente aos usuarios, especialmente as
pessoas idosas e com deficiéncia;

Paragrafo Unico. O prazo para implantacéo de rotas acessiveis previstas no inciso 1V
deste artigo, na &rea central, serd executada em médio prazo estendendo-se
gradativamente para a periferia.”

O artigo 28 fala sobre as diretrizes para melhoria do sistema de transporte:

Prioridade ao transporte coletivo, aos pedestres e modos ndo motorizados de
transporte;

Adequagdo do numero de linhas e da frequéncia dos 6nibus nos terminais e paradas,
atendendo a demanda dos passageiros por horarios diversificados;

Regulamentacdo do transporte de tracdo animal, restringindo sua utilizacdo na area
central e em vias arteriais;

Promogdo do desenvolvimento institucional e da capacitagdo do 6rgdo gestor
de transito e transporte;
Integracdo das politicas de transporte com as politicas urbanas para estimular

O adensamento nas areas proximas aos itinerarios do transporte coletivo e para
incentivar os nucleos de desenvolvimento no meio rural;

E essas diretrizes serdo implementadas mediante, conforme artigo 29:

. Elaboracéo e implementacdo de um plano de transporte e transito que
contemple as demandas do Municipio e a seguranga do trafego, incluindo os
seguintes itens:

L]

d) adequacdo constante da frota de veiculos das empresas concessionarias de
transportes coletivos em fun¢do da demanda da populagao;

o Implantacdo da integracdo temporal do transporte coletivo através de
bilhetagem eletronica, criando subterminais rurais e urbanos necessarios;
. Atendimento das demandas dos passageiros por transporte coletivo nos

Distritos Industriais, parques empresariais e nicleos de desenvolvimento em areas
rurais com frequéncia regular de linhas de 6nibus e horarios ampliados, bem como
nos bairros da Cidade Seropédica e localidades no meio rural;

. Instalacdo de abrigos nos pontos de maior demanda do transporte
coletivo, adequados ao conforto e a seguranca dos seus usuarios;

Apesar de ser um polo educacional, atrativo de viagens diarias, por causa da UFRRJ,
tendo a universidade mais de vinte mil alunos e quase trés mil servidores, 0 municipio de
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Seropédica ndo possui um setor de comércio e servigos, e ndo consegue suprir essa demanda
local, exportando principalmente dos municipios de Nova Iguacu e do Rio de Janeiro.

2.8. Desenvolvimento Territorial

O Plano de Desenvolvimento do Territério, resumindo pode ser entendido como o
espaco de planejamento, execucdo e acompanhamento das acfes para o desenvolvimento do
territério (MDA, 2009).

O desenvolvimento territorial tem como objetivo promover o fortalecimento da
economia local, para tal, deve se apoiar na valorizacdo dos atributos da regido, em politicas
governamentais de desenvolvimento e apoio a populacéo local, e no apoio da populacéo e de
empreendedores.

Confirmando isso, temos, Cazella, Bonnal e Maluf (2009) que afirmam que casos
bem-sucedidos de desenvolvimento territorial contam com a articulagéo de atores publicos, de
privados (bancos, empresas etc.) e a sociedade civil (através de sindicatos, associagdes etc.).

O desenvolvimento territorial ndo se baseia apenas no desenvolvimento econémico de
uma determinada regido, mas também do social, cultural e ambiental. Dessa forma, podemos
dizer que, ele esta ligado a identidade do territério, do local, e o papel do Estado passa a ser
de impulsionador das potencialidades locais.

Conceigao (2005) afirma que o Estado deixa de ser o agente direto do crescimento, e
passa a ser o elemento catalisador e impulsionador da sociedade civil e da empresa privada.

O artigo 59 do Plano Diretor do Municipio de Seropédica coloca como uma das
diretrizes para o desenvolvimento local e regional a ado¢do de programas e instrumentos de
politicas publicas que visem o desenvolvimento local e regional sustentavel e possibilitem
0 apoio as empresas locais e atracdo de novos empreendimentos.

O desenvolvimento das sociedades, como um todo, esta vinculado a um crescimento
urbano, hoje segundo ao PNUD cerca de 60% da populacdo mundial vive em areas urbanos,
esse indice chega a 85% na América Latina, dados do Censo de 2010 mostram que 75% da
populacdo do Estado do Rio de Janeiro vivem na RMRJ.

Esse problema de adensamento metropolitano, evidencia ainda mais os problemas
relativos a mobilidade da populacdo. O grau de mobilidade de uma regido impacta
diretamente no desenvolvimento da mesma, esse problema, apesar de evidente, ainda é pouco
estudado. O transporte tem um impacto significativo no orcamento familiar, e esse impacto
financeiro ndo é somente o custo do transporte em si, mas o custo do tempo perdido nos
deslocamentos, principalmente nos deslocamentos diarios casa-trabalho. Estudos que possam
ajudar a entender melhor os problemas relacionados a mobilidade e a acessibilidade podem
vir a ajudar as politicas publicas pensadas para o desenvolvimento regional.

Os estudos de Cavalcanti Filho e Vieira (2017) nos ajudam a poder entender melhor a
importancia dos atores locais e de seu enraizamento no territorio, para o desenvolvimento do
mesmo, aléem do apoio de atores privados e da sociedade civil € importante que haja, também,
um fortalecimento do ambiente, e para tal, a educacdo tem im papel importante, a oferta de
ensino superior € vista como fundamental para o desenvolvimento. Logo, 0 municipio de
Seropédica, se torna um local privilegiado, mas é necessario ndo somente que a IES esteja
inserida no local, mas que ela faca parte, sendo um canal de disseminacdo do conhecimento,
mas somente isso ainda ndo basta, ha a necessidade de que o conhecimento transborde os
limites da universidade e que se misture para transformar as bases produtivas do territorio.

Segundo Vieira (2017) firma-se cada vez mais a compreensdao de que tais
encadeamentos ndo sdo gerados espontdnea e instintivamente, produzindo efeitos
homogéneos e de forma automatica e natural, em decorréncia da mera presenca de uma IES
em dada localidade.
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Para Favareto (2007), o desenvolvimento, ao contrario do progresso e do crescimento
econdmico, ndo deixa de existir, nem perde por completo seu apelo cientifico, politico ou
utopico. O autor admite que o desenvolvimento passa a ser pensado a partir de bases
multidimensionais, onde uma nova retdrica se constitui a partir da critica social e a partir de
uma certa crise no poder explicativo das ideias tradicionais de desenvolvimento.

Quando se pensa em desenvolvimento territorial, além da capacitacdo das pessoas e do
envolvimento dos atores aqui ja mencionados, ha a necessidade de um planejamento regional
voltado para o desenvolvimento econdmico e ao atendimento do mercado, para tal deve-se
pensar no transporte, sejam de pessoas ou carga. Um dos grandes desafios para o
desenvolvimento entéo se torna o planejamento da mobilidade. Esse planejamento, a partir da
selecdo do Brasil para sediar os Jogos Olimpicos de 2012 e a Copa do Mundo de 2014. Em
2012 a Lei 12587 estabelece as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
centrada no desenvolvimento sustentdvel das cidades e na priorizacdo dos investimentos
federais dos meios ndo motorizados e dos modos coletivos, com essa lei 0s municipios com
mais de vinte mil habitantes estdo obrigados a entregar o Plano de Mobilidade Urbana
(PMU), como condicdo para receber recursos federais destinados a projetos de mobilidade
urbana, além de estar integrado ao Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano.
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CAPITULO Il - TRANSPORTES
3.1. Transporte, Planejamento e Urbanizacdo

TRANSPORTE

A palavra transporte deriva do latim, trans - de um lado para o outro e portar é
carregar, € o transporte que garante a circulacdo de bens e pessoas, ou seja, permite 0 acesso
ao lazer, trabalho, educagdo, moradia e satde

A definicdo descrita no paragrafo anterior evidencia como o transporte tem papel
fundamental no desenvolvimento da humanidade. O grau de desenvolvimento de uma
determinada area, de uma sociedade, esta diretamente ligado ao sistema de transporte da
regido, regido esta que necessita de mobilidade urbana e também de boa acessibilidade para
seu funcionamento e desenvolvimento, e o grau de sofisticacdo do transporte determina o
nivel socioeconémico da regido.

A atividade de transportes tem papel fundamental na economia das na¢des bem como
no cotidiano dos cidaddos, desempenhando papel importante para o atendimento do bem-estar
da sociedade e seu desenvolvimento (MURRAY, 2001; GALVAO, 2004; VUCHIC, 2004b).

Ele também pode ser visto como 0 mas excludente entre 0s servi¢os urbanos, pois o
acesso a ele deve ser realizado de forma antecipada, excluindo dessa forma os sem renda e
com baixa renda, tornando-o um fator de imobilidade entre as pessoas de baixa renda.

Tracando uma comparagao entre 0 que € o sistema circulatorio para o corpo humano e
0 sistema de transporte para a cidade, pode-se dizer que assim como o primeiro é responsavel
por levar nutrientes aos 6rgdos, o segundo é responsavel por nutrir os bairros e demais
adjacéncias das cidades. E responsavel por levar a cada parte da cidade as substancias
necessarias para seu crescimento, mas é ele também que carrega uma série de problemas
relacionados a mobilidade e a acessibilidade de uma determinada regiao.

Vasconcellos (2001) aborda o transporte usando o conceito de estruturas de
reproducdo, de producdo e circulacdo que juntos compdem o ambiente de circulacdo, onde as
interagOes sociais ocorrem: vendas, servigos etc.

Segundo Palhares (2001) o sistema de transportes € composto de quatro elementos
essenciais: a via que determinard o tipo de transporte que sera utilizado; o veiculo (carro,
trem, avido etc); a forca motriz, ou seja, o tipo de combustivel utilizado, que relaciona-se ao
alcance, velocidade e capacidade de passageiros e carga; e por ultimo o terminal, ou seja, o
local onde se acessa 0s meios de transportes. Quanto mais interligado for o terminal maior
sera a oportunidade de escolhas do usuario pelo meio de transporte.

Quanto a classificacdo, o transporte também pode ser, publico ou privado; quanto ao
modo, esta associado ao veiculo utilizado, podendo ser aéreo, rodoviario, ferroviario ou
aquaviario; e quanto a periodicidade, pode ser regular ou ndo regular, onde o regular tem sua
partida obrigatdria independente do nimero de passageiros que viajara.

O transporte ¢ um importante agente de estruturacdo do espago urbano, por interferir
nos padrdes de distribuicdo da populagcdo, comercios e atividades e na disposi¢cdo do uso,
ocupacdo e valor do solo.

Para Ferraz (2004) os diversos modos de transporte urbano apresentam caracteristicas
diferentes em relagdo a flexibilidade de uso no tempo (escolha da hora de inicio da viagem) e
no espaco (escolha da rota), bem como a capacidade.

O periodo da transicdo ocorrida no processo de urbanizacdo do Rio de Janeiro,
compreendido entre o final do século XIX e inicio do século XX, referente a transicdo de uma
economia mercantil exportadora para uma economia capitalista industrial, dependia dessa
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estrutura de circulacdo, para movimentacdo e escoamento da producdo aumentada por esse
periodo de industrializacdo e também da mao de obra empregada, assim como a de suporte.
Nesse processo ficou claro que a infraestrutura de transporte era um gargalo para esse
desenvolvimento.

Para que o sistema de transportes seja capaz de contribuir para o desenvolvimento
econémico de certa localidade, precisa possibilitar o deslocamento de mercadorias no espaco
urbano com rapidez e seguranca.

Na opinido de Barat (2007), o transporte eficiente agrega dinamismo aos setores
produtivos, e contribui para elevar a produtividade e a renda de uma sociedade a partir de
transformaces na estrutura econdmica. Por isso, h4 concordéncia sobre a impossibilidade de
gue uma sociedade consiga atingir altos niveis de desenvolvimento econémico sem que seja
dotada de um sistema de transporte eficiente, uma vez que a evolucdo da economia traz
consigo a necessidade de que a infraestrutura seja ampliada, especialmente a que se refere a
mobilidade urbana.

Para verificar a funcionalidade dos transportes em relacdo aos objetivos de fortalecer
as relages econdmicas e culturais da regido recomenda-se um levantamento dos modos de
transporte e da transformacdo do tracado geral. Ao analisar o grau de funcionalidade dos
transportes e os principios das operacfes de transporte, percebe-se que as empresas de
transporte prestam dois servigos principais: movimentacao de produtos e armazenamento de
produtos. De acordo com BALLOU (2001), mesmo com os avangos da tecnologia, o
transporte é fundamental para que o processo logistico seja concluido. E muitas empresas
buscam na logistica de transporte obter um diferencial competitivo.

A circulacdo urbana é um dos aspectos sociais mais presentes na vida das cidades. A
gravidade da situacdo da circulacdo urbana nos grandes centros ressalta a importancia da
melhoria do transporte publico, da expansdo da oferta e do uso dos modais coletivos de
transporte (FERRAZ, 2004).

O transporte abrange a toda a populagdo e tem o objetivo de suprir a mesma e para tal
deve atender as caracteristicas do ambiente que esta servindo. Ou seja, 0 transporte deve
atender as necessidades do ambiente, do bem, do cidaddo e também da empresa ou 6rgéo
responsavel por ele. Nesse ponto a localizacdo geografica € muito importante, pois a forma de
acesso e 0 tempo séo fatores determinantes na percep¢éo do servigo.

Em 2003 uma pesquisa realizada pela ANTP (2004b) e apresentada no Relatério Final
do perfil da Mobilidade, do Transporte e do Transito em Municipios Brasileiros, apresenta
uma acentuada mudanca a partir de 1996. A pesquisa constatou, entre 98 (noventa e 0ito)
Municipios pesquisados, que 64% possuem Plano Diretor aprovado, e, entre 97 (noventa e
sete) Municipios que responderam a pesquisa, 69% possuem regulamentacdo de uso e
ocupacdo do solo. Porem essa pesquisa ndo especificou quais 0s Municipios que possuiam
planos e quais 0s que os efetivaram. Porém, cabe destacar que é expressiva a mudanca de
conscientizacdo de grande parte dos Municipios pesquisados quanto a necessidade desses
planos.

Cervero (2001) reforca a ideia de que os investimentos em transporte afetam as
dimensdes fisicas de uma cidade, pois estas se baseiam na teoria tradicional de localizacéo e
refletem a tendéncia de pessoas e instituicdes de procurar localidades de facil acesso em uma
cidade para minimizar custos de transporte e maximizar, no caso de familias, preferéncias por
tipos de habitacéo e estilos de vida e, no caso de negocios e firmas, o lucro.

O investimento em infraestrutura de transportes deve ser visto como um investimento
de longo prazo, conforme Fleury (2006):

Da mesma forma que o investimento em educagdo cria condi¢cBes de tornar o
cidaddo mais produtivo no médio e no longo prazos, o investimento em
infraestrutura abre oportunidades para deslanchar o desenvolvimento regional,
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abafado pela incapacidade de deslocar sua producdo e suas riquezas naturais do
ponto da producdo para o ponto de consumo.

Os meios de transporte tém duas caracteristicas principais, a operacional e a
geografica, ou seja, 0s meios de transporte, o tipo de combustivel, a natureza das vias; e a
localizacdo das estacdes e paradas, 0s aspectos urbanisticos e operacionais. Alguns problemas
enfrentados nos transportes dizem respeito ao tempo gasto nos deslocamentos, aos meios de
locomocdo, a oferta dos mesmos e também o aumento do custo de tarifas; junta-se aqui o
tempo gasto nas paradas entre as estagoes.

O sistema de transporte coletivo urbano tem um papel importante e fundamental para
o0 desenvolvimento das cidades, por ser de grande relevancia em niveis sociais, econémicos e
ambientais. O transporte coletivo viabiliza o crescimento das cidades, organizando e
condicionando a ocupacao dos espacos urbanos e o uso do solo através da articulacdo entre as
atividades desenvolvidas em diferentes locais.

Segundo Rosa e Waisman (2006) o transporte coletivo, é fundamental para o
deslocamento da populacdo, principalmente para as camadas de renda mais baixa. Os
municipios a serem estudados sofrem com problemas como a escassez de modais de
transporte, pois possuem como meio de transporte principal o Onibus e o trem, ndo sendo
supridos pelo Metrd, e encontram o problema do transito, em que o grande numero de
automaveis particulares e de carga nas principais vias de ligacdo dos municipios elevam o
tempo médio de viagem. E no caso dos modais auxiliares que levam esses usuarios para as
estacOes e terminais nos dois municipios, encontra-se um grande numero de pessoas que
fazem uso do transporte alternativo e outras que fazem esse trajeto a pé.

Os deslocamentos sdo prejudicados, entre outras coisas, pelo tempo gasto nos grandes
congestionamentos das grandes cidades. Em algumas regides 0s congestionamentos
constantes acrescentam custos extras nos produtos por causa do transporte e atrasos pessoais.
Isso pode levar a reducdo da eficiéncia econémica de uma regido. A gestao do transporte é um
processo que envolve participacdo, integracdo e é um instrumento para elevacao do nivel de
servico e preservacdo da qualidade de vida. O transporte tem uma fungdo na organizacdo e
estrutura do espaco urbano.

Villaca (2001) afirma que o espago que o individuo ocupara se configura como um
componente de segregagdo. Ou seja, a localidade de moradia atua como componente de
segregacdo. Por outro lado, o uso do bilhete Unico, no caso brasileiro, contribuiu para
amenizar o impacto do custo, diminuindo o gasto com o transporte publico, com a
possibilidade de integracdo entre os transportes modais.

Para deslocamentos entre as residéncias e as estagdes ou terminais, e para contribuir
com precisdo de andlise para o planejamento urbano e de transportes, Taco et al. (2000) indica
0 uso de ferramentas SIG — Sistema de Informacdo Geografica para facilitar a operacdo de
estudos relacionados a previséo de novas demandas e implantagdo de melhoria de servicos;
tais como, incentivo ao uso de bicicleta e 0 melhoramento de bicicletarios em terminais e
estacdo, que fazem parte do mobiliério urbano.

A expansdo urbana desordenada e o distanciamento das areas de emprego e renda
atribuem uma impedancia de deslocamento’® e com a baixa acessibilidade do grupo
entrevistado. Segundo Santos (1993) as infraestruturas sdo normalmente um dos ultimos
processos consolidados nas expansdes urbanas sem planejamento.

Santos afirma ainda que:

19 Segundo Raia Jr. (2000) impedancia de deslocamento é o grau de dificuldade do individuo em se deslocar através do
sistema de transporte.
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A organizacgdo do sistema de transporte torna ainda mais pobres os que devem viver
longe dos centros, ndo s6 porque necessitam pagar caro seus deslocamentos, como
porque a oferta de servicos e bens é dispendiosa nas periferias. Os recursos publicos,
em geral estdo para os investimentos econdmicos, em detrimento dos gastos sociais.
(SANTOS, 1993, p.58).

O sistema de transportes e a estrutura urbana possuem relagdes diretas, de forma que
qualquer acdao produzida num ou noutro geram impactos. A estrutura fisica voltada ao
transporte de pessoas e bens € a base para o desenvolvimento de determinada localidade.

PLANEJAMENTO

As cidades atuais devem funcionar como empresas, dessa forma, devem ser
administradas como tal, devem se planejar para alcancarem a eficacia econémica e social,
para isso devem tracar planos estratégicos de desenvolvimento capazes de atingir seus
objetivos.

“A flexibilidade, globalizacdo e a complexidade da nova economia mundial exige o
desenvolvimento do planejamento estratégico, capaz de introduzir uma metodologia
coerente e adaptativa na multiplicidade de significados e sinais da nova estrutura de
producdo e geréncia” (Castells,1990).

Com relacdo ao transporte, o planejamento, deve definir toda a infraestrutura viaria:
vias, calcadas, os terminais, os veiculos de transporte publico, a estrutura das vias e a
frequéncia das viagens. Ele deve ser entendido como um processo continuo e interativo entre
0 governo e a comunidade.

Hutchinson (1979) contextualiza o planejamento de transporte como sendo uma
atividade no processo de planejamento do desenvolvimento de maultiplos niveis diretamente
relacionada com as necessidades da comunidade em quest&o.

E por meio do processo de planejamento que sdo identificadas as necessidades de
informacdo e a forma de seu uso. O planejador precisa tratar, de forma sistematica, grandes
conjuntos de informacgdes englobando caracteristicas econdmicas, sociais, politicas e de
representacdo geografica. O nivel de qualidade das informacdes utilizadas no planejamento é
diretamente relacionado com a tomada de decisdo do planejador.

O planejamento de transportes em uma cidade ou regido requer estudos de viabilidade
para que possa ser executado. Tem como objetivo prover informacdes necessarias para
subsidiar a definicdo da infraestrutura, dos veiculos e dos servigos adequados para permitir
deslocamento de pessoas e mercadorias e, consequentemente promover um desenvolvimento
urbano que atenda aos anseios da comunidade.

O aparecimento de novas tecnologias de informagdo propiciou uma maior
disseminacéo das informacdes, facilitando o acesso dos pesquisadores ao conhecimento. Para
o0 planejamento de transportes a questdo do levantamento e processamento de dados é
fundamental. Para inferir suas avaliaches e diagndstico e planejar as agdes futuras &
necessario o embasamento provindo de uma grande quantidade de dados. No setor de
transportes, assim como em demais areas, nem sempre se dispde de verba suficiente para a
aquisicdo de dados apropriados. Desta forma, o planejador se vé obrigado a utilizar
informacdes de terceiros, onde a forma de coleta ou processamento pode vir a prejudicar o
planejamento em si.

Dados referente ao transporte, em especifico aos tempos de deslocamentos apontaram
gue desde 2003 os tempos de deslocamento casa/trabalho vem aumentando, mostram também
que o tempo de deslocamento € maior para 0s que possuem menos renda e também ha
diferenca entre homens e mulheres.
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URBANIZACAO

Antes de ser um espaco fisico, o urbano € um espaco social. O ambiente onde vivem
seres humanos que tém suas necessidades, seus sonhos, seus projetos de vida.

Para Lefebvre (1970), o direito a cidade se centra na ideia de que a urbanizagdo é um
processo que expressa o desenvolvimento geografico desigual no capitalismo, sob relacdes de
poder hegemdnicas do capital e do Estado, e, portanto, é susceptivel de se tornar um objeto
crucial da luta de classes e da luta politica.

No entendimento de Davis (1977), o conceito demografico de urbanizacdo € o
aumento do percentual da populacdo urbana em relacédo a total. Assim sendo, pode-se dizer
que uma sociedade esta se urbanizando na medida em que o crescimento da populagdo urbana
¢ maior do que o da populacdo rural. Outra acep¢do do termo urbanizacdo, adotada por
arquitetos e urbanistas, é o da implantacdo de equipamentos e benfeitorias urbanas no espaco.
Portanto, construir escolas, pavimentar ruas e implantar rede de esgoto é urbanizar o espaco.

O processo de urbanizacéo brasileiro é caracterizado por varios fenémenos, entre eles
a metropolizacao de areas economicamente desenvolvidas pelo capital industrial e a migracao
exacerbada da populacéo entre as regides subdesenvolvidas e em desenvolvimento de nosso
pais.

A urbanizagdo é um processo dindmico, uma vez que passa por transformacdes em
periodos curtos de tempo e associados a esses processos ha outros relacionados a forma
(morfologia) e aos contetidos urbanos.

De acordo com o trabalho de Reis Filho (2000), a urbanizacdo deve ser entendida
como um processo social. Dentro dessa linha de interpretacdo, o carater social e o carater
espacial da urbanizacdo sdo tratados de forma conjunta e relacionada, e a principal instancia
de analise é a propria interacdo entre sociedade e espaco.

No caso de Seropédica o Plano Diretor, em seu artigo 3°, tem como um dos objetivos,
item XII:

“incentivar e garantir a participagdo da iniciativa privada em agdes relativas ao
processo de urbanizacdo quando for de interesse publico e compativel com as
funcdes sociais da cidade” (grifo da autora).

Para 0 modo de producdo capitalista, 0 processo de urbanizacao é essencial, visto que
se torna uma forma de absorcdo de capital, pois propicia a circulacdo de mercadorias, € 0
surgimento de novas cidades dependerd de uma enorme soma de investimentos financeiros e
do envolvimento direto do Estado. Apds a segunda guerra as regides brasileiras comecaram a
crescer de forma mais acelerada, porém de forma diferenciada de regido para regido, pois esse
crescimento acompanhou o processo de industrializagdo do Estado brasileiro.

No Brasil o desenvolvimento do processo de urbanizacéo e do sistema de transporte
ocorreu de forma desequilibrada, gerando impactos negativos. O processo acelerado de
urbanizagdo que ocorreu a partir da segunda metade do século XX néo promoveu de forma
equilibrada a melhoria das condicGes sociais da populagédo. No caso do Estado do Rio de
Janeiro, a necessidade principal era de diminuir as distancias entre o Rio de Janeiro e Sdo
Paulo, que se apresentava como a principal metrépole nacional.

3.2. As concessoes de transporte no Brasil

A concessdo é um contrato bilateral, em que o poder publico transfere a execucdo de
um servico publico & pessoa juridica de direito privado (ou a consorcio de empresas)
selecionada mediante licitacdo na modalidade concorréncia pablica, por prazo determinado,
remunerada diretamente pelo usuario.

Lei 8987/95, Art. 2°, 11:
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“concessdo de servico publico: a delegacdo de sua prestacdo, feita pelo poder
concedente, mediante licitagdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa
juridica ou consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu
desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado”.

No Brasil, 0 modelo adotado para o planejamento aponta para 0 modelo Fordista, ou seja, é
centralizado, e é desenvolvido através de dirigismo estatal e sua unidade de analise principal é o
Estado-nacdo, enquanto que no paradigma Toyotista deve ser descentralizado, estratégico,
articulado entre os setores privados e sua unidade principal sdo os clusters territoriais e
setoriais (LLORENS, 2001).

O transporte urbano é um servico publico delegado pelo municipio a iniciativa
privada, cabendo ao contratado a obrigacdo de presta-lo de forma eficiente e adequada,
cabendo ao poder publico o dever de fiscalizacdo e de intervencdo para que este servico seja
prestado com qualidade. A qualidade esta diretamente ligada a satisfacdo do cliente.

Indicadores de qualidade sdo aqueles que medem diretamente os desempenhos, e € por
meio destes que se pode inferir a adequacdo do produto ou servico as necessidades e
satisfacdo dos clientes (SEBRAE, 1995, apud MAFRA, 1999).

Lima Jr. e Gualda (1995) citam que a qualidade de servicos de transportes é aquela
percebida pelos usuérios e demais interessados, de forma comparativa com as demais
alternativas disponiveis, resultante da diferenca entre as expectativas e percepcdes do servico
realizado.

No Rio de Janeiro as primeiras concessdes, ainda com o0s bondes, garantiam aos
empresarios uma fatia da cidade, através de um chamado privilégio de zonas. Os bondes se
espalharam rapidamente pela cidade e chegaram em bairros com baixa populacdo, mas que
tinha potencial para crescimento, como foi o caso de Copacabana, e a associa¢do do capital
privado dos transportes com o capital das companhias imobiliarias e loteadoras teve grande
influéncia neste processo de criacdo dos bairros.

Em 1908 a primeira linha de 6nibus, movido a gasolina, circulava na avenida Central
(hoje avenida Rio Branco) e o empresario Otavio da Rocha Miranda tinha a concessdo. Em
1931 a empresa Nossa Senhora da Penha ganhou a concessdo da linha Penha-Madureira.

Hoje os processos de planejamento orientam-se para articular as varias instancias e
partes interessadas como governo e iniciativa privada, além de ouvir e envolver, com maior
preocupacao, a populacéo nas decisdes. (NTU, 2004)

Para Pires et al (1997) a intervencdo do Estado, na atividade do transporte coletivo
urbano é explicada por ser ela considerada um servico publico, além da sua importancia para
o desenvolvimento social e econdmico de uma sociedade.

Gomide (2006, p.244) diz que quando um servico publico é delegado ao ente privado,
apenas a execucdo e transferida, a titularidade serd sempre do Estado - seja da administragdo
direta ou indireta.

Com relagdo aos fundamentos do transporte no Brasil a Constituicdo Federal de 1988
versa sobre o0 assunto no titulo Il — dos direitos e garantias, no capitulo II, artigos 6 e 7 — séo
direitos sociais e direito de todos os trabalhadores acesso ao transporte, entre outras coisas e
no titulo Il, capitulo II, art. 21 diz que compete a Unido explorar, diretamente ou mediante
autorizacdo, concessdo ou permissdo, 0s servigos de transporte; além de instituir diretrizes
para o desenvolvimento urbano, inclusive habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos.
Em seu Art. 22 diz que compete privativamente a Unido legislar sobre as diretrizes da politica
nacional de transportes; transito e transporte. E é de competéncia dos Municipios organizar e
prestar, diretamente ou sob regime de concessdao ou permissdo, 0s servicos publicos de
interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial. Art. 30 - Compete
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aos Municipios - V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou
permissdo, os servicos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem
carater essencial.

As Leis 8987/95 e 9648/98 vieram regulamentar as concessdes e as permissdes da
prestacdo do servigo publico, referente ao transporte coletivo, definindo como deveriam ser as
relacOes entre o poder publico e as operadoras de transporte.

A Lei 8987/95 em seu Art. 2°, inciso IV diz que:

“Para os fins do disposto nesta lei, considera-se: permissdo de servigo publico: a
delegacdo, a titulo precario, mediante licitacdo, da prestacdo de servicos publicos,
feita pelo poder concedente a pessoa fisica ou juridica que demonstre capacidade
para seu desempenho, por sua conta e risco.”

E se seu Art. 6° diz que:

Toda concessdo ou permissdo pressupde a prestacdo de servigo adequado ao pleno
atendimento dos usuarios, conforme estabelecido nesta Lei, nas normas pertinentes e
no respectivo contrato.
§ 1° Servico adequado € o que satisfaz as condicdes de regularidade, continuidade,
eficiéncia, seguranga, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e
modicidade das tarifas.

Gomide et al (2006) interpreta essa lei, e diz que com relacdo a regularidade e
continuidade — o servico deve ser prestado sem interrupcdo, salvo em situacdes de
emergéncia, apds prévio aviso por raz8es de ordem técnica ou inadimpléncia do usuario;
guanto a atualidade — o servico deve ser prestado dentro da modernidade das técnicas, do
equipamento e das instalagdes, bem como buscar continuamente sua melhoria e expansao;
guanto a eficiéncia — essa pode ser entendida no seu sentido econémico, ou seja, 0S servicos
devem ser operados com o melhor uso possivel dos recursos disponiveis, dada a tecnologia e
menor custo unitario de operacdo, mantendo a qualidade e a satisfacdo das necessidades dos
usuarios; e quanto as tarifas — essas devem ser compativeis com a renda do usuario, ou seja,
serem maodicas e justas.

Os investimentos em infraestrutura de transportes sdo bastante elevados, para a
construcdo e manutencao de vias, porém sdo vitais para o desenvolvimento, dessa forma o
Estado faz uso de agéncias reguladoras para normatizar e controlar.

Para Pires e Piccinini (1999), a regulagdo deve, fundamentalmente, ter a missdo de
incentivar e garantir os investimentos necessarios, aléem de promover o bem-estar dos
consumidores e usuarios e aumentar a eficiéncia econémica. Segundo os autores, 0s objetivos
da misséo regulatoria séo:

a) buscar a eficiéncia econdmica, garantindo o servico pelo menor custo para o
usuario;

b) evitar o abuso do poder de monopolio, assegurando a menor diferenga entre precos
e custos de forma compativel com os niveis desejados de qualidade do servigo;

C) assegurar o servigo universal;

d) assegurar a qualidade do servico prestado;

e) estabelecer canais para atender a reclamagdes dos usuarios ou consumidores sobre a
prestacdo dos servicos;

f) estimular a inovagdo (identificar oportunidades de novos servigos, remover
obstaculos e promover politicas de incentivo a inovagéo);

g) assegurar a padronizacgdo tecnoldgica e a compatibilidade entre equipamentos;

h) garantir a seguranca e proteger o meio ambiente.
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No Brasil a expansédo rodoviaria se iniciou em 1944, com o Decreto n° 15.093 de 20 de
marco de 1944, que aprovava o Plano Rodoviario Nacional; em 1945 o Decreto-lei n° 8463 de
27 de dezembro, reorganiza o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem e cria o Fundo
Rodoviario Nacional.

O Fundo Rodoviario Nacional, é constituido pelo produto do imposto Unico federal
sobre combustiveis e lubrificantes liquidos minerais, importados e produzidos no pais, e
criado com o objetivo de construir, conservar e melhorar as rodovias compreendidas no Plano
Rodoviério Nacional e de auxiliar os Estados, Territorios e Distrito Federal para a execucdo
dos sistemas rodoviarios regionais respectivos.

Esse fundo é recolhido ao Banco do Brasil e fica a disposicdo do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem; desse fundo Nacional 40% (quarenta por cento)
constituirdo receita do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem e os 60% (sessenta
por cento) restantes serdo rateados entre os Estados, Territorios e Distrito Federal da seguinte
forma: 36% proporcionalmente ao consumo de combustiveis e lubrificantes liquidos; 12%
proporcionalmente a populacao; e 12% proporcionalmente a superficie.

Esse fundo financiou por quatro décadas o desenvolvimento rodoviario no Brasil, até
que a Constituicdo de 1988 passou para 0s estados e municipios a receita tributaria criada para
construcdo e manutencdo de rodovias, através do imposto sobre veiculos automotores —
IPVA.

A qualidade do servigo de transporte, no caso brasileiro, que tem como base principal
0 transporte rodoviario, depende do servico prestado pelas empresas vencedoras das
concessoes:

Em um pais onde o modo rodoviario domina absolutamente no transporte publico
urbano, inclusive em virtude de falha de capacidade do Estado para investir em
sistemas sobre trilhos, a busca de eficiéncia e qualidade dos servigos oferecidos
pelas empresas de dnibus constitui uma questdo vital para o préprio funcionamento
das cidades brasileiras (ARAGAO, Joaquim, 1999, p.147).

3.2.1. Desafios do transporte metropolitano (servigos, concessdes etc.)

Quando se reflete sobre a qualidade de vida nos centros urbanos brasileiros, um dos
aspectos destacados sdo as condi¢es de mobilidade urbana. O planejamento urbano é fator
fundamental para as condi¢des de mobilidade urbana.

Os longos periodos de tempo que grande parte da populacdo perde no transito,
diariamente, trazem uma serie de consequéncias negativas, tais como o aumento dos niveis de
estresse, desperdicio de combustivel, aumento da poluicdo atmosférica (acarretando
problemas respiratérios) e a reducédo de produtividade individual, por exemplo.

A solugdo dos problemas de mobilidade urbana passa ndo s6 por investimentos na
infraestrutura de transportes, mas principalmente por politicas de reordenamento urbano. Esse
é um grande desafio.

Outra grande dificuldade esta nos diversos fins que o planejamento de transporte pode
assumir, juntamente com as formas de abordagem e enfoque do mesmo. A area abrange as
modalidades hidroviéria, rodoviaria, aérea, dutoviaria, maritima até ferroviaria, podendo o seu
planejamento assumir desde o enfoque estratégico ao operacional. As necessidades de
informacdo para este planejamento diferem das de outros ramos. E dificil focar em um s
aspecto para desenvolver uma metodologia de analise da informacdo, é necessaria a
identificacdo das necessidades da area.

Oliveira (2015) lembra que atualmente o planejamento territorial de boa parte dos
municipios brasileiros, é voltado para a criacdo de zonas habitacionais, industriais ou
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comerciais, fazendo com que os habitantes residam longe dos locais de emprego e servigos. E
necessario redefinir essa logica, integrando as areas de ocupacdo habitacional a oferta de
funcBes urbanas.

A Revista 6nibus da FETRANSPOR de 13 de dezembro de 2017 trouxe uma matéria
de Roselane Alves sobre o panorama da mobilidade urbana na RMRJ e apontava como 0s
principais fatores a falta de priorizacdo do transporte publico, contrapondo com incentivos
para aquisicdo de veiculos individuais motorizados; falta de programas continuos de
financiamento de infraestrutura e para renovacdo de frota; violéncia crescente nos grandes
centros urbanos; a questdo do custeio da tarifa; as gratuidades sendo arcadas quase que
integralmente pelos passageiros pagantes; a alta carga tributaria; os avancos tecnoldgicos e
meios digitais; a crescente utilizacdo de servigos por aplicativos.

No Brasil o transporte individual ocupa 60% das vias publicas e transporta 20% dos
passageiros; com relacao ao transporte coletivo, os 6nibus transportam 70% dos passageiros e
ocupam 25% das vias. Esse nimero excessivo de carros causa congestionamentos, que
aumentam significativamente os tempos de viagens. A implantacdo de faixas exclusivas de
onibus, com os sistemas BRT, tentam atacar esse problema, fazendo com que o tempo de
viagem figue menor e com isso tenta atrair um nimero maior de passageiros, provenientes do
transporte particular. Outro fator importante que se deve levar em consideracdo sdo as
integracOes entre os modais 6nibus, trem e metrd, essas reduzem os tempos e o custo das
viagens.

3.3.  Mobilidade Urbana e Acessibilidade

A urbanizacdo das cidades determina organizacdo espacial das mesmas e o padréo de
circulacdo entre elas e dentro de cada uma delas. O planejamento e efetivacdo do sistema de
transporte em uma regido sdo essenciais para 0 desenvolvimento das atividades intra e
intermunicipais, pois servem como meio de integracdo socio econdmica e cultural. Por esse
motivo tem um papel especial no desenvolvimento das cidades. Segundo Pereira et al. (2002),
0 gerenciamento da mobilidade também pode ser entendido como a busca de um equilibrio
mais estavel entre a oferta de infraestrutura de transportes e o atendimento adequado da
demanda por viagens.

A mobilidade representa a possibilidade de as pessoas se deslocarem de uma origem
para um destino quando desejarem utilizando meios de transporte adequados. Os gestores
publicos, sdo os tomadores de decisdo responsaveis pela articulagdo e coordenacdo desta
mobilidade.

Segundo Boareto (2003) a crise de mobilidade nos centros urbanos das grandes
metropoles € ilustrada diariamente pelos longos congestionamentos e pelo tempo gasto pelo
cidaddo no sistema de transporte coletivo, cujos énibus ficam presos no congestionamento
dos automoveis. Ou seja, as cidades sofrem os impactos negativos de uma infraestrutura viaria
ruim, onde tem como prioridade os automoveis particulares e caminhdes para a logistica de
bens.

Um dos grandes problemas da mobilidade é a degradacéo dos servigos de transporte
publico e o aumento das taxas de motorizacdo, que levam aos problemas dos
congestionamentos, dos acidentes de trdnsito e ao aumento das horas percorridas entre
residéncia/trabalho/residéncia, além, é claro dos problemas de infraestrutura relacionados as
vias. Também, hd o problema da populacdo de baixa renda que necessita do transporte
publico para trabalho, educacéo, cultura e lazer.

Nesse sentido, o conceito de gerenciamento da mobilidade:
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é conhecido e difundido no Brasil, mas ainda ndo ha registro de sua completa
aplicacio na pratica, a ponto de podermos avaliar sua eficacia. E comum vermos as
cidades optarem por intervengdes que, diante de suas caracteristicas, se
enquadrariam em programas de gerenciamento da mobilidade e que, sendo
iniciativas isoladas, acabam perdendo sua eficacia por falta de coordenacéo, além de
poucas favorecem diretamente a mobilidade da populacdo de baixa renda”.
(PEREIRA et al 2002).

Na RMRJ o tempo médio de deslocamento dos trabalhadores ocupados, segundo
dados do ultimo Censo/IBGE é de 15 a 45 minutos, porem alguns deslocamentos podem levar
de 90 a 135 minutos, vale ressaltar que esse é o0 tempo para cada deslocamento casa/trabalho e
se repete depois trabalho/casa, levando-se em consideracdo que a jornada de trabalho é de 8
horas semanais com 1 hora de almogo, em um dia de trabalho um cidaddo que reside em areas
mais afastadas ou que ndo tem uma boa infraestrutura viéria de ligagdo com o centro
financeiro da RMRJ demora em média 10 horas e meia a 11 horas e quinze minutos de seu dia
de 24 horas em sua jornada de trabalho e deslocamento. A Associagdo Americana de
Psiquiatria e Sociedade de Pesquisa em Desenvolvimento Humano — realizou uma revisao
formal da literatura sobre o sono entre 2004 e 2014 e ajustaram as recomendacdes de duragéo
do sono e concluiram que para jovens adultos (18-25 anos) e adultos (26-64 anos) o tempo
ideal de sono para uma boa qualidade de vida e producéo é de 7 a 9 horas diarias. Sobrando
das 24 horas do dia entre 3 horas e meia a 6 horas e meia para todas as outras atividades.

Segundo Pero e Mihessen (2013,) o deslocamento representa elevados custos, nao
apenas em termos monetarios, mas também em termos de tempo perdido e/ou oportunidades
perdidas.

A partir do momento que o sistema de transporte ndo oferece as condi¢des para acesso
aos equipamentos de uso coletivo ou as localidades de maior dinamismo econdmico
(melhores ofertas de emprego), ampliam-se situacdes de exclusdo.

Segundo Young et. al (2013), existem perdas econdmicas associadas ao tempo de
deslocamento para o trabalho no Estado do Rio de Janeiro que estdo fortemente concentradas
nos municipios mais pobres da Regido Metropolitana. A forte correlacdo negativa entre
educacdo e tempo despendido no deslocamento para o trabalho demonstram a elevada
importancia social em reduzir o tempo gasto pelos trabalhadores de baixa qualificacdo na
periferia da RMRJ.

A Mobilidade afeta o mercado de trabalho e o desenvolvimento de uma regido de trés
formas:

i) através da participagdo no mercado de trabalho, mensurado pela taxa de
participacdo, ou seja, 0 percentual de pessoas dispostas a trabalhar e que estd efetivamente
pressionando o mercado de trabalho da regido. A medida que a inser¢do no mercado de
trabalho envolve custos monetarios e ndo monetarios (tempo), o individuo ird ponderar esses
custos na sua decisdo relativa a exercer ou procurar ativamente uma atividade econdmica.
Quanto maiores eles forem, menor a participagdo no mercado de trabalho.

ii) atraves do desemprego: quanto menor a mobilidade de um trabalhador menor o
leque de opcdes que tera no mercado de trabalho, pois sua busca por ocupagéo sera restrita ao
mercado de trabalho local ou mais proximo a sua residéncia.

iii) através da taxa de informalidade: para alguns trabalhadores, os custos de
deslocamento podem ndo compensar a escolha por determinadas ocupa¢6es. Em muitos casos,
a saida para driblar esses custos é a insercdo informal no mercado de trabalho, como
trabalhadores autbnomos ou sem carteira assinada.

Dessa forma podemos dizer que a mobilidade impacta no desenvolvimento regional e
devemos pensa-la de forma a garantir a acessibilidade das pessoas ao exercicio das atividades
econdmicas, sociais, culturais e de lazer, ou seja, de forma a garantir qualidade de vida.
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O conceito de acessibilidade, apesar de ser alvo de discussdes e reflexfes ha muito
tempo, ainda é objeto de controvérsias e desencontros. Sua importancia ocorre porque a
acessibilidade desempenha papel fundamental para que haja igualdade social.

Na reflexdo sobre o transporte e circulacdo urbana, os termos mobilidade e
acessibilidade muitas vezes sdo confundidos, Hansen (1959) diz que a acessibilidade pode ser
medida pela quantidade de oportunidade de trabalho disponivel a uma determinada distancia
da residéncia do individuo. J& Santos (2005) diz que a acessibilidade estd relacionada a
distancia que o usuario caminha até o embarque e do ponto de desembarque ao destino final.

Conforme Cardoso (2008), o termo acessibilidade é muito encontrado na literatura,
figurando com destaque no planejamento urbano e de transportes; no acesso ao local de
trabalho, na localizacdo de equipamentos urbanos; na localizacdo residencial; na localizacédo
industrial, na localizagdo de sistemas educacionais e sistemas de salde; como agente e medida
de segregacdo socioespacial; como indicador de acesso de pedestres a infraestrutura de
circulacdo, entre outros.

O transporte, como ja vimos, possui trés elementos: a infraestrutura - que é a malha de
transportes; os veiculos - os modais utilizados (6nibus, trem, bicicletas, automéveis e
aeronaves); e, as operacoes - que sdo as formas que os veiculos utilizaram a rede, as leis,
codigos etc. Para o usuario, a escolha do modo de transporte, deve atender a fatores de
percepcdo de alguns atributos, como: acessibilidade; confiabilidade; conforto; conveniéncia;
custo, valor das tarifas no peso da renda familiar, seguranca e tempo de deslocamento.

As politicas publicas referentes ao transporte puablico devem priorizar a mobilidade
das pessoas, pois dessa forma pode aumenta a incluséo social; a mobilidade urbana pode ser
compreendida como a facilidade com que as pessoas se deslocam pela cidade, utilizando
diferentes meios, vias e toda a infraestrutura urbana, logo, uma cidade com boa mobilidade
urbana é a que proporciona as pessoas deslocamento confortavel e seguro num tempo
razoavel.

Vejamos alguns conceitos de mobilidade e de acessibilidade:

Para Santo e Vaz (2005), pensar a mobilidade urbana €, portanto, pensar sobre como
organizar 0s usos e a ocupacdo da cidade e a melhor forma de garantir o acesso das pessoas e
bens ao que a cidade oferece, e ndo apenas pensar os meios de transporte e transito”

Conforme Boareto (2003) que diz que uma politica de mobilidade devera ter como
finalidade primordial, propiciar o acesso amplo e democréatico ao espaco urbano, priorizando
0s modos de transporte coletivo, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel.

Ferraz (2004) diz que a quantidade de viagens urbanas (mobilidade) e a distribuigéo
das viagens entre os varios modos de transporte (distribuicdo modal) dependem do nivel de
desenvolvimento socioeconémico do pais e da cidade, do tamanho e topografia da cidade, do
clima, da cultura, da existéncia ou ndo de politicas de restricdo ao uso do transporte
individual, da disponibilidade, custo e qualidade do transporte publico e semipublico.

Segundo Barros (2001), a acessibilidade pode ser conceituada em trés areas diferentes
do transporte, sendo elas: a engenharia de trafego; a economia e o planejamento dos
transportes. Na engenharia de trafego a acessibilidade é caracterizada como a facilidade de
proporcionar acesso e deslocamento. No planejamento de transporte, a acessibilidade
representa a oportunidade de acesso as atividades desejadas.

Aguiar (2010) diz que a acessibilidade esta relacionada a oportunidade e/ou potencial
disponibilizados pelo sistema de transporte e uso do solo, para que diferentes tipos de pessoas
desenvolvam suas atividades.

No contexto da Geografia Urbana, Villaga (1998) afirma que “a acessibilidade € o
valor de uso mais importante para a terra urbana, embora toda e qualquer terra o tenha em
maior ou menor grau. Os diferentes pontos do espaco urbano tém diferentes acessibilidades a
todo o conjunto da cidade”. Na mesma linha de pensamento, Davidson (1995) e Hanson
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(1995 apud Cardoso, 2008) ressaltam que “quanto maior a acessibilidade maior sera a
valorizagdo da terra”. Kowarick (1979), corrobora e complementa, descrevendo a logica da
dindmica especulativa no ambiente das cidades.

Voltando a citar Cardoso (2008), o autor diz que existem duas categorias de
acessibilidade: a acessibilidade ao sistema de transporte, que mede a facilidade de o usuério
acessar o sistema de transporte coletivo em sua regido de moradia, trabalho etc. e a
acessibilidade a destinos, que mede, apds 0 acesso ao sistema de transporte, a facilidade de se
chegar ao destino desejado.

Baseado nesses conceitos observou-se que o conceito de acessibilidade, esta ligado as
condicGes de utilizacdo pelos usuérios dos meios de transporte, ou seja, a distancia percorrida
até o0 acesso ao meio de transporte, as vias de acesso, a0 ambiente e aos veiculos, incluindo
aqui a acessibilidade disponivel aos idosos e deficientes fisicos.

Para Vickerman (1974 apud Cardoso, 2008), as inumeras possibilidades que o
conceito encerra que sdo balizadas por uma variedade de definicdes fundamentadas por
diferentes vertentes tedricas sinalizam para o alcance do seu uso.

O impacto do transporte sobre o uso do solo é obtido a partir de uma mudanca na
acessibilidade a uma localizacdo. Uma melhor acessibilidade aumenta a atratividade para
localizagdo de todo o tipo de atividades, influenciando assim, a direcdo de um novo
desenvolvimento urbano. Se, porém, a acessibilidade cresce em toda a cidade, isto resulta
numa maior dispersdo da estrutura de assentamento. A localizagdo de um territorio na rede de
transporte determina sua acessibilidade e essa acessibilidade tem um impacto relevante,
dentre outros fatores, sobre a estruturacéo urbana.

Dessa forma podemos dizer que a acessibilidade esta ligada aos direitos do
cidaddo/usuério de um sistema, que deve ser igual, independente de onde more ou quanto
ganhe. Bobbio (1996) fala sobre igualdade de direitos e diz que o reconhecimento do direito a
igualdade sé se torna suficiente se os mecanismos pelos quais ela é exercida estiverem bem
definidos. Pensar em igualdade implica considerarmos duas questdes, quais sejam: igualdade
entre quem, e igualdade com relacdo a que coisas? Logo, a igualdade deve ser nivelada, e
Bobbio (1998) completa dizendo que:

a lgualdade de direitos ndo é suficiente para tornar acessiveis a quem é socialmente
desfavorecido as oportunidades de que gozam os individuos socialmente
privilegiados. Ha necessidade de distribui¢cBes desiguais para colocar os primeiros
ao mesmo nivel de partida; sdo necessarios privilégios juridicos e beneficios
materiais para os economicamente ndo privilegiados. (BOBBIO, 1998, p. 604).

Levine (1998 apud Cardoso, 2008) observa que a acessibilidade é maior entre destinos
mais proximos, ainda que a velocidade da viagem seja reduzida, resultando num processo que
Hanson (1995 apud Cardoso, 2008) define como acessibilidade de lugar, o qual se refere a
facilidade com que determinados locais podem ser atingidos.

A anélise da acessibilidade por outros indicadores podera indicar outras relacfes entre
acessibilidade, mobilidade e renda, como a influéncia dos polos de desenvolvimento e
frequéncia dos servigos, dentre outros.

Uma melhor distribuicdo das atividades no espago urbano pode favorecer o
encurtamento das distancias de viagens e prevenir a concentracdo excessiva da demanda por
transporte, conforme ja citada em Santos (2005) que diz que a acessibilidade esta relacionada
a distancia que o usuario caminha até o embarque e do ponto de desembarque ao destino final.

Por outro lado, para o Ministério das Cidades (2006), a mobilidade ¢ um atributo
associado a cidade e corresponde a facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area
urbana. Ainda segundo o mesmo documento a mobilidade é afetada por fatores como renda,
idade, sexo, capacidade para compreender mensagens, utilizar veiculos e equipamentos do
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transporte, entre outros, ja que podem provocar a reducdo da movimentacdo de forma
permanente ou temporéria. Nesse texto, a mobilidade urbana ¢ ao mesmo tempo causa e
consequéncia de desenvolvimento econémico e social, da expansao urbana e da distribuicdo
espacial de atividades. A mobilidade urbana tem relacéo direta com as atividades econémicas.
Os padroes de uso e ocupacdo do solo e as condi¢Oes de transportes (tanto de oferta como de
demanda) sdo interdependentes e interativas, alternando relagdes de causa e efeito.

Do ponto de vista da mobilidade urbana, a funcdo social se traduz na producdo de
cidades acessiveis, democréticas, socialmente inclusivas e ambientalmente sustentaveis. Para
isto, € fundamental que os padrdes urbanisticos e 0s instrumentos da politica urbana a serem
estabelecidos nos Planos Diretores estejam focados também nas politicas de transporte e
circulagdo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Segundo Macério (2005), as condi¢cbes de mobilidade afetam diretamente o
desenvolvimento econémico das cidades, podendo atrair ou afastar pessoas, investidores,
indUstrias e empregos. Gomide (2006), afirma que a mobilidade compreende a facilidade de
deslocamento das pessoas e bens na cidade, tendo em vista a complexidade das atividades
econdmicas e sociais nela envolvidas,

Gomide (2003) acrescenta que hd uma associacdo muito estreita entre mobilidade
urbana e renda, ou seja, a renda familiar € um fator determinante da mobilidade. Cardoso
(2008) diz que a mobilidade esta relacionada com os deslocamentos diarios (viagens) de
determinada populagdo no espaco urbano — ainda que ndo apenas sua efetiva ocorréncia, mas
também a possibilidade ou facilidade de ocorréncia dessas viagens.

O Ministério das Cidades (2007) contribui dizendo que a mobilidade urbana é um
atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes respostas dadas por
individuos e agentes econémicos as suas necessidades de deslocamento, consideradas as
dimensGes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas.

Apesar da Cidade e do Centro do Rio de Janeiro serem as areas que aglutinam
grande parte das ocupacdes e onde sdo tomadas a maior parte das decisGes relativas
ao desenvolvimento regional, existe um percentual significativo de pessoas que
moram em outras localidades. Neste sentido, para este contingente de pessoas,
questdes relativas & mobilidade e acessibilidade sdo categéricas, ndo apenas como
garantia de inser¢do na atividade econdmica, mas também de qualidade de vida e
participacdo ativa da dindmica da cidade/regido (MIHESSEN; PERO; MACHADO,
2014).

A preocupagdo com o desenvolvimento sustentavel tem incentivado o estudo e a
implantacdo, em diferentes setores, de medidas e procedimentos que contribuam para a
sustentabilidade em areas urbana. Em relacdo aos transportes esta questdo pode ser vista
através de uma busca pela mobilidade urbana sustentavel.

Boareto (2003) afirma que a Mobilidade Urbana Sustentavel é o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam proporcionar 0 acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletivos
de transportes, de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

Ainda segundo o Ministério das Cidades (2007) as principais formas de promover a
Mobilidade Urbana Sustentavel sao:

« Desestimular o uso intensivo do transporte particular;

« Levar em conta o planejamento integrado do transporte e uso do solo;

o Reduzir o consumo de energia e 0 uso de energia alternativa nos transportes

coletivos;

« Diversificar as opg¢des de transporte levando-se em consideracdo a intermodalidade;

e

« Reduzir os impactos ambientais.
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A mobilidade urbana demanda uma perspectiva multissetorial, ou seja, ndo pode ser
tratada exclusivamente como gestdo de transportes; comporta conceitos, opcdes e estratégias,
mas também valores que influenciam a organizacdo das deslocacOes e a escolha dos espacos
que as tornam possiveis.

A questdo da mobilidade nas metrépoles é desafiadora. Vai além dos problemas de
congestionamento do dia a dia. E uma questo social, ambiental e econémica, tanto para o ir
e vir do cidaddo, quanto para a qualidade de vida e para a propria sustentabilidade das
economias das metrépoles.

Balbim (2004) acredita que para se entender a mobilidade vérios fatores devem ser
levados em conta, como as condi¢des socioecondmicas, a organizacdo do espaco onde o
usuario esta inserido e a forma como essa pessoa percebe e utilizada o meio de transporte.

“Em parte, a mobilidade esta relacionada as determinagdes individuais: vontades ou
motivacdes, esperancas, limitagfes, imposicdes etc. (...) levando-se em conta a
organizacdo do espaco, as condi¢Bes econdmicas, sociais e politicas, os modos de
vida, o contexto simbdlico, as caracteristicas de acessibilidade e o desenvolvimento
cientifico e tecnologico. « (Balbim, 2004).

Logo, podemos dizer que a mobilidade pode ser vista como a resposta dada pelo
usuario ao sistema de transporte diante de suas necessidades diarias de deslocamento,
considerando o quanto ele esta disposto a pagar ou a dispor de tempo, dessa forma fatores
como o sexo, idade afetam as escolhas relacionadas aos deslocamentos.

A sustentabilidade é um conceito que se preocupa com a qualidade futura dos aspectos
ambientais, sociais e econémicos.

Segundo Casagrande Jr. (2004) os paises encontram dificuldades em implantar a
sustentabilidade. Os paises desenvolvidos, que ja possuem uma economia consolidada,
colocam a énfase da sustentabilidade na questdo ambiental, porém, os paises em
desenvolvimento, além da questdo da sustentabilidade, procuram melhorar também o aspecto
econdmico.

Para Costa e Morais (2011), a existéncia e a qualidade da infraestrutura econémica,
social e urbana e o processo de desenvolvimento tém um elevado grau de correlacdo, sendo
que a disponibilidade e/ou a auséncia de infraestrutura no territério favorecem ou limitam o
processo de desenvolvimento socioeconémico do pais.

No ambito de transporte existe um espaco a ser preenchido com iniciativas voltadas
para gestdo da mobilidade urbana para serem adotadas por empresas que atraem ndmero
significativo de viagens a trabalho. Isso significa equacionar o problema referente aos
deslocamentos, partindo das necessidades das pessoas e facilitar seu acesso aos servigos e
oportunidades proporcionados pela cidade, ou seja, as pessoas precisam ter a mobilidade e
acessibilidade garantida dentro das suas necessidades independentemente da renda, idade,
sexo, classe social, etc, conforme prevé o Plano diretor.

Segundo Acselrad (1999), “a nocdo de sustentabilidade esta submetida a logica das
praticas: articula-se a efeitos sociais desejados, a fungdes praticas que o discurso pretende
tornar realidade objetiva”. A cidade deve ser vista sob a otica da qualidade de vida, conceito
polissémico e que acaba reproduzindo a légica dominante.

A mesma cidade que abriga os seus cidaddos, que os faz se desenvolver e se
reproduzir, impde diariamente aos seus habitantes “substancias nocivas e toxicas por sua
artificialidade” (Acselrad, op. cit.). E dentro desta artificialidade, podem-se encontrar 0s
transportes utilizados no deslocamento populacional.

Entenda-se por "gestdo da mobilidade urbana” a abordagem que se verifica
principalmente na Europa a partir da década de 1990 e que consiste, basicamente e em termos

92



gerais, na énfase a se alcancar o equilibrio entre oferta e demanda de transporte coletivo e a
auto sustentabilidade financeira ambiental dos sistemas de transportes urbanos e das cidades a
partir da redefinicdo das necessidades de deslocamentos. Para isso, o planejamento de
transportes passa a submeter-se a metas de planejamento do uso e ocupacdo do solo e
desenvolvimento urbano, ao contrario da abordagem hegeménica do planejamento de
transportes que desde os anos de 1950 (seja pelos modelos "agregados™ que vigoraram até
inicio da década de 1970, ou nos modelos "comportamentais™ ou desagregados vigentes a
partir da segunda metade da década de 1970) considerava o uso do solo como mero input no
processo de estimativa de demanda para continua redefinicdo da oferta (“acessibilidade™).

Ribeiro e Bianchi (2003) classificam a gestdo da mobilidade urbana como uma
estratégia fundamental na implementacdo das politicas de desenvolvimento de uma cidade.
Complementam que esta intervencdo tem como objetivo geral qualificar deslocamentos
através da reducdo de distancias, dos tempos de viagens, dos custos operacionais das
necessidades de deslocamento, do consumo energético e do impacto ambiental.

A gestdo da mobilidade urbana vai muito além da mera gestdo do sistema de
transporte, mas € sustentada pela competitividade que se consegue imprimir as modalidades
coletivas, colocando-se o foco nos atributos de escolha modal associados ao consumo das
diversas atividades urbanas (trabalho, estudo, compras, lazer, etc.) com vistas a atender
efetivamente a cadeia de atividades de cidaddos de diferentes perfis socioeconémicos e
integrar micro e macroacessibilidades. Tratando mais especificamente da questdo da
mobilidade urbana, é possivel entendé-la como o conjunto de deslocamentos de pessoas e
bens, com base nos desejos e necessidades de acesso ao espago urbano, por meio da utilizacéo
dos diversos modos de transporte. A mobilidade cresce a medida que a renda do cidaddo
cresce, e esse tem uma maior diversidade de tarefas ou atividades, sejam de lazer, econémica
ou outros fins. Segundo o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDDU - a mobilidade
urbana pode ser entendida como a locomogéo de pessoas ou mercadorias no espaco da cidade,
utilizando um modo de deslocamento em funcéo de um ou mais motivos de viagem.

No contexto brasileiro, a Lei n°® 12.587 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em seu artigo 4° define alguns conceitos
importantes, tais quais: transporte urbano, sendo ele um conjunto dos modos e servi¢cos de
transporte publico e privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades
integrantes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; transporte publico coletivo, que € o
servico publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento
individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder publico; e transporte publico
individual, sendo esse o servi¢co remunerado de transporte de passageiros aberto ao publico,
por intermédio de veiculos de aluguel, para a realiza¢do de viagens individualizadas.

Ou seja, essa lei define que a mobilidade se refere as condi¢cdes em que se realizam 0s
deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano e que pode ser entendido como a
facilidade de deslocamento.

Ainda segundo a Lei n® 12.587 de 2012, podemos destacar o seguir:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios: 1l - desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais; VIII - equidade no uso do espaco publico de
circulacéo, vias e logradouros (...)

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes: Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre 0s
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado (...).
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Para Mello (1981), diferentes tipos de uso do solo geram diferentes e variaveis
movimentos de trafego. A partir dessa constatacdo, os estudos de planejamento de transporte
passaram a ter como suporte basico as relagdes existentes entre trafego e uso do solo.

Cabe ao Poder Publico regulamentar, planejar, programar e fiscalizar a execucao dos
servigos, servindo constantemente como arbitro nos conflitos de interesse entre usuarios e
operadores, valendo-se para tanto, da legislacdo especifica. Os impactos dessas agdes serao
percebidos por diferentes oticas, a do usuario, a do empresario e a do Poder Publico. A dtica
do usuario estd relacionada a qualidade do servi¢o a ele ofertado e a qualidade de vida
influenciada pelo servico; a do empresario esta ligada a eficiéncia e ao lucro; e a do Poder
Publico as melhorias sociais e o desenvolvimento econémico. Assim, o sistema de transporte
pensado de forma interdisciplinar e abrangente, promovera a acessibilidade da populacdo as
atividades, permitindo e oferecendo o desenvolvimento econdmico de uma regiéo.

Corréa (2009) afirma que a concepgédo de “desenvolvimento territorial” tem se tornado
recentemente um dos métodos de se considerar as formas de atuacdo do Estado e de atores
locais na promocdo de politicas de desenvolvimento e de combate a pobreza no Brasil.

Para SACHS (2008) o planejamento € necessario para acelerar o crescimento
econémico e fazé-lo socialmente responsavel. Percebemos entdo que o desenvolvimento esta
ligado ao desenvolvimento social e a tentativa de diminuicdo de diferencas, como podemos
ver na fala de SACHS (op. cit.) o crescimento econémico, mesmo em ritmo acelerado, ndo
deve ser confundido com desenvolvimento. Este Gltimo fendmeno so existird se houver
reducdo da pobreza e das desigualdades sociais, assim como a geracdo de novos empregos ou
alternativas de renda para a populagdo. Sachs avanca na definicio do conceito de
desenvolvimento sustentavel acrescentando a dimensdo ambiental & sustentabilidade social.

No Brasil o crescimento econdmico ocorreu na forma de concentragdo de renda, de
segregacdo socioespacial e de desigualdades nas oportunidades. Cerca de 80% da populacdo
brasileira vive em areas urbanas, principalmente nas grandes cidades, como S&o Paulo e Rio
de Janeiro. Segundo dados da ONU-Habitat (2012) cerca de um quarto da populacdo mundial
vive em favelas localizadas em cidades, logo viver em cidades ndo significa, portanto,
qualidade de vida, j& que um numero tdo grande (aproximadamente 1 bilhdo de pessoas), no
Brasil segundo IBGE (2010) 6% da populacdo vive em favelas e no caso da cidade do Rio de
Janeiro o numero é de 22%.

O Guia da Mobilidade e Desenvolvimento Inteligente da Federagdo das Empresas do Rio
de Janeiro de 2016 diz que:

“A mobilidade ¢ um fator essencial para todas as atividades urbanas, além de ser
determinante para o desenvolvimento econdmico, para a inclusdo social e para 0 uso
e ocupacdo do espago urbano, permitindo que toda a populagdo tenha acesso aos
servicos e aos modos de transporte publico. Os individuos de diferentes regifes
podem ser influenciados de forma positiva ou negativa dependendo do nivel de
mobilidade existente na cidade”,

3.3.1. Movimentacao pendular

A movimentagdo pendular de uma populacdo pode ser considerada como um
indicativo do nivel de integracdo e complementaridade de atividades num dado territorio,
desempenhando um papel significativo enquanto veiculo de interacbes sociais e
consequentemente, de transformacgdo social. O tempo de deslocamento casa/trabalho é um
importante indicador da qualidade de vida nas areas urbanas.

O movimento pendular diario residéncia/trabalho, em direcdo ao Centro da Cidade ou
seus arredores, foi um dos principais fatores do crescimento urbano Sul-Norte. Além disso a
ocupacdo do solo se derivou do uso de transporte coletivo de massa seguiu 0 modelo de
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dispersdo/concentracdo (dispersdo ao longo da linha, entre paradas, e concentracdo na
periferia das estacdes); seguindo ao longo das vias férreas e das vias que foram sendo abertas.

Aranha (2005, p.96) diz que 0 movimento pendular € muito importante para definir
uma area metropolitana, e que em alguns paises este fendmeno é utilizado como indicador de
relacionamento entre as cidades. Ele também afirma que o movimento pendular é parte da
realidade das grandes cidades brasileiras e também reflete as desigualdades sociais e
espaciais, sendo assim, o estudo deste fendmeno indica ndo apenas o volume, sentido e
diregdo dos deslocamentos, mas também sdo importantes elementos para compreender 0s
desafios e as oportunidades existentes em regides onde esse movimento ocorre.

Segundo Tavares (2012) a movimentacdo pendular ¢ um fendmeno que decorre das
transformacbes da sociedade, dos modelos econémicos, da localizacdo das atividades
produtivas, das chances de acesso aos bens e servicos publicos e privados, entre outros
fatores, faz parte das estratégias de localizacdo no espago urbano dos diferentes grupos
sociais.

A partir do Censo de 1980 o IBGE passou a dar atencdo maior aos deslocamentos
diérios para trabalho e estudo, onde a pergunta de nimero 27 do questionario indagava qual o
Municipio em que o entrevistado trabalhava ou estudava.

Constatou-se que os movimentos pendulares intrametropolitanos séo realizados por
pessoas, cujos rendimentos sdo bem diferenciados, onde uma imensa maioria recebia, em
média, até dois salarios minimos, enquanto uma pequena percentagem que ganhava acima de
20 salarios minimos e detinha mais de 80% da renda das pessoas que se deslocavam para
trabalhar ou estudar (JARDIM; ERVATTI, 2007).

No Brasil ao observar os movimentos pendulares focamos esse como um fenémeno
essencialmente no mercado de trabalho e na qualificacdo técnica, profissional e educacional.
Sem levar em conta as motivacdes ndo econdémicas por motivos sociais, psicoldgicos, politico
e cultural, mas que estdo embutidos nessas escolhas.

A reflexdo socioldgica também ajuda a explicar os motivos sobre os deslocamentos
pendulares vinculados ao movimento da economia e da sociedade, no sentido que a
percepcéo, a concepgdo e a representacdo do mundo constituem-se de uma dupla estruturacéo
das préaticas sociais e institucionais no sentido objetivo e subjetivo (BOURDIEU, 1989).

Com relagdo ao conhecimento subjetivo, relaciona-se a percepcdo e avaliagcdo, e
expressa-se em lutas constantes para a geracdo de novas reclassificagcbes no interior da
sociedade; ja no conhecimento objetivo 0 mundo é socialmente estruturado por autoridades
vinculadas aos agentes e/ou as instituicdes que ndo sé oferecem uma percepcao da gestdo
independente de suas praticas (das orientagfes institucionais), mas condicionam as suas a¢oes.

A reflex@o sobre os movimentos pendulares nos ajuda afirmar que os deslocamentos
temporarios da populagdo envolvem mudltiplas escalas cujas dimensdes estdo relacionadas
com as diferentes a¢des que, por sua vez, estdo associadas a distintos sistemas de classificagéo
e de reclassificacéo no interior da sociedade (JARDIM, 2007)

Segundo o estudo do IBGE, Reflexfes sobre os deslocamentos populacionais no
Brasil, publicado em 2011, pag.64:

Em consequéncia, manifestam-se por diferentes niveis escalares cujos paramentos
podem ser abalizados, por exemplo, em relacdo a: - Urbanizagdo/metropolizacdo —
responsaveis por novas e diferentes formas de mobilidade (AUGE, 2010); -
Migracdo (regional e inter-regional); - Mobilidade cotidiana e a mobilidade
residencial; - Despesas com viagens e renda obtidas através do trabalho; - O nivel de
escolaridade; - O nivel de renda; - As viagens de negocios e eventos sociais (BELL;
WARD, 2000) atribuidos normalmente a eventos turisticos; Reflexdes sobre os
deslocamentos populacionais no Brasil - Consultoria, assessoria e outras atividades
oferecidas por profissionais prestadores de servicos especializados.
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Jardim (2001) e Jardim e Ervatti (2007) constataram que havia diferencas entre as
pessoas que realizavam movimentos pendulares intrametropolitanos para trabalhar e/ou
estudar no Rio de Janeiro, a maioria recebia até 5 salarios-minimos (cerca de 70%), e as
pessoas com maior instrugcdo ganhavam menos que as pessoas, em igual condi¢do, que néo se
moviam para trabalhar e/ou estudar.

O Censo de 2010 do IBGE observou a pendularidade para trabalho e estudo,
investigando como esses movimentos ocorriam, se dentro do proprio municipio ou para
outros municipios e investigou ainda o tempo gasto nesses deslocamentos. Do total de pessoas
de 15 a 70 anos moradoras da RMRJ, de acordo com o Censo de 2010, 39,8% estavam
desempregadas ou inativas, e cerca de 60,2% estavam ocupadas, destas ocupadas 65,4%
trabalhavam no municipio do Rio de Janeiro.

Com relagdo a origem e destino dos trabalhadores ocupados da RMRJ a tabela 12,
mostra os dados de origem (local de residéncia) e destino, considerou-se somente 0s
municipios que fazem divisa com o municipio estudado e 0 municipio do Rio de Janeiro por
sua centralidade e atratividade,

Segundo Oliveira (2008) tais informacGes sdo fundamentais para o diagndstico,
avaliacdo e o planejamento do espaco urbano abarcando a mobilidade diaria, especialmente
nas grandes e médias cidades, além de dimensionar a intensidade da pendularidade por
motivo de trabalho fora dos espacos metropolitanos, como também fornecera insumos para
discussdo tedrica a respeito do proprio conceito sobre deslocamentos pendulares.

Tabela 12 — Origem e destino trabalhadores RMRJ

Residéncia\Trabalho | Itaguai | Japeri INova Paracambi | Queimados Rio gje Seropédica
guacu Janeiro

Itaguai 82% 0% 0% 0% 0% 16% 1%

Japeri 0% 42% 6% 1% 2% 44% 1%

Nova lguagu 0% 0% 62% 0% 1% 30% 0%
Paracambi 0% 1% 3% 79% 1% 11% 3%
Queimados 0% 1% 8% 0% 49% 37% 0%

Rio de Janeiro 0,1% 0% 0,2% 0% 0% 98% 0,1%
Seropédica 5% 0% 1% 1% 0% 19% 72%

Fonte: Censo Demografico 2010 — IBGE, elaboragdo propria

O cruzamento de dados referentes aos movimentos pendulares diarios e a densidade
demografica, taxas de crescimento da populacdo e estrutura ocupacional de um municipio
auxilia para se tracar um perfil dos padrdes de distribuicdo da populacdo nesses espacos,
ofertando subsidios para detectar tracos da segregacdo socioespacial; pois ha referéncias
também as condic¢des sociais das pessoas em movimento como: sexo, faixa etaria, grau de
instrucdo, ocupacdo, renda, condi¢do de moradia, meio de deslocamento, posse de veiculo e
de domicilio.

3.3.2. Acessibilidade e Mobilidade urbana e a Excluséo Social
A questdo da acessibilidade e da mobilidade urbana é fator essencial para o
desenvolvimento de pessoas e da regido e quando nos deparamos com o0s dados do
IBGE/CENSO 2010, que mostram que 74% da populacdo do Estado do Rio de Janeiro
residem na RMRJ e 55% trabalham no municipio do Rio de Janeiro, verificamos que 0s
aspectos socioecondmicos ligados as oportunidades geradas pelo acesso aos meios de
transporte para o trajeto casa-trabalho e servicos (saude, lazer, cultura e educagdo) sdo
desiguais, pois além de oferta diferenciada, tem peso diferenciado. Segundo dados do IBGE e
do Observatério das Metropoles na década de 1970 os gastos com transporte das familias
representavam 11,2% da renda, nos anos 2000 essa porcentagem passou para 18,4% e no final
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da década de 2010 esse valor passou para 19,6%, causando um impacto significativo,
principalmente nas familias de baixa renda, pois equivale a quase um quinto da renda
familiar. E segundo o IPEA (2010) 32% da populacédo que faz o percurso diario casa-trabalho
gastam mais de uma hora em seu trajeto.

Castel (2000) diz que “a exclusdo social se da efetivamente pelo estado de todos os
que se encontram fora dos circulos vivos das trocas sociais”, mas ele também ressalta que “a
exclusdo também pode significar degradacdo e/ou vulnerabilidade em relacdo a um
posicionamento anterior, situagdo essa que pode ou ndo sofrer interrupgdo”. Logo, podemos
entender a exclusdo social como a utilizacdo desigual do espago urbano, incrementada pelo
déficit habitacional e pela distribuicéo irregular dos transportes coletivos.

No Brasil, temos uma alta incidéncia de pobreza e elevada desigualdade na
distribuicdo de renda. A pobreza é um fendmeno multidimensional, que ndo se restringe a
dimensdo da insuficiéncia de renda para o0 consumo, pois envolve nog¢des de outras dimensdes
como a liberdade, a inclusdo social, o emprego, a dignidade e os direitos humanos
(SINDZINGRE, 2005).

Para Sposati (1999), o conceito de incluséo pressupde o conceito de universalizacdo da
cidadania, ou seja, a exclusao é a negacdo a cidadania. VVé-se assim que situacdes de exclusdo
seriam caracterizadas pela caréncia de servigos publicos essenciais, impossibilidade de
reivindicacdo dos direitos sociais, falta de participacdo politica, convivéncia com a violéncia
e/ou precarias condi¢bes de vida. Temos, portanto, que a renda é um fator determinante da
exclusdo social, mas ndo é o Unico. Fatores como educacdo, informacao e transporte podem
interagir entre si e potencializar a excluséo social (considerando-se o efeito de isolamento) de
individuos ou grupos de individuos.

O Banco Mundial (World Bank, 2003) enfatiza em seu relatorio que “a dificuldade de
acesso aos locais de trabalho e aos servicos é importante componente da exclusdo social que
caracteriza a pobreza urbana”.

Hodgson e Turner (2003) investigaram a relacéo existente entre a exclusdo social e o
transporte. Os autores destacaram a importancia de ndo s6 disponibilizar o sistema de
transporte, como também envolver a sociedade nos processos que determinam a operacgao e 0
gerenciamento do sistema.

Para Dong et al. (2005), a acessibilidade utilizada no planejamento em transporte é um
conceito abstrato, pois o valor essencial da acessibilidade esta na inter-relacdo entre o padrdo
de uso do solo e a natureza do sistema de transporte.

Nas grandes cidades brasileiras, grande parte da populacdo vive nas periferias urbanas
e as desigualdades enfrentadas pela populagdo em busca de oportunidades na maioria das
vezes ocorre pelo custo da viagem e pelo tempo de deslocamentos. E analisar esse isolamento
socioecondémico e espacial das camadas menos favorecidas esta relacionado a entender a
relacdo de acesso destes as oportunidades. Lourenco (2006) diz que “o direito a cidade ¢
usufruir social, cultural e economicamente dela como obra coletiva e desfrutar da urbanidade
gue a mesma pode e deve proporcionar.

Erminia Maricato (1996) faz uma associacdo entre segregacdo urbana e segregacédo
ambiental e diz que:

“A segregagdo ambiental ndo € somente uma das faces mais importantes da exclusao
social, mas parte ativa e importante dela. A dificuldade de acesso aos servicos e
infraestrutura urbanos (transporte precario, saneamento deficiente, drenagem
inexistente, dificuldade de abastecimento, dificil acesso aos servicos de saude,
educacdo e creches, maior exposicdo a ocorréncia de enchentes e desmoronamentos
etc.) somam-se menores oportunidades de emprego (particularmente do emprego
formal), menores oportunidades de profissionalizagdo, maior exposicdo a violéncia
(marginal ou policial), discriminacdo racial, discriminagdo contra mulheres e
criangas, dificil acesso a justica oficial, dificil acesso ao lazer.”
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A exclusao socioespacial esta ligada a (i)mobilidade das pessoas e a falta de dinheiro é
fator primordial, Bourdieu (2001) diz que “a falta de capital intensifica a experiéncia da
finitude: ela prende a um lugar”.

O espago urbano é produzido de forma diferenciada, na maioria das vezes os que
moram distante dos centros de emprego ndo tem como custear seus deslocamentos, e quando
0 fazem sofrem ainda com o tempo desses deslocamentos, o0 custo e a precariedade dos
mesmaos.

3.4. Os Impactos dos Transporte

Campos (2013) afirma que a integragdo do uso do solo urbano, transporte, mobilidade,
acessibilidade e sustentabilidade sdo a chave para uma grande melhoria na qualidade de vida
das cidades.

A opcdo do Brasil pela priorizacdo pelo transporte rodoviario, trouxe inumeros
problemas, com relagdo aos relacionados com 0 meio ambiente podemos citar 0s
engarrafamentos, a poluicdo sonora e atmosférica.

Existe hoje um conflito potencial entre o transporte que é essencial para o
desenvolvimento econémico do pais, mas é também ao mesmo tempo, uma das principais
fontes de poluicéo, onde os impactos decorrentes da implantacdo de uma rodovia s&o nocivos
e, em muitos casos, irreversiveis para a sociedade.

O crescimento desordenado das cidades e os impactos ambientais decorrentes desse
crescimento ocorrem mundo afora. O desenvolvimento dos espacos urbanos sem
planejamento adequado atribui caracteristicas insalubres a cidade, devido principalmente as
acoes do homem e seus efeitos (MARTINS et al., 2011), além de provocar a supressao da
vegetacao para dar lugar aos equipamentos urbanos (LIMA NETO et al., 2010).

O sistema de transporte surge para dar mobilidade aos individuos em funcdo da
necessidade de integracdo dos mesmos com as diferentes atividades que sdo definidas pelo
uso e ocupacdo do solo. As questdes ambientais relacionadas com o transporte urbano devem
ser objeto de preocupacOes crescentes, na medida em que se agravam 0s problemas do
congestionamento urbano, situacdo que intensifica a emissdo de poluentes pelos veiculos
automotores.

La Torre et al. (2010) consideram que, numa perspectiva de desenvolvimento
econdmico e social com menos carbono, é necessaria uma reforma no transporte urbano.
Segundo esses autores, € necessario tratar simultaneamente diversos aspectos dos problemas
de transportes, com destaque para: crescimento do uso de veiculos particulares; deterioracao
dos sistemas de transporte pablico; vias deficientes para transporte ndo motorizado; cidades
dispersas espacialmente e a falta de integracdo entre os diferentes modos de transportes.

Com relacdo ao transporte urbano e meio ambiente, temas amplamente discutidos no
meio académico, essa discussdo tem gerado questionamentos a respeito dos seus impactos na
vida das pessoas e dos espagos das cidades. Sustentabilidade no transporte é tema que esta na
pauta das empresas, dos governos e das entidades sociais.

A fim de assegurar mobilidade e acessibilidade urbanas com qualidade, é preciso que
as politicas e agdes busquem atuar de forma articulada entre 0 ambiente natural e o construido
com o sistema de transportes, ou seja, uma atuacao articulada entre o planejamento urbano, de
transportes e o ambiental.

Segundo Amouzou (2000) pesquisadores da socioecondmica do transporte perceberam
quatro fenémenos fundamentais da mobilidade ligados aos conceitos de espaco e tempo.

98



a) Em uma visdo marxista, a mobilidade é interpretada como um instrumento de
mobilizagcdo da mé&o-de-obra. Esta percep¢do foi encontrada nos estudos realizados sobre a
cidade de Dunquerque, na Franca;

b) Segundo a Escola Escandinava de Geografia, a mobilidade é percebida como um
instrumento de realizacdo de um programa de atividades localizadas no espaco e no tempo;

c) Sob o ponto de vista econdmico, a mobilidade é percebida em termos de modo de
vida e de diviséo social do espaco; e

d) Os socidlogos possuem uma visdo psicolégica ou psicanalitica da mobilidade, a
qual determina o comportamento e o sentimento do individuo submetido ao deslocamento.

O conceito de desenvolvimento sustentavel é entendido como um processo de
mudanca e de elevacdo das oportunidades sociais capaz de compatibilizar, no tempo e no
espaco, 0 crescimento econémico, a conservagao dos recursos naturais e do meio ambiente e a
equidade social.

O desenvolvimento sustentavel é baseado em trés aspectos: desempenho ambiental,
responsabilidade social e contribuicdo econémica (KRAIJNC; GLAVIC, 2005). O transporte
urbano participa dos trés, a importancia da integracdo entre crescimento das cidades,
organizacdo dos espacos publicos e mobilidade urbana e meio ambiente é urgente e dela
depende o conceito de cidade sustentavel, sendo a resposta a essas questdes a panaceia para 0s
gestores.

A atividade de transporte esta aumentando no mundo juntamente com o crescimento
da economia, e isso é especialmente visivel nos paises em desenvolvimento onde a expansédo
dos fluxos de comércio e 0 aumento da renda pessoal estdo fazendo crescer a demanda por
mobilidade motorizada.

De acordo com Liu et al., (2001): “...a capacidade de desenvolvimento econdémico de
um pais esta atrelada a eficiéncia do seu sistema de transporte. O transporte é intrinseco ao dia
a dia de atividades das pessoas. Um transporte deficiente inibe o crescimento da cidade, pois
tolhe as acessibilidades necessarias ao encaminhamento dos processos produtivos”.

Tendo em vista que transito das cidades ¢ um dos grandes desafios enfrentados por
governos do mundo inteiro, a gestdo publica deve apoiar o crescimento das cidades e seu
desenvolvimento econdmico favorecendo a mobilidade urbana. Na medida em que as cidades
veem crescendo, cresce a necessidade de mobilidade, e torna-se necessario definir acdes que
possam, pelo menos, manter a qualidade de vida de seus habitantes.

Vasconcellos (1998) entende que a analise sobre o transito também passa por uma
analise critica das politicas publicas de transporte e das questfes sociais presentes no contexto
onde ocorrem os deslocamentos. Esse autor sugere que o transito seja compreendido além das
questdes como congestionamentos e acidentes. E preciso analisar como ele toma forma, como
tomamos parte dele, que necessidades e interesses surgem nele e a partir dele.

O nivel de qualidade da circulagdo de bens e pessoas, proporcionado pelo sistema de
transportes, € um dos indicadores do grau de eficiéncia das sociedades modernas, constituindo
aspecto fundamental da infraestrutura econdmica e social de qualquer pais ou regido. Essa
relevancia costuma ser mais sentida a medida que se tornam mais intensos e variados 0s
fluxos de movimentagdo demandados, o que evidencia o carater estratégico dos transportes
como agente indutor do desenvolvimento e bem-estar social. Mas o contrario também pode
ocorrer, a situacdo pode ser de caos social, em funcdo do melhor ou do pior nivel de eficacia
no atendimento as demandas de movimentacdo. Ou seja, a situacdo dos transportes interfere
na distribuicdo de renda e no desenvolvimento de uma sociedade.

Uma infraestrutura de transporte apropriada é uma condicdo para o desenvolvimento
de um pais, ou seja, € indispensavel uma rede bem estruturada de transportes para induzir a
maior integracao Intersetorial e regional em toda a economia de uma nagéo.
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Na perspectiva de investimentos sociais, deve ser considerada uma maior atencdo aos
impactos gerados pelo setor de transportes. O sistema de transporte coletivo € um componente
chave do modelo de investimentos, influenciando diretamente as condi¢cdes de mobilidade em
areas metropolitanas. Ja o transporte de bens é essencial e vem assumindo uma fun¢do cada
vez mais vital para a sociedade e a economia moderna.

Uma adequada provisdo de transporte para o0 movimento eficiente de bens e pessoas
permitira uma maior ou menor produtividade e acesso a oportunidades de emprego, servigos e
lazer.

Para Harvey (2006) uma questdo fundamental nas grandes cidades é o transporte, no
sentido em que cumpre uma fungéo importante para a producéo capitalista, na movimentacao
da mao de obra e de mercadorias. O capital € um processo de circulacdo e realizacao, e no
contexto de acumulacdo geral, o aperfeicoamento do transporte é visto como inevitavel e
necessario.

O transporte é que garante 0 acesso e a permanéncia de pessoas no mercado de
trabalho, é certo dizer que a eficiéncia da cidade e do mercado de trabalho sdo resultados da
eficiéncia do sistema de transporte. Sem transporte, ndo se pode ter acesso a saude, a
educacdo, ao trabalho e ao lazer. Um transporte acessivel ndo somente amplia oportunidades e
reduz custos de consumo de mercadorias e servigos, mas se apresenta Como um componente
essencial da cidadania.

A mobilidade urbana preocupa cada vez mais os cidaddos. As cidades tém necessidade
de sistemas eficientes de transporte em apoio a sua economia e ao bem-estar dos seus
habitantes. No campo social, transporte publico de qualidade aumenta 0 acesso aos empregos,
aos servicgos sociais, ao comércio, a cultura e ao lazer.

Conforme dito por Liu et al., que diz que o transporte € um fator fundamental ao
desenvolvimento socioecondmico; além de como disse Hansen (1959) que diz ser a
acessibilidade medida pela quantidade de trabalho ofertada.

A necessidade das metrdpoles para encontrar solucdes para o transporte urbano de
grande capacidade exige, cada vez mais, obras de grande porte para atender e dar conforto aos
usuarios. Os investimentos em sistemas Vviarios tradicionais ndo solucionam o problema de
transporte de massa na cidade, que também nao atende adequadamente a populacéo.

Com relacdo aos curtos do transporte para os cidaddos, esses tém impactos
significativos sobre o orcamento das familias de baixa renda. Eles também limitam o acesso
as oportunidades de trabalho, uma vez que procurar emprego inclui despesas com tarifas de
transporte publico, chegando a ser proibitivo para determinadas parcelas da popula¢do. Nesse
sentido, os moradores das periferias levam desvantagem em relacdo aos das areas centrais.
Tendo em vista que no mundo da informalidade as relagdes de trabalho s&o inconstantes e se
ddo numa base diaria, morar longe do trabalho significa alto gasto e menos renda disponivel
para atender outras necessidades bésicas. Muitas pessoas também veem limitadas suas
oportunidades de trabalho se tiverem de pagar mais de duas tarifas por dia.

A falta de padrdes ou sistemas de integracéo tarifaria gera problemas de desequilibrio
na distribuicdo dos custos do transporte entre seus USUarios.

As tarifas do transporte coletivo sdo calculadas a partir do rateio entre o custo médio
de operacgéo dos servicgos (incluidos os custos de capital, depreciacéo e impostos) pelo nimero
de passageiros pagantes. As tradicionais politicas de transporte urbano baseadas na ampliagdo
do sistema viario (como a construcdo de vias e viadutos, por exemplo) acabam sendo
apropriadas pelos automoveis e, por isso, estdo voltadas para a mobilidade dos que tem maior
poder aquisitivo. Com oportunidades de trabalho localizadas principalmente no nucleo
metropolitano, o morador dos subdrbios necessita se deslocar durante horas de seu dia para
que possa promover sua subsisténcia.
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May (1986), explica que: "A internalizacdo dos custos de transporte através de
cobranca (pedagio urbano ou taxas para estacionar) é uma das medidas adotadas para
restringir a quantidade de veiculos em determinadas areas”.

Dentre as alternativas para que toda a populacéo tenha acesso ao transporte publico foi
criado no estado do Rio de Janeiro o Bilhete Unico, mas além disso os governantes poderiam
pensar em politicas efetivas de combate & pobreza urbana e de inclusdo social, devendo
priorizar o transporte coletivo e o ndo motorizado (a pé e por bicicletas) em detrimento do
individual, o Rio de Janeiro tem cerca de 450 Km de ciclovias espalhadas por varios pontos,
porém o que vemos é que a grande maioria delas ndo estd em condi¢des de uso, ndo ha
manutencao.

Quanto ao tempo de locomocdo, com as oportunidades de trabalho localizadas
principalmente no ndcleo da RMRJ, o morador da periferia necessita se deslocar durante
horas de seu dia para que possa promover sua subsisténcia.

De acordo com Balassiano (2011); Mihessen e Pero (2012), a especulagdo imobiliaria
e o déficit habitacional bem como a desorganizacdo do sistema de transporte urbano,
problemas presentes no cotidiano do Rio de Janeiro criam barreiras a inser¢do na atividade
econémica dos cidaddos mais pobres. Para muitos que ndo conseguem morar proximo ao
local de trabalho, as privagdes em termos de locomogéo afetam a participacdo no mercado de
trabalho. O elevado tempo de deslocamento de casa ao trabalho gera custos a mobilidade dos
trabalhadores de classes mais baixas, em termos de tempo e dinheiro, dificultando a alocagéo
destes perfis dentro do mercado de trabalho formal.

As politicas publicas de provisdo de moradias sociais, impregnadas da segregacao
socioespacial, fizeram com que as cidades brasileiras crescessem deliberadamente em direcao
as regibes periféricas por meio de dois aspectos basicos: os loteamentos irregulares e
regulares, seguido da autoconstrucdo e as construcBes dos conjuntos habitacionais. Lago
(2006), explicam a periferia e seu significado na metrépole:

“A nocdo de periferia (...) qualifica um determinado territério na metrépole pelo
conjunto de caréncias ali observadas e ndo encontrado em outro lugar: caréncia de
servigos publicos basicos, de urbanizacdo das areas publicas, de titularidade da
propriedade e de proximidade do mercado de trabalho, entre outras.” (LAGO, 2006,
p.133).

E necessario que a populacdo tenha acesso aos servicos publicos e as ofertas de
emprego que ndo estdo distribuidas equitativamente no interior das cidades. Entdo, esses dois
aspectos bésicos de crescimento das cidades, prejudicam as condic¢Bes de acessibilidade e de
mobilidade das pessoas, refor¢ando, portanto, a dependéncia do transporte publico.

A evolugdo dos sistemas de transportes e comunicacbes € uma das tendéncias
responsaveis pela crescente dificuldade em distinguir os modos de vida das areas de elevada e
reduzida densidade populacional. Antes as populagdes do campo se deslocavam para a cidade
na busca de melhores oportunidades de emprego e educacéo; mas hoje, sdo 0s espacos rurais
gue se assumem como uma extensdo da cidade, e isso ocorre a custa do desenvolvimento das
condicdes de acessibilidade e de mobilidade.

Os sistemas viarios e o planejamento urbano, em geral, ndo conseguem acompanhar o
aumento do volume do trafego que ocorre de forma avassaladora. Desta maneira a qualidade
de vida, principalmente nas grandes cidades, ficou prejudicada, tanto pela poluicdo sonora e
atmosférica gerada pelos veiculos, quanto pelo aumento de tempo dos percursos, causados por
congestionamentos de transito, que geram maior agressividade nos motoristas e contribuem
para 0 crescimento da violéncia no transito. Além disso, 0s carros vém ocupando espacos
cada vez maiores nos centros urbanos, diminuindo as areas de convivio social das pessoas,
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pois muitas vezes, pracas e parques sdo transformados em estacionamentos. (MARIN:;
QUEIROZ, 2000).

Segundo BRASIL (2006), as cidades, de maneira geral, constituem o cenario das
contradicbes econdmicas, sociais e politicas. Seus sistemas viarios sd&o um espago de
constante disputa entre diferentes atores, como, por exemplo, pedestres, condutores e Usuarios
de automaveis, caminhdes, 6nibus e motos.

O aumento do numero de veiculos nas vias extrapola a capacidade de suporte destas, e
contribui para aumentar 0s congestionamentos, que tem como consequéncia maiores custos de
transporte de mercadorias e deslocamento dos trabalhadores.

Dentre as iniciativas para aprimorar as atividades de transporte, destacam-se 0S
investimentos realizados em tecnologia de informacdo que objetivam fornecer as empresas
melhor planejamento e controle da operagdo, assim como a busca por solucdes intermodais
que possibilitem uma reducéo significativa nos custos.

A aplicacdo de indicadores de desempenho aos processos de transporte pode contribuir
para 0 aprimoramento do desempenho e melhoria do nivel de servi¢o. O Brasil comeca a
utilizar pontualmente os Sistemas Inteligentes de Transporte para o0 aprimoramento do
transporte publico promovendo a formacao de novas parcerias entre 0S governos e 0s setores
privado.

Com o advento das tecnologias de informacéo, tornou-se mais facil o deslocamento do
cidaddo urbano. Esta facilidade vem tanto da maior possibilidade de divulgacdo destes locais,
como, principalmente, da infraestrutura tecnolégica. O aperfeicoamento ou criagdo de meios
para melhor deslocamento de bens e pessoas é condicionante de grande importancia para o
desenvolvimento econémico. A melhoria nos sistemas de transportes e comunicacfes tem
contribuido para a reducdo das distdncias entre as areas de maior e menor densidade
populacional.

No contexto dos sistemas de gerenciamento de transportes, a introdugdo dos sistemas
de rastreamento, monitoracdo e roteirizacdo de veiculos representa importante inovagdo na
area de transportes, sendo estes alguns exemplos do avancgo tecnoldgico dos equipamentos
eletronicos, de comunicacdo e informacéo, que tem o desafio de aprimorar e melhorar as
atividades de transporte.

3.4.1. Politicas de Transportes e Desigualdades Socioecondmicas e Espaciais

Historicamente, o crescimento periférico deu-se pela ocupacédo de &reas ndo dotadas de
infraestrutura ou de servigos urbanos, geralmente, loteamentos clandestinos (néo
regularizados).

Pereira (2007) diz que quando a acessibilidade ndo é favorecida fortalece-se mais a
diferenciacdo socioespacial. Ele ressalta ainda que a circulagdo e a mobilidade de pessoas,
bens e mercadorias, no espaco urbano, se déo diferentemente, de acordo com os fatores
econbmicos, politicos e sociais.

E neste espaco diferenciado e desigual das regides metropolitanas das grandes cidades,
vé-se a presenca marcante do contraste social e da constituicdo de espagos fragmentados.
Percebe-se isso nos modos como 0s grupos sociais resolvem a relagdo habitar-trabalhar, e as
estratégias utilizadas, tornam-se diferenciadas, atingindo-os de modo distinto.

Segundo Freitas (2005), as politicas tradicionais reproduzem as desigualdades
existentes, por orientar um crescimento urbano ineficiente em termos ambientais e de
exclusdo social. Isto ocorre pela visdo centrada no deslocamento através de veiculos
motorizados. E importante que se inverta essa l6gica e que seja reconhecida a possibilidade de
existéncia de um novo modelo, no qual haja participacdo da comunidade e seja priorizado o
transporte publico sustentavel sobre o individual.
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Milton Santos (1987) diz que “[...] Pessoas com as mesmas virtualidades, a mesma
formacdo, até mesmo o mesmo salario, tém valor diferente segundo o lugar em que vivem: as
oportunidades ndo sdo as mesmas. Por isso, a possibilidade de ser mais ou menos cidadéo
depende, em larga proporc¢do, do ponto do territorio onde se esta.”

A exclusdo apresenta-se com relativa frequéncia, embora contraditoriamente, como
efeito de experiéncias de planejamento urbano, impulsionadas pela necessidade de se (re)criar
cidades sob a égide da ordem, “da legalidade, da geometria, da higiene, enfim, da
modernidade” (CARDOSO, 2007).

Cardoso (2007) diz ainda que o tema da exclusdo social vem ganhando maior
visibilidade teoérica e empirica nas ultimas décadas, em decorréncia da “reproducdo ampliada”
das enormes desigualdades socioespaciais associadas ao desenvolvimento e afirmacdo do
capitalismo periférico. E contribui ainda dizendo que a acessibilidade produzida pelos
transportes, ao ser parte integrante e fundamental da dindmica e do funcionamento das
cidades, passa a ser um elemento que contribui para a qualidade de vida urbana, na medida
em que facilita o acesso da populacdo aos servicos e equipamentos urbanos, além de viabilizar
sua aproximacgéo com as atividades econdmicas.

A importancia de politicas publicas voltadas para mitigar a influéncia exercida pela
mobilidade e acessibilidade nos processos de segregacdo socioespacial e exclusdo urbana séo
de extrema importancia.

“[..] a grande atratividade exercida pelo territorio metropolitano, notadamente em
fungdo da sua elevada concentracdo de atividades, exige a ado¢do de politicas
publicas que promovam uma ampliacdo dos servigos e equipamentos basicos, no
intuito de favorecer “a eficiéncia das atividades urbanas e o bem-estar da populagdo”
(BARAT, 1979).

As politicas de transporte tém se mostrado excludentes na RMRJ, elas tém priorizado
as regides que sediariam 0s mega eventos esportivos que foram realizados aqui no Brasil, 0s
Jogos Pan-Americanos em 2007, a Copa do Mundo de Futebol de 2014 e das Olimpiadas de
2016. O sistema de transporte pode se apresentar como peca fundamental para a mitigacdo
dos problemas relacionados a excluséo social e as desigualdades socioespaciais, uma vez que
as politicas de transporte representem o acesso de todos ao sistema.

As areas com baixa mobilidade fixam as pessoas aos lugares e a trajetos fixos,
determinados pelo modo de transporte oferecido. Caracteristico da mobilidade cotidiana, ou
seja, a mobilidade pendular de trabalho, uma mudanca, para melhor nessa mobilidade pode
influenciar diretamente a mobilidade social, pois daria maior acesso a outros mercados,
diminuiria os tempos de viagem, permitindo o uso desse para qualificacdo, por exemplo.

3.4.2. Os Modais de Transporte

S&o cinco 0s modais de transporte: rodoviario, ferroviario, aquaviario, aeroviario e
dutoviario. No Brasil predomina o uso do transporte rodoviario, tanto para carga como para
transporte de passageiros.

Segundo Ferraz (2004) ha varios modos ou formas de transporte de passageiros nas
cidades e se caracterizam como motorizado ou ndo: a pé, de bicicleta, montado em animal, em
veiculo rebocado por animal, motocicleta, carro, onibus, trem, bonde, embarcagéo,
helicoptero etc.

Ele ainda divide esses modais em trés formas os privados — onde os veiculos séo
conduzidos por um dos usuarios que pode escolher o caminho e horario de partida; os
publicos — onde os veiculos operam por rotas pré-determinadas e horarios fixos; e 0s
semipublicos — onde as rotas e horarios sdo adaptaveis aos desejos dos usuarios.
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Segundo Arasu (2008), a infraestrutura de transportes inadequada se torna um
impedimento nos esforgos de uma nacdo na diversificagdo de sua economia € nas suas trocas
comerciais.

A érea de analise desse trabalho é o municipio de Seropédica e o Unico meio de
transporte publico que chega a Seropédica € o 6nibus. Outros meios de transporte, nédo
motorizada, utilizados em Seropédica ¢ a bicicleta e o transporte a pé.

Ferraz e Torres (2004) afirmam que a falta de planejamento e gestdo compromete a
eficiéncia e a qualidade do transporte coletivo, prejudica a qualidade de vida da comunidade e
pode levar a uma competicdo predatdria entre operadores, provocando a desordem econdémica
e legal do sistema.

No Brasil o transporte sobre trilhos teve sua origem durante o Império, em 1854, mais
precisamente na RMRJ e a primeira ferrovia ligava Petropolis a Magé. A primeira parte da
Estrada de Ferro Dom Pedro 1l teve inicio com o contrato firmado entre o governo e Edward
Price, essa primeira etapa pretendia ligar o municipio do Rio de Janeiro, capital do Império a
regido da atual Baixada Fluminense, em 1858 estava pronto o primeiro trecho que ligava a
Central do Brasil a Queimados, com cinco estagdes. Em 1859 foi inaugurado o ramal
Deodoro e em 1878 o ramal Santa Cruz, esse ramal deveria seguir até Angra dos Reis, mas a
expansao que havia sido realizada até Mangaratiba em 1914 foi desativada em 1982. O modal
metré tem duas linhas 1 e 2 que ligam a zona norte a zona sul passando pelo centro e mais
recentemente a zona oeste, esse tipo de modal se caracteriza por ser mais caro que 0s demais,
na maioria das vezes circula no subterraneo, no caso do Rio de Janeiro para minimizar custos
a linha 2 opera na superficie.

O modelo ferroviario se diferencia dos demais, pois esse precisa de obras especificas,
que delimitam onde os veiculos irdo passam, o custo de implantacdo se torna caro, porém o
custo operacional € mais baixo que o transporte rodoviario, segundo Cardoso (2012) os
principais pontos positivos do transporte ferroviario séo:

“Reducdo de congestionamentos; economias de custo da instalacdo; economias do
consumidor; diversidade do transporte; Seguranca da estrada; qualidade do meio
ambiente; uso eficiente do solo; desenvolvimento econdmico; coesdo da
comunidade; satde publica.”

Com relacdo ao transporte hidroviario, o Brasil possui hoje cerca de 13 mil
quilémetros de vias navegaveis aproveitadas economicamente para o transporte de
passageiros e cargas.

As barcas comecaram a operar em 1835, com a empresa Sociedade de Navegacao
Nichteroy. Segundo Pacifico o monopélio desta se manteve até 1850 quando outra companhia
surgiu, mas logo se uniram e se tornou a Companhia Niteroi-Inhomirim.

A Companhia aproveitou para abrir novas rotas de navegacdo para o fundo da Baia
de Guanabara, como o Porto de Caxias e também para o bairro de Botafogo. Em
1859 o nlimero de barcas ja havia triplicado (PACIFICO, 2010, p. 5).

Atualmente é operada pela concessionaria CCR Barcas, que opera linhas entre a Praca
XV, no centro do Rio de Janeiro e Niteroi (Charitas e Arariboia); Praca XV e a llha de
Paquetd; Praca XV e Cocota (Ilha do Governador); alem da linha entre Mangaratiba, Angra
dos Reis e llha Grande, na Costa Verde.

Os primeiros Onibus comecgaram a circular em 1908 e nos anos 1960 esses ja
transportavam a maioria dos passageiros, pois 0s bondes ja estavam em queda. O
desenvolvimento do 6nibus como o principal modal de transporte de passageiros esta baseado
no desenvolvimento realizado durante o governo de Juscelino Kubistscheck, nos anos 1950,
onde as reformas na area do transporte estavam focadas no desenvolvimento rodoviério.
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O modo rodoviario, comparando com o0 modelo ferroviario, tem vantagens nas viagens
de curta e média distancia, além de flexibilidade por circular dentro da area urbana e, por fim,
ter um custo de implementacdo menor. Cardoso diz sobre 0 modo rodoviario que esse serve
como alimentador de outros modais.

Basta uma via pavimentada, ou de terra, além do préprio dnibus, para que o sistema
possa funcionar. Este modelo (rodoviario) serve, principalmente, para alimentar
outros modais, como o trem e o metrd, por exemplo. (CARDOSO, 2012, p.40).

O sistema BRT foi implantado nos anos 1970 em Curitiba, Parand, pelo urbanista
Jaime Lerner, entdo prefeito de 14, e esse sistema conta com 6nibus de grande capacidade,
articulado, que circula por via exclusiva, diminuindo o tempo de viagem.

Segundo dados da FETRANSPOR (2016) na RMRJ sdo transportadas cerca de 450
mil pessoas por dia, 0 sistema conta com 229 6nibus em 125 quilémetros de vias exclusivas.
O BRT opera em trés corredores:

1) Transoeste: é o primeiro corredor em operacdo e transporta cerca de 216 mil
passageiros dia e possui 60 quildmetros de vias exclusivas, tem 62 estacfes e quatro terminais
(Alvorada, Santa Cruz, Campo Grande e Jardim Oceanico);

2) Transcarioca: inaugurado em 2014, para a Copa do Mundo, liga o Terminal
Alvorada ao Aeroporto Internacional, na llha do Governador, transporta cerca de 234 mil
passageiros por dia e circula em 39 quilémetros em 45 estacGes, liga a zona norte a zona
oeste, alem de fazer integracdo com o Metrd da linha 2 em Vicente de Carvalho e com a
SuperVia, nas estacGes de Madureira Mananciais e Olaria.

3) Transolimpica: inaugurada em agosto de 2016, possui 18 estacGes e trés terminais
(Recreio, Centro Olimpico e Sulacap) , em 26 quilébmetros.

3.4.3. Impactos da Imobilidade e da Ineficiéncia na Rede de Transportes

As politicas voltadas para o setor de transporte urbano no Brasil vém resultando em
vias congestionadas e, com isso, acabam produzindo um cenério de imobilidade urbana.

Os impactos dos transportes sdo percebidos por diferentes éticas, a do usuario, a do
empresério (do transporte) e a do Poder Publico. A Gtica do usuério estd relacionada a
qualidade do servico a ele ofertado e a qualidade de vida causada por ele pois o transporte
apresenta impactos sobre a populacao, independentemente da classe social. A do empresario
estd ligada a sua eficiéncia e ao seu lucro; e a do Poder Publico esta ligada as melhorias
sociais e ao desenvolvimento econdmico. Os principais impactos nas cidades estdo
relacionados a polui¢do, congestionamento, seguranca e ao acesso, desperdicio de tempo e
energia, e aos danos ao nucleo urbano das cidades.

Uso do espaco viario, poluicdo global e local, congestionamentos, acidentes sao alguns
dos impactos decorrentes do transporte e estes impactos variam para os diferentes modais.

Segundo Farret (1984), os impactos dos transportes sobre a estrutura urbana, séo
decorrentes de acOes de natureza infraestrutural (implantacdo de novas vias, modificagdo no
sistema viario existente, construcdo de elevados viadutos, corredores de transporte etc.) ou de
natureza operacional (remanejamento de linhas, terminais, frequéncia nas viagens, tarifacéo e
fluxo de viajantes).

A diferenciacdo entre impactos diretos e indiretos € muito pouco significativa para
determinar a abrangéncia espacial e as escalas de trabalho da analise ambiental, na medida em
que ¢ bastante comum que os impactos “indiretos” sejam mais relevantes do que os “diretos”,
em particular no caso de empreendimentos do setor de transporte, que sdo, em geral,
geradores de beneficios sociais e econdmicos, que ampliam a competitividade econémica de
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uma regido, criam novas oportunidades de emprego e renda e melhoram a qualidade de vida
das populacdes por eles atendidas.

Os impactos indiretos decorrentes da capacidade de inducao de processos de ocupacao
sdo, em geral, muito mais significativos do que os impactos diretos decorrentes do processo
de implantacdo dos empreendimentos. Essa caracteristica leva a que os empreendimentos do
setor de transporte tenham que ser avaliados em sua totalidade, na medida em que obras
localizadas e pontuais, de baixo potencial de impacto ambiental direto, podem ter impactos
indiretos de extrema relevancia.

S80 muitos os impactos negativos causados pelo transporte como, por exemplo, a
emissdo de CO?, a poluicdo sonora, a ocupacao do solo, os acidentes e 0s congestionamentos.
Além dos impactos acima temos ainda 0s impactos sociais, que podem ser a perda de ruas, o
isolamento e o estresse causado pela perda de tempo nas paradas e no intervalo entre partidas
e a propria mobilidade.

Schoppa (2013) afirma ser um grande desafio a execucdo de programas e projetos
capazes de resolver os grandes problemas de transito e transporte urbano. Na sua visdo, a
inexisténcia ou a ineficiéncia do transporte de massa, o adensamento populacional, 0 uso
crescente do automdvel e do 6nibus leva ao surgimento de corredores de trafego intenso, de
fluxo cada vez mais lento. Observa que o crescimento desordenado das cidades agravou
problemas como saneamento bésico, moradia e transporte publico, destacando, como
consequéncias, o distanciamento entre moradia e trabalho, o custo crescente do transporte, o
aumento da poluicédo e dos acidentes de transito.

Existe uma grande diferenca de tratamento de transporte, entre as cidades dos paises
em desenvolvimento e as dos desenvolvidos. Nas cidades dos paises em desenvolvimento, a
pouca importancia conferida ao planejamento urbano e dos transportes tem como
consequéncia uma expansdo urbana sem ordenamento.

A despeito da sua relevancia no que concerne aos aspectos positivos e aos negativos, 0
transporte foi e ainda é tratado com pouca atencao pelos que definem as politicas publicas. A
discussdo sobre a estrutura urbana provendo acessibilidade e mobilidade, gerou projetos de
desenvolvimento e reurbanizacdo em diversos bairros e assentamentos de cidades europeias,
visando reorganizacdo e setorizacdo das atividades existentes, promovendo menores
distancias a serem percorridas pelos habitantes e pelo transporte publico.

Em teoria, o transporte urbano deve ser pensado em conjunto com 0s demais
elementos do meio urbano, e deve ser um indutor/facilitador do desenvolvimento equilibrado
das cidades.

Fatores de melhoria do transporte:

. Infraestrutura: suporte fisico, como aeroportos, vias, estradas;
. Regulamentos: licengas, tarifas, concessoes;
. Seguranga, rapidez e comodidade

Diante das transformacdes recentes, a pratica de planejamento urbano deve ser
repensada. Dois grandes temas devem dominar o planejamento urbano: o desenvolvimento
sustentavel das areas urbanas e a intervencdo no ambiente construido.

As politicas urbanas incluem questdes ligadas ao planejamento urbano, de uso de solo,
transporte e circulacdo. O desenvolvimento urbano e as formas especificas de uso e ocupagéo
do solo tém relacdo direta com as condigdes de transporte e circulacdo. Da mesma forma, o
desenvolvimento urbano e as formas especificas de uso e ocupacdo do solo tém impacto
direto na oferta de condi¢Oes de transporte e circulacdo. A relagcdo entre transporte e a
estrutura urbana causam impactos que podem ser definidos como “o conjunto dos efeitos
decorridos em um desses sistemas por acgOes produzidas sobre o outro e vice-versa”
(Associacdo Nacional de Transportes Publicos, 1997).
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O planejamento urbano engloba concepgdes, planos e programas de gestao de politicas
publicas, por meio de acdes que permitam harmonia entre intervencfes no espaco urbano e o
atendimento as necessidades da populacéo, ele deve identificar as vocacdes locais e regionais
de um territorio, estabelecer regras de ocupacdo de solo e as politicas de desenvolvimento
municipal, buscando melhorar a qualidade de vida das pessoas (PROGRAMA CIDADES
SUSTENTAVEIS, 2013).

A forma como esses efeitos afetam a acessibilidade e a mobilidade urbana faz com que
repercutam de maneira direta na vida econémica e social da populacdo. Assim, a logistica
aplicada ao planejamento urbano busca propiciar aos habitantes uma melhor qualidade de
vida através de um processo continuo de coleta, organizacdo e analise sistematizadas das
informacdes, a fim de coordenar meios e recursos visando o desenvolvimento harmonioso da
cidade.

O planejamento urbano, em locais ja consolidados consiste em um desafio para as
municipalidades ja que além de transtornos temporarios no transito, limpeza e mobilidade
envolvem interesses de particulares, que devem ser compreendidos. Ja o estudo da logistica
urbana tem como propo6sito o melhor planejamento integrado para a distribuicdo de carga
urbana, resultando na minimizacédo do custo total.

Quanto a cronologia dos transportes no Brasil, segundo o site O Rio de Antigamente®,
0 primeiro transporte publico surgiu somente apos a chegada da familia real no Rio de Janeiro
e era feito com gondolas e diligéncias puxadas por burros ou cavalos, e era especificamente
realizado dentro do perimetro urbano, somente em 1858 comecaram a surgir as primeiras
ferrovias, que foram responsaveis por transporte de passageiros de longa distancia, assim
como o transporte do café; os bondes surgiram em 1859, os primeiros tinham tracdo animal;
ja os primeiros bondes elétricos surgiram em 1892; e o primeiro 6nibus movido a gasolina
surgiu no ano de 1908. Em 1884 foram criados bondes para pessoas mais humildes, ou seja, a
massa da populacdo, nesses podiam fazer uso carregando trouxas de roupas e descalgos por
exemplo. Em 1948 o 6nibus da Viacdo Nova lguagu criou o trajeto Praca Maua — Nilopolis,
ligando o centro do Rio de Janeiro a baixada.

Durante o governo de Eurico Gaspar Dutra (1946-1950) é implementado o
planejamento de transportes no Brasil com o Plano SALTE (de Saude, Alimentacao,
Transportes e Energia), que constituia um plano de carater mais geral, podemos dizer que foi
o0 primeiro passo de planejamento econémico, onde o setor de transportes se fez presente em
conjunto com outros setores com uma visdo mais ampla que as anteriores. (Nucleo de
assuntos estratégicos da Presidéncia da Republica, 2004).

A cidade do Rio de Janeiro se desenvolveu ao redor do macico da Tijuca, que divide a
Zona Norte da Zona Sul. As montanhas e o mar dificultam o crescimento urbano da cidade
necessitando assim de muitos desmontes e aterramentos, apresentando também uma grande
guantidade de taneis. Ela, bem como as demais cidades brasileiras, teve a sua forma de
organizacdo influenciada pelo transporte publico e urbano. Mas, uma infraestrutura de
transporte ndo é indiferente ao espago ao qual ela se inscreve. Os polos geradores de viagem
da cidade do Rio de Janeiro estdo em constante desenvolvimento, através do crescimento
populacional e de atividades econémicas significativas.

Esse processo de urbanizagdo foi influenciado pela opgdo de priorizar o transporte
viario, através da reducdo dos investimentos em renovagdo, manutengdo e expansdo da rede
ferroviaria, trens e bondes, concomitante com a implantacdo na segunda metade da década de
1950 da industria automobilistica no Brasil, optando dessa forma pelo transporte de veiculos
automotores, principalmente pelo transporte individual. A configuracdo urbana e

20 http://oriodeantigamente.blogspot.com.br/2011/01/historia-dos-coletivos-linhas-modelos-e.html
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planejamento de transporte influenciam no padrdo de viagem, pois interfere no deslocamento
das pessoas, ou seja, na mobilidade da populacéo na execucao de suas atividades.

Na década de 1960 o entéo governador do Rio de Janeiro, Carlos Lacerda®, contratou
0 urbanista Constantinos Dioxias para criar um plano urbano para a cidade, esse plano foi
denominado Plano Doxiadis ou Policromatico. Desde a década de 40 o Rio de Janeiro a
participagdo do PIB diminuia, na década de 50, apesar de ainda ser o 2° maior parque
industrial do pais, sua participacdo no PIB era de 9,5%, dessa forma era necessario um
investimento em infraestrutura.

“A énfase na realiza¢do de grandes obras era, sem davida, um dos elementos-chave
do estado capital projetado por Carlos Lacerda. Com 0 objetivo de demarcar o
nascimento de uma nova etapa na vida do Rio de Janeiro, 0o governo quis dar a
cidade uma cara de estado, investindo especialmente em obras de infraestrutura
urbana que tornassem a Guanabara capaz de competir com outros estados da
federacdo. Por outro lado, no entanto, a remodelagdo urbana, concretizada em
parques, tuneis e viadutos, visava reafirmar o tradicional lugar da "belacap” como
cartdo de visita do pais, inserindo Lacerda na linhagem dos "grandes prefeitos
cariocas, como Pereira Passos e Paulo de Frontin (Motta, 2000(a), p. 116).

O Plano de Metas desenvolvido no governo Juscelino Kubitschek (1956-1960), tinha
como meta os setores de energia e transporte, a industria, especialmente as indudstrias
produtoras de equipamentos destacando-se nestas a automobilistica, e a construcdo de
Brasilia. Contudo, na realidade, esse Plano, apenas correspondeu a uma selecdo de projetos
prioritarios, desta vez com uma visdo mais ampla e com objetivos mais audaciosos que o0s do
Plano SALTE, buscando, inclusive, uma cooperacdo mais estreita entre os setores publico e
privado (BARAT, 1978; RONA, 2002; PALAZZO, 2004;).

Foi no governo militar que o planejamento de transportes recebeu maior atencao e
definitivamente foi integrado ao planejamento governamental. Para o setor de transportes, 0s
planos previam o0s investimentos viadrios e aqueles relacionados com equipamentos,
modernizacdo e manutencdo. Cabe destacar, ainda, que passando a ter uma natureza global, o
planejamento incorporava politicas setoriais, principalmente no campo de infraestruturas,
interligadas com as politicas industriais e programas regionais (NETO, 2001; BARAT, 1978).

Em 1978, durante o governo de Geisel (1974 -1979), foi elaborado o Plano Nacional
de Transportes, que era parte do Il Plano Nacional de Desenvolvimento — PND, que pretendia
desempenhar o papel de um verdadeiro plano integrador de todo o sistema de transportes,
sendo definido a partir de uma analise da realidade de cada setor nas diversas modalidades.
Embora tivesse deixado a desejar, foi um marco metodolégico.

A Constituicdo de 1988, numa demonstragdo de preservacdo dos instintos de
planejamento na sociedade, institui o Plano Plurianual (PPA) como o principal instrumento de
planejamento de médio prazo no sistema governamental brasileiro. Dentre 0s eixos
estratégicos de integracdo, definidos no inicio do segundo governo Fernando Henrique
Cardoso (1999-2002), estavam o0s transportes, a energia, as telecomunicagfes, bem como
novas tecnologias (NUCLEO DE ASSUNTOS ESTRATEGICOS DA PRESIDENCIA DA
REPUBLICA, 2004).

O setor de transportes representa um papel importante na geracdo de atividade
econdmica. Caixeta Filho e Martins (1998) afirmam que o servico de transporte € um insumo
largamente presente nas unidades produtivas pelos diferentes setores da economia, tanto no
que diz respeito ao suprimento de matérias primas, deslocamento da mao de obra, bem como
a distribuicdo do produto final. Na medida em que a economia cresce 0 setor de transportes se

21 Governador da Guanabara de 1961 a 1965
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torna mais necessario, e, por outro lado, a expansdo da infraestrutura de transportes
impulsiona o crescimento econémico.

Nas Gltimas décadas, no Brasil, os investimentos publicos no setor de transporte
urbano restringiram-se & ampliacdo da capacidade de infraestrutura viaria ou a priorizaram.
De acordo com os estudos de Balassiano (1996), a analise sob a Otica estrutural do sistema de
transportes do Rio de Janeiro mostra que os trens de subdrbio, 0 metrd e as barcas, por suas
caracteristicas, deveriam transportar uma quantidade significativa de usuarios. No entanto a
competicdo existente com os modos rodoviérios (6nibus e vans) faz com que os ultimos, por
sua maior capilaridade, sejam os sistemas que transportam o maior nimero de passageiros. A
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro tem no Onibus urbano seu principal meio de
transporte coletivo. S6 no municipio operam mais de 40 empresas privadas em cerca de 900
rotas e servicos autorizados. Esse cenario onde o 6nibus urbano é o principal meio de
transporte coletivo, é similar nas demais areas metropolitanas do pais.

A infraestrutura em transporte afeta diretamente a economia quando se leva em
consideracdo a acessibilidade e indiretamente quando se considera os efeitos multiplicadores,
que podemos exemplificar como a geracéo de emprego e renda.

Lokshin e Yemtsov (2005) atestam que projetos de infraestrutura de transporte geram
amplos beneficios econdmicos a nivel regional, aumentando o nimero de empresas de
pequeno e médio porte em regides periféricas, ampliando também a capacidade de acesso a
servicos de saude, o que resulta em aumento da produtividade do capital humano.

Preston (2001) chama atencdo para o fato que a ligacdo entre transporte e renda é
6bvia, mas que a ligacdo entre investimento em transporte e desenvolvimento econdémico
ainda ndo estd bem resolvida. O autor salienta ainda a importancia das interacGes entre
transporte, salario, nivel de emprego e fluxo de bens intermediarios.

No caso brasileiro a forma como se da as concessdes dos servi¢os de transporte, pode
criar conflitos que impossibilitem um bom aproveitamento dos impactos dos investimentos
em transporte sobre a economia.

Com relacdo ao planejamento do transporte a Lei Complementar? n° 111 de 01 de
fevereiro de 2011 — ANEXO 1 — diz que o poder publico tem como objetivo promover o
desenvolvimento das funcdes sociais da Cidade, incentivando o transporte publico de alta
capacidade, menos poluente e mais econdmico, incentivar as integragdes modais, redefinir
areas comerciais, industriais com vistas as ofertas de transporte para areas residenciais. Os
objetivos da politica de transporte sdo priorizar o transporte coletivo, aumentando a
velocidade dos deslocamentos, reduzindo o tempo total de viagens, melhorando a qualidade
dos servigos ofertados e reduzindo 0 gasto com transporte para 0S USUArios.

Segundo o PDTU?® 2015, em seu Relatério 7 — Plano de Transportes, o plano foi
originalmente elaborado pela SETRANS, no periodo de 2003 e 2005, e teve como objetivo
principal subsidiar o Governo do Estado do Rio de Janeiro no desenvolvimento de politicas
publicas setoriais que pudessem auxiliar nas tomadas de decisdo sobre investimentos em
infraestrutura, sistemas de transporte e otimizacdo da utilizacdo das redes de transporte
coletivo e individual da RMRJ. O PDTU atual tem como base um modelo matematico
construido na plataforma INRO/Emme?* a partir das caracteristicas fisicas e operacionais
principais da Rede de Referéncia, ano 2012, e ele captura a interagdo entre os padrbes de
geracdo de viagem e dados demograficos da regido de estudo, podendo ser usado também

2 Dispbe sobre a Politica Urbana e Ambiental do Municipio, institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano

Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro e da outras providéncias.

2 Plano Diretor de Transporte Metropolitano do Rio de Janeiro

2 Permitiram simular a integracéo tarifaria requerida no PDTU.
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para prever respostas comportamentais dos usuarios dos sistemas de transportes em funcgéo de
alteracOes fisicas ou operacionais na rede, ou ainda alteragdes no uso do solo.

A funcdo dos transportes é oferecer mobilidade, criando a circulacdo. O transporte
urbano constitui-se em um suporte ao desenvolvimento econémico e a integracdo das cidades,
enguanto desempenha importante papel nas politicas econdmicas e sociais.

Vasconcellos (1998) afirma que o planejamento deve contemplar as necessidades
regionais por energia, educacao, saude, moradia, saneamento basico, estrutura viaria, politicas
de preservacdo ambiental, seguranca e controle populacional das areas, atividades comerciais
e industriais, além do fomento do setor de servicos.

Hutchinson (1999) afirma que os sistemas de transporte sdo parte de um sistema
maior, que € 0 meio ambiente socioeconémico. Variagdes no meio ambiente, como por
exemplo, alteragBes na forma de uso do solo urbano, acarretam mudangas nas demandas por
transportes e, consequentemente, necessidades de adaptacdo. A reciproca também é
verdadeira. Novas condigdes de transporte provocam acomodacdes no modelo de uso do solo
e afetam o desenvolvimento urbano. O mérito de um sistema de transportes, portanto, poderia
ser medido pela eficiéncia com que consegue atender as necessidades do meio ambiente.

Na maioria das cidades brasileiras, o transporte tem sido tratado pelos érgdos gestores
urbanos quase sempre com foco no proprio sistema: maior nimero de linhas para este ou
aquele bairro, maior nimero de viagens etc. O problema é que, mesmo com a ampliacdo do
atendimento, os congestionamentos crescentes nas cidades, decorrentes do aumento do
numero de veiculos nas vias, se antepde a efetivacdo de um transporte eficiente. Hoje, uma
gestdo mais eficaz dos sistemas de transporte é aquela que conhece e procura responder aos
diferentes aspectos do cenario que envolve sua atividade, desde os indicadores mais
quantitativos de manutencdo e operacdo da producdo de viagens até os indicadores da
percepcdo da populacdo em relacdo a qualidade dos servigos fornecidos por pesquisas de
opinido.

Segundo Kerstens (1996) as companhias de transporte urbano correspondem a parte
principal da rede de transporte em qualquer economia. Elas fornecem servigos para
passageiros dentro de cidades e aglomeracdes, e operam, principalmente, através de dnibus e
metros.

Silveira (2008) lembra que o transporte é uma demanda derivada da economia, ou
seja, ndo € um fim em si mesmo, mas uma atividade a partir da qual é possivel acelerar o
desenvolvimento econémico na medida em que otimiza e confere maior velocidade e
racionalidade aos deslocamentos, além de proporcionar a acessibilidade necessaria a diversas
atividades urbanas (culturais, de lazer, compras etc.).

A atividade de transporte estd aumentando no mundo juntamente com o crescimento
da economia, e isso € especialmente visivel nos paises em desenvolvimento onde a expansdo
dos fluxos de comércio e o aumento da renda pessoal estdo fazendo crescer a demanda por
mobilidade motorizada. Na producdo de transporte, estabelecido o nivel de qualidade de
servico, para que a eficiéncia econdmica seja maxima, o numero de veiculos utilizados e a
quilometragem percorrida devem ser minimizados.

De acordo com Vasconcellos (2000), algumas propostas focadas no transporte poderéo
proporcionar ou induzir a inclusdo social, desde que sejam integradas as agdes relacionadas ao
planejamento urbano de transporte e da circulagdo, pois estas extravasam os limites das
politicas de transporte e transito que séo estruturais.

A situacédo da grande maioria das cidades de porte, no Brasil e no mundo, entretanto,
aponta para um quadro que, na pratica, € o oposto disso. As cidades vivem situa¢des que nao
raro tangenciam o caos. A busca por competitividade dos produtos brasileiros no contexto do
mercado mundial reserva ao transporte uma fungdo muito importante para o desenvolvimento
econdmico do pais.
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A eficiéncia da circulacdo do transporte publico em espagos urbanos depende de
varios fatores do espaco onde estd inserido, ou seja, 0 complexo das relagbes urbanas que
precisam ser atendidos, obedecendo a organizacdo espacial existente, quando isso néo
acontece o0 que existe € um sistema de transporte inadequado as funcgdes que deveria atender
comprometendo o bom desempenho das outras atividades que dependem do transporte.

Com relacéo ao transporte publico urbano a Lei 6.261 de 14 de novembro de 1975,
autorizava a criacdo da Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos — EBTU.

111



112



CAPITULO IV — SEROPEDICA e 0 Campus da UFRRJ
4.1. Expansdo urbana — o Desenvolvimento socioecondmico e ambiental

O acimulo de capital nas méos dos cafeicultores levaram S&o Paulo a ficar na
dianteira do desenvolvimento econdmico no Brasil e esses reinvestiam seus lucros na
indUstria brasileira, fazendo desses os principais investidores industriais, Furtado (2007)
afirma quanto a esse fato que:

“a economia cafeeira encontrava-se em condi¢cfes de autofinanciar sua
extraordinaria expansdo subsequente, estavam formados os quadros da nova classe
dirigente que lideraria a grande expanséo cafeeira”

O Estado fornecia a infraestrutura para os investimentos que vinham dos cafeicultores
e do capital financeiro internacional. A producdo nacional se baseava em manufaturas para as
quais tinhamos matéria prima, como telhas, tijolos, e fabricas de tecido de algoddo, além de
cervejas e das garrafas da bebida.

Furtado (1968) ressaltou ainda que as politicas econémicas instituidas pelo governo
até a década de trinta serviam aos interesses econémicos da burguesia cafeeira.

Pode-se definir que o primeiro momento de desenvolvimento econdmico no Brasil
ocorreu em um periodo que podemos definir entre o pos-guerra e o final dos anos 1970 e foi
dividido em quatro etapas, na primeira ocorreu uma taxa de crescimento do PIB e uma
politica de substituicio de importagdes; na segunda o crescimento do PIB caiu
consideravelmente, de 7,1% ao ano para 3,4% ao ano; na terceira houve uma retomada de
crescimento do PIB, que chegou a 10%, onde o pais adotou uma politica de exportacdes; e a
quarta ficou marcada pela crise do petroleo, que afetou diretamente o desenvolvimento do
pais, nesse periodo o PIB flutuou entre taxas muito abaixo e muito acima das registradas nos
anos anteriores, mostrando um momento de total instabilidade.

Acompanhando esse desenvolvimento econdmico ocorre uma concentracao exagerada
da populacdo, que parte para os grandes centros econdmicos em busca de empregos, causando
um inchaco das regides metropolitanas brasileiras que passam a concentrar cerca de 78% da
populacdo urbana. Para deslocar essas pessoas nessas cidades o transporte se desenvolveu
caracterizando-se por altas taxas de crescimento dos modos rodoviarios (6nibus e carros) e
baixa taxa de crescimento e investimento em transportes ferroviarios e fluviais.

Kohlsdorf (1996) aponta que “os problemas urbanos demoraram a ser considerados
como necessidades de desenvolvimento devido a centralizagdo das atividades de
planejamento”

A expansdo urbana trouxe junto a ela uma serie de problemas urbanos, mas com a
aceleracdo desse crescimento os problemas de infraestrutura bésica, tais como agua, esgoto e
energia, se expandiram e se agregaram a eles outros problemas como o transporte e 0 avanco
da industrializagdo tambeém trouxe problemas ambientais, principalmente nos grandes centros
urbanos.

Segundo Monte-Mor (2008) a partir do questionamento da cidade industrial e da
prépria sociedade capitalista moderna o urbanismo surgiu como um anova areas de estudos e
pesquisas face ao contexto tecnoldgico cultural dos paises desenvolvidos, segundo ele a
industrializacdo gerou uma desordem social e urbana tal que exigia um novo olhar sobre a
ordenacéo espacial.

As varias variaveis que devem ser consideradas para o processo de producéo social do
espacgo urbano, e suas constantes mudancas, tornam o planejamento para o desenvolvimento
urbano uma area muito dificil de ser analisada. No Brasil as primeiras ideias de planejamento
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tinham um foco econdmico e as questdes do desenvolvimento urbano e regional eram tratadas
a parte, sendo esse tratado como relevante somente no periodo militar.

Para Monte-Mor (2008) ha uma relacdo dubia com relacdo ao planejamento urbano no
Brasil, ele destaca que “a Constituicdo de 1988 determinava a obrigatoriedade de Planos
Diretores, mas ndo havia ainda Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano que o0s
direcionasse, e esses estavam, pois, fadados a tornarem os mesmos rumos de inocuidade de
outrora”.

A crescente expansao urbana trouxe os problemas relacionados a habitacéo, e o Estado
criou na década de 1970 o Plano Nacional de Habitacdo, de forma a atingir a populacéo de
baixa renda, através de empréstimos que seriam geridos pelo Banco Nacional de Habitagdo —
BNH e os recursos seriam obtidos da poupanca de trabalhadores e do Fundo de Garantia do
Trabalhador — FGT. Apesar de ter sido idealizado para populagéo de baixa renda, com ganhos
de até 5 salarios minimos, boa parte da populacdo com salarios maiores foi beneficiada,
porém apesar das distor¢des, essa politica de habitagdo teve um papel importante, pois pela
primeira vez se planejou uma politica habitacional para o Brasil.

O processo de urbanizacdo acelerada, trouxe um outro problema infraestrutural, o
saneamento basico, na década de 1970 somente 47% dos domicilios estavam ligados a rede de
abastecimento de dgua e menos de 30% eram abastecidos por rede de esgoto, dessa forma o
governo criou o Plano Nacional de Saneamento — PLANASA, gue tinha como metas:

“o atendimento de agua potavel para cerca de 80% da populacdo brasileira em 80%
das regides; atender regides metropolitanas, capital e cidades de maior porte com
servicos adequados de esgotos sanitérios; atender com servigos de esgoto mais
simples, cidades e vilas de menor porte “ (MINISTERIO DO INTERIOR, 1975).

Até a criacdo do Ministério das Cidades em 2003, as politicas urbanas passaram por
varias pastas, conforme podemos ver na tabela 13, abaixo.

Tabela 13 — Relacdo de ministérios relacionados ao Desenvolvimento Urbano

ANO Evento
Servigo Federal de Habitacdo e Urbanismo, sucedido pela Comissdo Nacional
1964 a 1965 de Politica Urbana e Regides Metropolitanas / Banco Nacional de Habitacdo
(BNH) e Sistema Financeiro de Habitagdo (SFH) / Plano Nacional de
Saneamento (Planasa) e Sistema Financeiro do Saneamento. Criagdo do FGTS.
Extincdo do BNH. Fragmentos do Plansa e do SFH sobrevivem no espdlio
1985 - A
herdado pela Caixa Econémica Federal.
1986 a 2002 Rumo erratico do desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento e transporte
urbano.
1985 Ministério do Desenvolvimento Urbano e do Meio Ambiente
1987 Ministério da Habitacdo, Urbanismo e Meio Ambiente
1988 Ministério do Bem Estar Social
1990 Ministério da Acao Social
1995 Secretaria de Politica Urbana/ Min. Do Planejamento e Orgamento
1999 Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano / Presidéncia da Republica
2003 Criacdo do Ministério das Cidades

FONTE: Maricato (2006).
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O atual territorio do municipio de Seropédica data de meados do século XVII, quando
0s jesuitas lancaram as bases da futura povoacao para catequizar os indios da regido em terras
compreendidas entre os rios Tinguacu e Itaguai. Posteriormente, missionarios da Companhia
de Jesus vieram morar na fazenda Santa Cruz, que por sua localizacdo facilitava o acesso a
aldeia, em 1759, os jesuitas foram expulsos, 0 que causou grande decadéncia a toda a regido.
Em 1875 criou-se a primeira organizacao sericola do pais, a Imperial Companhia Seropédica
Fluminense. Dotada de terras férteis, a regido desfrutou, até a década de 1880, de fortes
atividades rurais e comerciais, exportando em grande escala cereais, café, farinha, aglcar e
aguardente.

Com a abolicdo da escravatura, houve consideravel éxodo dos antigos escravos,
ocasionando forte crise econdmica. Esse fato, aliado a insalubridade da regido e a falta de
transporte paralisou por varias décadas o desenvolvimento econémico da regido. Esta s volta
a se reerguer com a passagem da antiga rodovia Rio-Sdo Paulo pelo territério do antigo
distrito de Seropédica e a instalacdo de industria téxtil no antigo distrito de Paracambi, aliadas
as obras de saneamento da Baixada Fluminense. Porém, a falta de um servico de transporte
fez com que a regido permanecesse expressdo, tendo em vista a dificuldade de acesso, a Unica
linha férrea tinha pouca movimentacdo de trens, e somente com a abertura da rodovia Rio-
Santos esse cenario comegou a mudar.

Em 1938, foram iniciadas, em Seropédica, as obras do Centro Nacional de Estudos e
Pesquisas Agrondmicas (CNEPA), mas o desenvolvimento urbano do municipio se deu
somente em 1948, quando o CNEPA foi inaugurado as margens da antiga rodovia Rio - Sdo
Paulo, hoje BR-465. O entdo 2° distrito de Seropédica tinha 2793 habitantes, onde 1038
estavam na area do CNEPA e 1755 em areas de protecdo (tinha relacdo com o combate a
maléria na area do CNEPA). Com relac&o ao transporte desses, uma pequena fra¢do vivia em
Campo Grande e usavam 0nibus e caminhdes, e os funcionarios vinham do Rio de Janeiro,
entéo Distrito Federal, em 6nibus especiais, conforme Sant’ Anna (1949 apud Araudjo 2011):

“os trabalhadores do Ministério da Agricultura., moram, alguns nas casas e
alojamentos construidos pelo C.N.E.P.A., outros em mocambos, na chamada Area
de Protecdo, e, finalmente, uma fracdo menor, em Campo Grande, de onde vém em
caminhdes e dnibus. Quanto aos funciondrios, residem, em sua maioria, no Distrito
Federal, viajando diariamente em 6nibus especial”

Em janeiro de 1951 foi fundada a Rodovia Presidente Dutra, se transformando no
principal eixo Rio/Séo Paulo e retirando da BR 465 (Antiga Rio/Sao Paulo) a intensidade do
transito. Porem, a evolugdo demografica da regido continuou atrelada a universidade,
Segundo dados do IBGE entre as décadas de 1940 e 1980 a populacdo total cresceu 1698%,
dando um salto de 2.408 para 40.895 residentes. Os dados do Censo de 2000 mostram que dos
65.260 habitantes do municipio 64.285 viviam em areas urbanas, ou seja, 98,5% da populacéo
e em 2010, os dados mostraram que a populacdo atual do municipio era de 78.186 habitantes
e que 82% desses viviam na zona urbana. O municipio de Seropédica € um municipio de
jovens com 82,2% da populacdo entre 10 e 34 anos, quanto a renda mais de 50% da
populacdo com rendimentos entre 1 e 2 salarios minimos, somente 4.000 (quatro mil) pessoas
estavam matriculados no ensino médio e 3.521 ndo sabem ler e escrever. Seropédica € uma
regido em expansdao, mas apresenta ainda carateristicas agrarias, com base na agricultura
familiar. Segundo o Observatério das Metropoles (2010) [...] somente em 2000 Seropédica
deixa de ser um municipio com caracteristicas predominantemente rurais.

A situacdo socioecondmica do Municipio de Seropédica em numeros, tendo como
fonte de dados IBGE 2010, 2015 e 2016:

« Area (2016): 283,766 Km?;
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« Distancia do centro da cidade do Rio de Janeiro (distancia entre prefeituras): 53,1
Km;

« Populacgéo (2010): 78.186 habitantes;

e Ano de criagdo: 1995;

« IDHm (2010): 0,713;

« Ranking no IDH (Relagdo estadual): 60° - 2000, e 41° em 2010;

« Salario médio dos trabalhadores formais (2015): 3,9 salarios minimos, sendo esses
uma proporgéo de 17,8% da populacéo total,

o Percentual da populacdo com rendimento nominal mensal per capita de até meio
salario minimo (2010): 37,4% ;

o Taxa de desemprego: 12,3%

« Aeroporto/Ferrovia/Rodoviaria: nenhum. Passa pelo municipio uma via férrea de
carga;

« Bancos: cinco (Bradesco, Itad, Santander, Banco do Brasil e Caixa Econémica)

« Faculdades: uma pablica

« Hospitais®: 16 — ESF; 2 — UBS, 1 — Maternidade e 1 — UPA.

Quanto aos indicadores sociais de Seropédica, referentes a saude, educacdo, mercado
de trabalho e renda com base em dados do IBGE, em 2010 existiam 21.481 matriculados nos
ensinos infantil, fundamental e médio; quanto ao nivel educacional da populacéo, dos 78.186
habitantes somente 3.466 possuem nivel superior, 32.876 se enquadram em ‘‘sem instrugdo e
nivel fundamental” e 6.175 nunca frequentou escola; quanto ao nimero de institui¢cdes de
ensino Seropédica conta com 45 Escolas ensino fundamental — 10 privadas, 1 Estadual, e 34
Municipais; 15 Escola de ensino médio — 5 privadas, 9 Estaduais e 1 Federal; 40 pré-escolas —
10 privadas, e 30 municipais); e 1 de Ensino superior — Federal.

Segundo dados dos Censos de 2000 e 2010 do IBGE, abaixo, na tabela 14 podemos
verificar dados referentes ao nivel de instrucéo, renda per capita e 0s ocupados por nivel de
instrucdo.

Tabela 14 — Dados referente ao nivel de instrucao, ocupacao e renda.

% dos % dos % dos % de 18
ocupados | ocupados | ocupados % de 18
com com com anos ou anos ou Renda Renda
fundament médio superior Mals com mais com er er
Espacialidades al completo cor%pleto fundament médio cz?pita cgpita
completo- | -18anos | - 18 anos aII completo 2000 2010
18 anos ou ou mais ou mais completo 2010
mais 2010 2010 2010 2010
Brasil 62,29 44 91 13,19 54,92 37,89 592,46 793,87
Ser?Rpg;j'ca 63,84 432 8,77 57,19 3717 | 471,07 | 604,82

Fonte: Censo 2000 e 2010 (elaboragdo propria)

Quanto ao mercado de trabalho, o niUmero de empregados por renda, tendo como base
o0 salario minimo € representado na tabela 15 abaixo.

25

Nomenclatura das unidades de salde: UBS — Unidades Basicas de Saude do Brasil, PS — Postos de Saide, AMA —
Assisténcia Médica Ambulatorial e Centros Médicos, bem como ESF — Estratégia de Saude da Familia no Brasil, UPA —
Unidade de Pronto atendimento.
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Tabela 15 — Quantidade de pessoas empregadas por renda

De De De Mais
Até De1,01 | Del51 | De201 | De3,01 | De4,01 | De501 | De701
o 051a 10,01a | 15,01a de
Municipios Ano 0,5 a 1,50 a 2,00 a 3,00 a 4,00 a 5,00 a 7,00 a 10,00 Ignorada Total
1,00 15,00 20,00 20,00
SM SM SM SM SM SM SM SM
SM SM SM SM
Belford Roxo 2010 | 105 2.541 11.161 4.702 6.049 3.005 815 568 720 387 175 84 460 30.772
Itaguai 2010 28 888 12.397 5.075 5.154 2.152 1.029 1.242 1.226 936 474 451 393 31.445
Japeri 2010 9 348 2.022 1.194 1.117 288 161 82 87 46 7 9 64 5.434
Nova Iguagu 2010 | 397 2.969 44.158 15.622 11.379 7.725 4.183 2.907 1.516 605 219 149 1.950 93.779
Paracambi 2010 15 118 2.312 890 578 193 47 48 47 9 6 2 49 4.314
Queimados 2010 41 440 4.887 2.496 3.316 1.186 650 505 208 94 34 40 247 14.144
Rio de Janeiro 2010 | 5.673 | 54.406 | 672.025 | 399.274 | 369.441 | 204.421 | 124.908 | 161.741 | 118.153 | 92.288 | 43.468 | 67.397 35.416 2.348.611

Fonte: MTE — Rais. Elaboracéo propria

O jornal online, Seropédica online, em 19 de setembro de 2014 trouxe uma matéria
intitulada “Seropédica de Cidade Dormitério a Polo Industrial” onde iniciava com uma frase
de Wilson Beserra, ex-secretario de planejamento do governo de Martinazzo, assim que
assumiu o cargo:

“Temos que pensar no crescimento de Seropédica, é pensar em toda a regido como
todo, temos de mudar posturas, criar a¢des e implantar industrias, temos de criar
vias de acesso, rotas de escoamento de producdo e pensar principalmente na
geracdo de empregos e renda, s6 assim teremos crescimento da cidade com
qualidade de vida, sustentabilidade e cidadania”

E desde entdo Seropédica comecou a mudar o seu perfil, 0 municipio abriu as portas
para varias empresas, como: Casas Bahia, Pavi do Brasil Pré Fabricados, Votorantim
Cimentos, Saint-Gobain do Brasil Brasilit, Gaia Partners Forjaria, P & G Procter Gamble do
Brasil, e a ideia era dessa forma trazer recursos que pudessem ser investidos na satde em
projetos sociais.

Seropédica estd inserida no que Oliveira (2015) intitula como Regido Logistico-
Industrial do Extremo Oeste Metropolitano Fluminense, conforme a Figura 12, regido
econémica formada por Seropédica, Itaguai, Japeri, Queimados e Paracambi.
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Figura 12 — Mapa da Regido Logistico-Industrial do Extremo Oeste Metropolitano
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Fonte: Oliveira, L.D. (2015, p. 4)

Essas cidades oferecem a iniciativa privada méao-de-obra em diversos niveis de
qualificacdo e espaco para implementar seus negocios. Seropédica atrai esses investimentos,
por sua localizagdo logistica e foi denominada “no corredor logistico brasileiro” , Seropédica
é cortada pela BR 465, o Arco Metropolitano, a Rodovia Presidente Dutra — BR 116, a RJ
125, a RJ 099; além dos empreendimentos como os galpdes de transitério de mercadorias
Pavi do Brasil Pré-Fabricacdo, Tecnologia e Servicos Ltda. e Vallourec & Sumitomo Tubos
do Brasil, condominios logisticos Golgi Seropédica, Condominio Logistico Seropédica I
[Reta de Piranema] e Condominio Logistico Seropédica Il [entroncamento entre o Arco
Metropolitano e a Rod. Pr. Dutra (BR-116), o polo industrial tem aproximadamente 19
milhGes de metros quadrados e é destinado a empresas de medio e grande porte, entre elas,
estdo a Usina Termoelétrica Barbosa Lima Sobrinho e a industria alimenticia Panco.

Porém o desenvolvimento desta regido pode ficar comprometido, caso nao haja um
plano de zoneamento urbano, evitando um crescimento desordenado que retirando a
caracteristica atrativa da regido, conforme disse o economista e professor da UFRJ Mauro
Osobrio:

“E preciso manter a via segregada para transporte de cargas, com poucas entradas e
saidas, para inibir o crescimento populacional de suas margens, sob o risco de se
tornar uma nova Avenida Brasil e 12 perder a sua importancia para a economia do
estado”. (O Globo, 01/09/2015)

A busca por espacos vazios, desta regido, € regida a partir de planejamentos e a¢oes
governamentais, com uma Vvisao estratégica de integracdo, que direcionam o posicionamento
das empresas industriais dentro do tecido municipal. Conforme diz Celi (2013):

“A acdo do Estado pode ser verificada nos investimentos diretos na produgdo
industrial, na qualificacdo técnica do espaco através da instalacdo de infraestruturas,
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na integracdo do nacional através das redes de transportes e comunicagdo, nos
planos de desenvolvimento econdmico, nos programas de producdo de energia, no
conjunto de a¢des vinculadas a regulamentacdo das relacGes entre capital e trabalho
e de formacdo e qualificacdo da forga de trabalho, entre outros aspectos.” (CELI, ,
2013, p;1.)

Essa atratividade de investimentos para a regido pode se tornar irreversivel, pois o
capital ira ocupar os esses vazios do territorio, provocando uma especulacdo imobiliaria e o
aumento dos precos, 0 que pode provocar novas areas de miséria, com ocupagdes irregulares,
esse problema pode ser agravado pela falta de médo de obra qualificada nessa regido.

O municipio de Seropédica tem suas principais atividades econémicas na extracdo de
areia, para a construcao civil; o polo logistico/industrial, as margens da Dutra; 0 comércio; 0s
royalties da Petrobréas referentes aos dutos que passam pela cidade e a quantia recebida
referente ao aterro sanitario. Grande parte da economia gira em torno da UFRRJ e a
comunidade universitaria, mas com o polo industrial isso tem mudado, a area deste é de
aproximadamente 19 milhdes de metros quadrados, e destinado a empresas de médio e grande
porte e esta localizado as margens da BR 116.

Podemos verificar na Tabela 16 o numero de estabelecimento por atividade econémica
do municipio de Seropédica, ao longo dos anos, e na Tabela 17 o nimero de empregados por
atividade econdmica.

Tabela 16 — NUmero de estabelecimentos por atividade econémica

Atividade Econémica
Indstria
Ano Ad,m Inist, Agropecuéria Construgao Indstria d? de x Servigos | Comércio
publica civil transformacdo | extracdo
mineral
2000 3 15 19 15 40 60 101
2005 3 7 16 25 35 106 144
2010 3 8 47 646 172 225
Fonte: IBGE, SEBRAE e CEPERJ
Tabela 17 — NUmero de empregados por atividade econémica
Atividade Econbmica
Industria
Ano | Administ. ... | Construcéo Indstria de de . -
pablica Agropecuaria civil transformacdo | extracdo Servigos | Comercio
mineral
2000 2586 147 354 460 159 982 425
2005 3510 58 165 885 194 1500 1099
2010 2995 48 922 1849 4813 1794

Fonte: IBGE, SEBRAE e CEPERJ

Embora o numero de estabelecimentos e de vagas venham crescendo nos ultimos anos,
os dados do municipio, com fonte no CENSO 2010/IBGE e PNUD 2016/IBGE ainda nédo sao
bons.

Desde a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio (PNAD) de 2011 o IBGE
considera populagdo economicamente ativa a populagcdo com faixa de 15 anos ou mais até os
70 anos, dessa forma a populacdo economicamente ativa de Seropédica, com base nos dados
do Censo de 2010, é de 56.237. Deste total 12.421 trabalham dentro do municipio, o que
equivale a 22,09% da populacdo economicamente ativa; 29% trabalham fora do municipio
(conforme Figura 13 — Pessoas que trabalham fora do municipio onde moram), sendo 20% na
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Cidade do Rio de Janeiro, a taxa de informalidade do municipio é de 46%; os desempregados
sd80 11% e 34% da populacdo ndo participa e ndo esti a procura de emprego, com isso 0
salario médio é de R$ 873,00 com base no Censo de 2010 do IBGE e corrigido pelo indice de
Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), com data-base de dezembro de 2015. Outros nimeros
preocupantes sdo que 3% da populacéo vive na pobreza extrema/ indigéncia, vivendo com até
R$ 70,00 mensais e 10% na pobreza/vulnerabilidade, com renda de até R$ 140,00 mensais.

Figura 13 — Pessoas que trabalham fora do municipio onde moram
Mobilidade Urbana PR m
F

Pessoas que trabalham fora do municipio onde moram LUMINENSE

e v'""‘" @ 5 melhores indicadores
= Y o @ 5 pioresindicadores

Fonte: Casa Fluminense

Quanto a mobilidade da populacdo que trabalha fora do municipio, segundo dados do
Censo 2010/IBGE, 23% levam mais de uma hora no trajeto casa-trabalho, conforme Figura 14
— Pessoas que gastam mais de uma hora para ir de casa até o trabalho. Ainda segundo dados
do IBGE/CENSO 2010 o tempo meédio de viagem de trabalho do municipio de Seropédica é
de 46 minutos.

Segundo pesquisa de 2013 da Federacdo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro
(Firjan), o tempo médio que um morador levava no trajeto casa-trabalho-casa era de 141
minutos diarios, 11 a mais que no levantamento de 2011, e Seropédica foi a cidade que teve o
maior aumento do tempo perdido no percurso: 10,5% (de 141 minutos para 156 minutos).

A Figura 15 mostra 0 mapa de destino dentro da regido metropolitana do Rio de
Janeiro, nas movimentacGes de trabalho. O Municipio de Seropédica tem uma baixa
atratividade, menor que 1% ou nulo, apesar do atual crescimento logistico/industrial, a
atratividade ainda é muito pequena, outro fator que devermos ressaltar aqui € que a populacao
do municipio, no geral, ndo estd qualificada para suprir a demanda de futuras vagas de
emprego que possam surgir no distrito industrial.

120



Figura 14 — Pessoas que gastam mais de uma hora para ir de casa até o trabalho
Mobilidade Urbana

Pessoas que gastam mais de uma hora para ir de casa até o trabalho
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Fonte: Casa Fluminense

A Figura 15 — Mapa do municipio de destino, referente ao total de trabalhadores em
movimento da RMRJ.

destino

[ Imenor que 1% ou nulo
[]de 1% a 5%

B 10%
B 58% : —
. ! el
Total de trabalhadores em movimento da j 2, N |p
P . B . N “,
RMRIJ (Mapa mostra municipio de destino) ; / Y
& W
r 4
//,I \E
-~ L-';!
AS . ./1\“"-» .-"'r
T e T o -
: P :
T .
;'f/ {-J L

O PDUI/RMRJ separa a regido por zonas, onde Seropédica estd inserida no
Zoneamento e Arco Metropolitano “A”, a figura 16 abaixo, mostra o mapa no qual podemos
analisar o municipio de Seropedica e como este esta dividido. Podemos notar que o distrito

industrial encontrasse localizado a nordeste do municipio de Seropédica, entre a Rodovia BR-
116 (Via Dutra) e a BR-493 (Arco Metropolitano) .
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Figura 16 — Mapa de Zoneamento e Arco Metropolitano “A”™.
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O que podemos notar na figura 17 é que apesar desse crescimento atual, as principais ofertas de emprego estdo localizadas no Km 32, no

Centro e na Regido do UFRRJ e nas areas de extraco de areia.

Figura 17 — Quantidade de Emprego por Municipio da RMRJ

Fonte: Consércio Quanta - Lerner
Estudo de Centralidades - IETS, com dados da RAIS.

Mapa 02 - Quantidade de Empregos por UMI
na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro

Fonte: PDUI 2016.
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4.2. O Campus da UFRRJ - Aspectos historicos e a mobilidade

O conceito de campus universitario surgiu na década de 60, com a reforma de 1968 e
trazia 0 novo modelo pedagogico e fisico. Esse novo modelo de campus universitéario surgiu
nos Estados Unidos e sua principal caracteristica era a formagdo do campus como cidade
independente da cidade onde estava inserido.

Vasconcellos (1984) diz que o campus representaria assim um modelo de fechamento
da universidade em relagdo a sociedade, sendo projetado a partir das suas préprias
necessidades internas.

J& Buarque (1994, p. 172), o conceito de campus “surge com um sentido académico: o
locus da producédo intelectual. Com o tempo, a palavra perdeu este significado para a ideia de
localizacdo geografica onde se situam os prédios da atividade universitaria”.

Conforme Rodrigues (2001, p. 21) do ponto de vista urbanistico, 0 modelo de cidade
universitaria e o do campus, sdo muito proéximos, para ele em ambos o que se vé é o privilégio
da estrutura arquitetdnica em relacdo as pessoas (privilégio do automdvel; funcdo ligada
principalmente a forma etc.) e em especial a forte separacdo entre os espacos da Universidade
e 0s demais espacos da cidade em si.

Ou seja, o0 modelo de campus em si, ja é uma forma de segregar. O modelo foi
pensado priorizando o automoével como principal meio de transporte, tinha como objetivo
suas necessidades internas, além de haver a separacdo do campus da cidade onde estava
inserido.

Santos afirma que,

Se o0 que se deseja € uma universidade mais aberta e mais democratica, a critica deve
ser dirigida contra dois alvos: 1) contra 0 campus como materialidade urbanistica e
2) contra 0 campus como parte de uma representacdo do urbano que se constitui em
‘campo’ do conhecimento empolgado (se ndo criado), legitimado e gerido pela
prépria universidade, marco material e soberano de sua for¢a. (...) Enquanto
prevalecer a ideia de que, nas cidades, o lugar do preso é na prisdo, o do louco no
hospicio, o do doente no hospital, o do trabalhador no distrito industrial, o do
morador na zona residencial correspondente a sua classe, a ideia de campus sera
coerente. Ela contribuira para justificar as interpretacdes do urbano como um
conjunto de elementos singulares articulados de forma racional, visando fins
econdmicos e politicos extremamente simplificados. Ela servird para negar a
abertura da cidade a participacdo aparentemente dispersiva e ineficiente de todos os
cidaddos (1979, p. 101).

A Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro (UFRRJ) teve sua origem na Escola
Superior de Agronomia e Medicina Veterinaria (ESAMV) criada por meio do Decreto n.°
8.319, de 20 de outubro de 1910, que estabelecia o ensino agropecuario no Brasil. A primeira
sede da ESAMV foi onde hoje funciona o Centro Federal de Educagdo Tecnoldgica Celso
Suckow da Fonseca (CEFET), no bairro do Maracand, no Rio de Janeiro. Em 1918, a Esamv
foi transferida para a Alameda Sdo Boaventura, em Niterdi, onde hoje se encontra o Horto
Botanico do Estado do Rio de Janeiro. O Decreto 23.857, de fevereiro de 1934, dividiu a
ESAMV em trés institui¢cbes: Escola Nacional de Agronomia (ENA), Escola Nacional de
Veterinaria (ENV) e Escola Nacional de Quimica.

A Universidade Rural surgiu pelo Decreto-Lei 6.155, de 30 de dezembro de 1943, que
reunia a ENA e a ENV; cursos de Aperfeicoamento, Especializacdo e Extensao; e servigcos
Escolar e de Desportos.

O campus da Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro foi inaugurado em 04 de
julho de 1947, as margens da Antiga Estrada Rio de Janeiro/Séo Paulo no Km 47, atual BR
465, o terreno pertencia a Fazenda Nacional de Santa Cruz, antiga Fazenda do Imperador, e
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foi o primeiro campus fora da concentracdo urbana das grandes cidades, as novas instalacdes
receberam o nome de Centro Nacional de Ensino e Pesquisas Agrondmicas - CNEPA.

Segundo Rumberlapager (2005), juntamente com a constru¢cdo do campus, outras
obras eram previstas:

[...] a previsdo de construgdo de um ramal ferroviario que ligaria a estagdo de Japeri
ao CNEPA, a instalacéo de linhas telefonicas, que facilitariam a comunicacéo rapida
com 0 meio urbano e a construgdo de um servico de assisténcia médica, composto
de ambulatério e enfermaria, a cargo do entdo médico do Instituto de
Experimentacdo Agricola, Dr. Noel Nutels, contribuindo para a melhor erradicacéo
da malaria naquelas terras.

Foram projetados seis alojamentos estudantis, todos para estudantes do sexo
masculino, e um bloco para estudantes do sexo feminino, além do refeitério destinado aos
estudantes, além de trés pavilhdes localizados na entrada principal (rétula de entrada), o
Pavilhdo 1 (hoje o P1 — Prédio Central) — projetado para abrigar a biblioteca, o cine-teatro
Gustavo Dutra, o Saldo Nobre e os gabinetes do Diretor do CNEPA e do Reitor, além das
atividades administrativas (podemos ver na Figura 18 — Imagem de aquarela da entrada
principal e do P1); o Pavilhdo 2 — destinado as disciplinas de Quimica; e o Pavilhdo 3 —
destinado as disciplinas relacionadas a Biologia. Espalhados pelos 3300 hectares de area da
UFRRJ.

Figura 18 —Aquarela da época representando um dos prédios e seus jardins

F= o

gem cedida pelo Centro de memrdria TERRT Y

Fonte: Centro de Meméria da UFRRJ
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Na figura 19 podemos ver imagem do campus, com a rétula de entrada e o Instituto de
Biologia no canto direito inferior e o Jardim Botanico da Rural no canto superior direito.

125



Figura 19 — Imagem aérea do campus de Seropédica.

Fonte: Site Tripadvisor — https://wwuw.tripadvisor.com.br/LocationPhotoDirectLink-g2344053-d4377549-i77092353-
Jardim_Botanico _da_Universidade Federal Rural do Rio_de Janeiro-Seropedi.html

A universidade recebe o novo nome de Universidade Rural do Rio de Janeiro ao se
desvincular do CNEPA através do Decreto n°. 48.644 de agosto de 1960 e incorpora novos
orgdos, conforme o decreto em questdo:

| - Escola Nacional de Agronomia; Il - Escola Nacional de Veterinaria; 111 - Cursos
de Aperfeicoamento, Especializagdo e Extensdo; 1V — Escola Agrotécnica Ildefonso
Simdes Lopes; V — Instituto de Ecologia e Experimentacdo Agricolas; VI — Instituto
de Zootecnia; VII — Instituto de Biologia Animal; VIII — Posto Experimental de
Biologia e Piscicultura; IX — Posto Meteorologico do quildmetro 47; X — Horto
Florestal de Santa Cruz; XI - Servigo Escolar; XII - Servico de Desporto; XIII —
Servigo Médico; XIV — Superintendéncia de Edificios e Parques; XV — Turma da
Administracdo; e XVI - Biblioteca (Decreto n°. 48.644, de 01/08/1960, Art. 2°).

Em 1962 a Lei n° 9 de 11 de outubro de 1962 reorganizou o Ministério da Agricultura
e manteve a universidade vinculada ao mesmo e alterou 0 nome dessa para Universidade
Rural do Brasil. Somente em maio de 1967 a universidade passa a ser vinculada ao Ministério
da Educacdo e Cultura, através do Decreto n° 60.731, que d& também a denominacéo atual,
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro.

Art. 1° “[...] orgdos de ensino vinculados ou subordinados ao Ministério da
Agricultura ficam transferidos para o Ministério da Educagio e Cultura [...]”

Art 2° “As Universidades Rurais do Sul, do Brasil e de Pernambuco passam a
denominar-se, respectivamente, Universidade Federal Rural do Rio Grande do Sul
(UFRRS) Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro (UFRRJ) e Universidade
Federal Rural de Pernambuco (UFRPe)”.
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Na década de 1970 a universidade deixa de ter caracteristica exclusiva para a area de
agrarias e cria novos cursos: Administracdo, Ciéncias Econbmicas, Licenciatura em
Economia Domeéstica, Geologia e Zootecnia em 1970; seguidos dos cursos Licenciatura em
Educacéo Fisica em 1973; Licenciatura em Ciéncias com habilitagdes em Matematica, Fisica,
Quimica e Biologia em 1975; e na década de 90 foram criados os cursos de Engenharia de
Alimentos e o primeiro curso noturno da Instituicdo, o de Administracdo, criado em 1991; nos
anos 2000 séo criados os cursos de Engenharia de Agrimensura, Licenciatura em Quimica -
noturno e Engenharia Agricola e de Arquitetura e Urbanismo e Licenciatura em Historia.

A década de 1970 trouxe outra mudanca para a universidade, foram aprovados o
Estatuto e o Regimento Geral e em 1974 os textos sdo aprovados pelo Conselho Federal de
Educacao, e a universidade passa a ter uma estrutura administrativa académica composta por
nove Institutos, aos quais estdo ligados os Departamentos, constituidos de acordo com a
afinidade entre as disciplinas.

Em 2005 a Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro ¢ incluida no Programa de
Expansao do Ensino Superior, do Governo Federal e instala, a partir de 2006, um campus em
Nova lguacu, com a criagdo do Instituto Multidisciplinar.

O Programa de Apoio a Planos de Reestruturacdo e Expansdo das Universidades
Federais (Reuni), instituido em 2007 (Decreto n° 6.096), representou um divisor de aguas na
historia da Rural. A partir de 2008, concomitante ao processo de implantacdo dos seus dois
Nnovos campus universitarios, nos municipios de Nova Iguacu e Trés Rios, respectivamente, a
UFRRJ iniciou um Programa de Reestruturacdo e Expansao (PRE), acdo que foi uma resposta
institucional propositiva ao REUNI, cujo impacto social nas regides de sua influéncia mostra-
se extremamente relevante. Novos cursos foram criados durante o processo: em 2009, Belas
Artes, Ciéncias Sociais, Direito e Letras; em 2010, Comunicacdo Social/Jornalismo,
Engenharia de Materiais, Farmacia, Psicologia e Rela¢des Internacionais.

Porém em janeiro de 2009, o Conselho Universitario, através da Deliberagdo n° 01 de
30/01/2009, instituiu oficialmente como marco de “origem” da instituigdo a data de
20/10/1910, iniciando as comemorag¢des de seu centendrio com a tematica “Cem Anos de
Educacdo: da ESAMV a UFRRJ (1910-2010)”. Esse marco se remete ao Decreto n® 8.319, ja
mencionado.

A UFRRJ tem como objetivos, conforme seu Estatuto:

[...] objetivos gerais: gerar, sistematizar, socializar e aplicar o saber cientifico,
tecnoldgico, filoséfico e artistico, através do ensino, da pesquisa e da extensao
indissociavelmente articulados, ampliando e aprofundando a formacdo do ser
humano para o exercicio profissional, a reflexdo critica, a solidariedade nacional e
internacional, na perspectiva da construcdo de uma sociedade justa e democratica e
na valorizacdo da paz e da qualidade da vida. [...] IV — contribuir para o processo de
desenvolvimento regional e nacional, realizando o estudo sistematico de seus
problemas e a formacdo de quadros cientificos e técnicos ao nivel de suas
necessidades; [...] (Estatuto — UFRRJ, 2011, p. 1-2).

Os Plano de Desenvolvimento Institucional (PDI) das Universidades Brasileiras tém
como objetivo primordial identificar a instituicdo, explicitando sua missdo, seus objetivos,
suas metas e as agdes a serem implementadas em um periodo de 5 anos, bem como o
acompanhamento das mesmas. A UFRRJ esta com o seu plano atual em elaboracdo e teve o
ultimo para o periodo de 2013 a 2017.

O Relatdrio de Gestdo (2011), encontramos o0 seguinte texto referente ao papel da
UFRRJ no desenvolvimento da regido onde esta inserida:

No que diz respeito ao plano estratégico de consolidar e ampliar a inser¢do da
UFRRJ no desenvolvimento socioecondmico, cultural, politico e cientifico em
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niveis local, regional e nacional, com énfase no interior do Estado do Rio de Janeiro
e Baixada Fluminense, a instituigdo vem buscando uma participagdo ativa em
Comités, Foruns, Coordenacfes e outros espacos criados em nivel local, regional e
nacional, nos quais a UFRRJ é representada por docentes indicados pela Reitoria
e/ou pelos 6rgdos deliberativos superiores.

A UFRRJ busca conhecer os espagos geograficos, sociais e politicos onde esta inserida
e dessa forma busca construir um planejamento que esteja intrinsicamente associado a
realidade da regido. A UFRRJ busca uma participagdo proativa, dirigindo suas fungdes
académicas de ensino, pesquisa e extensdo para o atendimento das demandas sociais e do
desenvolvimento do Pais, que é uma das estratégias previstas no PDI/UFRRJ. E dessa forma,
a cada ano, vem aumentando as parcerias com Orgaos governamentais, empresas e
organizacOes da sociedade civil, para o desenvolvimento de programas de interesse mituo e
de impacto social. Programas ligados ao Ministério do Desenvolvimento Agrario, ao
Ministério da Cultura, ao Ministério do Meio Ambiente, a diferentes setores do Ministério da
Educacao e a empresas como a Petrobras, Furnas, CEDAE, Eletrobras, CEMIG, dentre outras
importantes parcerias.

A UFRRJ conta com um programa de ajuda financeira para o transporte de alunos
carentes, além de um o6nibus que circula entre a UFRRJ e Seropédica que funciona pela
manha e a tarde, para transporte dos alunos entre o centro do municipio e a Rural, conta ainda
com o transporte intercampi, de responsabilidade do campus de Nova Iguagu, que tem como
objetivo o transporte de alunos em mobilidade académica, essa mobilidade é referente aos
cursos que sdo ofertados nos dois campis, de forma a ajudar a mobilidade dos alunos para
acesso as disciplinas.

As expansoes vivenciadas pela UFRRJ, principalmente as ocorridas durante a ultima
década, fez com que a UFRRJ, nos primeiros anos do século XXI, deixasse de ser uma
instituicdo de pequeno porte (cerca de 2 mil alunos no final dos anos de 1970), para uma
Universidade de médio porte, possuindo atualmente aproximadamente 20000 alunos
distribuidos em 57 cursos de graduacdo - em diferentes modalidades, turnos e campi.

Nos Ultimos anos, podemos perceber um aumento em relacdo ao quantitativo de
alunos, professores e funcionarios, bem como no que diz respeito a abrangéncia da atuacao
académica, refletindo a implementacdo de Politicas Publicas de ampliacdo do acesso ao
Ensino Superior.

Os dados do Relatério de Gestdo da UFRRJ nos mostram que a expansao nos cursos
presenciais foi a predominancia da oferta de cursos noturnos e em turnos diurnos,
diferentemente dos cursos ja estabelecidos, a maioria deles integrais, conforme podemos ver
na tabela 18.
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Tabela 18 — Evolucao dos cursos de graduacao, vagas oferecidas e matriculados ao
longo dos anos.

(o] 0
Ano N° de C_ursos N° de vagas N° de Matriculados

oferecidos oferecidas
2004 22 1720 6607
2005 22 1640

7140

2006 28 2060 6684
2007 28 2145 7974
2008 29 2145 8155
2009 44 2785 8248
2010 57 3450 8857
2011 57 3470 10588
2012 57 3590 11391
2013 56 3590 12198
2014 56 3880 13568
2015 56 3620 13900
2016 57 3620 14761

Fonte: Relatérios de Gestdo da UFRRJ de 2004 a 2016.

Podemos notar que os nimeros da UFRRJ ja vinham crescendo, porém apds o
REUNI, e principalmente a partir de 2009 esses numeros cresceram de forma significante, o
gue se deve também a oferta de novos cursos.

De 2004 para 2009 o numero de cursos oferecidos duplicou e nimero de alunos
matriculados na graduacdo cresceu 24,84%. Se compararmos 2009 a 2016 tivemos um
crescimento de 29,54% no nimero de cursos ofertados e 0 nimero de matriculas 78,96%.

Segundo Pinto et al. (2012) a trajetoria histérica da assisténcia estudantil nas
universidades federais remonta a decada de 1930 por meio dos programas de alimentacéo e
moradia universitaria. Nos Gltimos anos, devido aos cortes orgcamentarios, esses programas
sofreram grande impacto, porém em 2007 foi aprovado pelo MEC através da Portaria
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Normativa n® 39 de 12 de dezembro de 2007, o Programa Nacional de Assisténcia Estudantil
(PNAES).

O PNAES tem como objetivo viabilizar por meio de diversas acdes organizadas pelas
universidades a igualdade de oportunidades entre todos os estudantes e contribuir para a
melhoria do desempenho académico.

Seus principais eixos de acBes sdo: a oferta de assisténcia a moradia estudantil,
alimentacéo, transporte, saude, inclusdo digital, cultura, esporte, creche e apoio pedagdgico
para o segmento a que se destina (BRASIL, 2007).

A UFRRJ promove a assisténcia estudantil e em 2010, segundo dados do PDI 2013-
2017, a UFRRJ ofereceu 4766 bolsas de diferentes tipos entre permanéncia e académicas,
num universo de 9388 matriculas presenciais. No segundo semestre de 2017 a UFRRJ tinha
20.073 alunos de graduacdo matriculados, conforme dados fornecidos pela Pro-Reitoria de
Graduacdo — PROGRAD.

A PROAEST oferece um conjunto de programas de bolsas, observando se 0s critérios
e as diferentes modalidades previstas no PNAES, sendo uma delas a Bolsa Permanéncia, que
é um apoio financeiro, cumulativamente ou ndo, na forma de quatro modalidades (Apoio
didatico pedagogico — unica parcela, Transporte, Moradia e Alimentacdo), tendo como
publico alvo os estudantes oriundos de familia com vulnerabilidade socioeconémica.

A modalidade de Bolsa de Apoio ao Transporte correspondia, em 2012, ao pagamento
de 8 (oito) parcelas individuais de R$ 150,00 (cento e cinquenta Reais) e foram pagas 500
(quinhentas) bolsas. Em 2017 o nimero de auxilios transporte passou para 690 (seiscentos e
noventa), sendo 330 (trezentos e trinta) para o campus Seropédica, 280 (duzentos e oitenta)
para Nova Iguacu e 80 (oitenta) para Trés Rios, 0 niUmero de parcelas passou para 9 (hove)
que foram pagas de abril a dezembro no valor de R$ 250,00 (duzentos e cinquenta Reais).
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CAPITULO V - RESULTADOS E DISCUSSAO
5.1. Metodologia

Palhares (2008) afirma que a principal funcdo da metodologia € expor os caminhos a
serem seguidos durante a pesquisa, bem como os instrumentos a serem empregados na
investigacao.

Esse capitulo aborda a metodologia da pesquisa. A pesquisa descritiva se caracterizou
pela pesquisa dos atores, nesse caso, alunos de quatro cursos da UFRRJ com modalidades
diurna/vespertina e noturno, foram analisados somente 0s cursos que ofereciam essas
modalidades, que sdo Administracdo, Belas Artes, Histdria e Quimica, do Campus de
Seropédica; além de algumas entrevistas com funcionarios também usuarios do sistema de
transportes de Seropédica.

Pesquisa Descritiva: visa descrever as caracteristicas de determinada populagéo ou
fendmeno ou o estabelecimento de relagBes entre variaveis. Envolvem o uso de
técnicas padronizadas de coleta de dados: questionario e observacao sistematica.
Assume, em geral, a forma de Levantamento (quando a pesquisa envolve a
interrogagdo direta das pessoas cujo comportamento se deseja conhecer”

(MENEZES, SILVA, 2000, p.21)).

A pesquisa empirica desta dissertacdo teve como escopo identificar as percepc¢des que
0s usuarios, alunos dos cursos selecionados e funcionarios, com relagédo ao transporte publico
de passageiros do municipio de Seropédica. Malhotra (2006) diz que o objetivo de uma
pesquisa exploratoria € buscar entender as razOes e motivacdes subentendidas para
determinadas atitudes e comportamentos, e que ela é frequentemente utilizada na geracéo de
hipdteses e na identificacdo de variaveis.

131



A primeira etapa dessa pesquisa se utilizou uma pesquisa bibliografica com leitura de
livros e documentos que pudessem contribuir para esse trabalho. Na elaboracdo dessa
primeira etapa a busca seguiu temas como: mobilidade e acessibilidade; cidades e sua
formacéo; polo gerador de viagem; transporte; e segregacédo socioespacial. Na segunda etapa a
pesquisa observou dados da RMRJ e Seropédica, alem da UFRRJ com foco nos temas da
primeira etapa.

Para colher os dados referentes ao tempo de viagem, ao custo do transporte e a
percepcao dos usuérios ao sistema, e sua resposta ao mesmo foram escolhidos dois métodos:

1) A aplicacdo de questionarios com estudantes dos cursos de administracéo, belas
artes, historia e quimica, dos cursos diurnos/vespertino e noturno; e

2) Entrevistas com funcionarios (servidores e terceirizados) da UFRRJ.

Na pesquisa foram contempladas questbes que buscavam informacbes sobre o0s
deslocamentos didrios e 0s meios de transporte utilizados, o custo e tempo deste
deslocamento, informacdes socioecondmicas e sobre a percepc¢do do usuario ao sistema viario
de Seropédica.

Como instrumentos de pesquisa foram realizadas entrevistas com trabalhadores da
UFRRJ e questionarios com alunos. As entrevistas foram realizadas entre novembro de 2017
e marco de 2018 e foram 15 (quinze), entre servidores e terceirizados, que trabalham no
Prédio Central — P1 e no Instituto de Ciéncias Humanas e Sociais — ICHS. Os questionarios
foram aplicados em duas etapas, a primeira em novembro de 2017 e a segunda entre fevereiro
e marco de 2018, e foram respondidos 247 questionarios ao todo. O questionario aplicado
encontra-se no Anexo Il.

A determinacdo do grupo avaliado se deu por serem 0s mais indicados para a
avaliacdo dos aspectos referentes a mobilidade e acessibilidade da regido, pois o sistema afeta
diretamente suas condic¢des, a um peso quanto a importancia das viagens.

As entrevistas foram realizadas através de conversas com funcionarios da UFRRJ
(servidores de terceirizados) lotados no P1 e no ICHS e foram feitas pela propria
pesquisadora.

A pesquisa de campo pretendia colher dados referentes a renda, tempo de viagem e
forma de deslocamento, assim como a percepcdo dos usuarios referente ao sistema. As
entrevistas foram realizadas no més de novembro/2017 e fevereiro de 2018, nos horérios de
aulas dos cursos. O questionario foi aplicado nos corredores da UFRRJ antes das aulas e nos
intervalos das mesmas, durante manhd, tarde e noite. Na aplicacdo foram utilizados dois
pesquisadores (alunos do curso de relagGes internacionais) além da propria pesquisadora. Os
entrevistadores foram orientados a abordarem os alunos explicando o motivo da pesquisa
(pesquisa académica para obtencdo do titulo de mestre). A primeira etapa dos questionarios
foi realizada no P1 durante um evento de curso e foram aplicados pela prépria pesquisadora,
com a presenca de dois alunos, que seriam 0s entrevistadores da segunda parte da pesquisa.
Nessa primeira parte foram respondidos 21 questionarios. O primeiro bloco de questionarios
foi aplicado no més de novembro de 2017 durante a realizagdo de um encontro do Curso de
Belas Artes.

E Importante ressaltar que o estudo da mobilidade é um fendmeno multidimensional, e
deve-se considerar o tempo e distancia para 0 acesso as oportunidades, que nos permite
identificar a segregacdo socioespacial, dentro de um contexto de exclusdo social, que €
caracterizada pela falta ou precariedade de transporte pablico, e pelo tempo de deslocamentos
e custo dos mesmos. O ponto de partida foi a caracterizacdo da populacdo estudada
(residentes ou ndo do municipio) e a andlise destes no uso do sistema de transporte de
Seropédica e verificar qual a percepcao desses do sistema e como reagem a esse na tomada de
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decises, pretendeu-se ainda verificar como estes percebem o sistema de transporte e se esse
pode trazer melhorias para 0 municipio e se fariam com que esses pertencessem ao municipio.

5.2. A Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro e o Universo da Analise

No segundo semestre de 2017 a UFRRJ apresentava 20.073 alunos de graduagéo
matriculados e destes 1524 (mil quinhentos e vinte e trés) eram alunos dos cursos de
Administracdo, Belas Artes, Historia e Quimica, sendo 852 (oitocentos e cinquenta e dois) do
sexo feminino e 671 (seiscentos e setenta um) do sexo masculino. Quanto aos funcionarios a
universidade tem 2416 servidores ativos (entre professores e técnicos administrativos), cerca
de 200 anistiados e 574 terceirizados trabalhando nos trés campis segundo o relatério de
gestdo de 2016.

Utilizando o numero de 1524 alunos como a populacdo total, como parametro para o
calculo amostral, considerando como erro amostral — indice de variacdo do resultado da
pesquisa foi utilizado 6%; e como nivel de confianca 95% — que representa a probabilidade da
amostra coletada refletir a populagdo. A populagdo amostral que deveria se investigar deveria
ser 212. Na pesquisa foram obtidas 247 respostas o0 que equivale a um nivel de confianca de
95% e uma margem de erro de 5,72%%.

Como populacdo podemos entender um conjunto de individuos que compartilham de,
pelo menos, uma caracteristica comum, seja a cidadania, filiacdo a uma associacdo de
voluntéarios, etnia, matricula na universidade, etc (FEST PR, 2014). A populacdo estudada
teve em comum o local atrativo de viagem, para fins de estudo ou trabalho e a malha de
Seropédica.

Segundo Levin (1987) como amostra entendemos o pequeno grupo retirado da
populacéo.

O Erro Amostral é a diferenga entre um resultado amostral e o verdadeiro resultado
populacional; tais erros resultam de flutuacGes amostrais aleatorias, segundo Triola (1999) a
utilizacdo de uma amostra implica na aceitacdo de uma margem de erro que denominaremos
erro amostral.

Com relacdo ao nivel, intervalo ou grau de confianca os valores mais comuns sao
90%, 95% e 99%, sendo 95% o mais utilizado, essa medida foi introduzida na estatistica por
Jerzy Neyman, em 1937; além do nivel de confianca foi utilizado os intervalos de confianca,
que sdo usados para indicar a confiabilidade de uma estimativa.

5.3. Apresentacao dos resultados da pesquisa
Todos os questionarios avaliados foram utilizados na pesquisa, apesar de alguns deles
ndo terem respondidas perguntas, como o tempo de deslocamento a pé por exemplo. Foram

247 questionarios respondidos e foram obtidos os seguintes dados:

Figura 20 - Grafico Género dos entrevistados:

2 Calculos realizados: http://www.solvis.com.br/calculos-de-amostragem/
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Género

O resultado mostrou que quase 65% dos entrevistados que responderam ao
questionario eram do género feminino. Diversos estudos, como o realizado pela Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Urbano - SMDU em 2012, e dados do IBGE apontam que a
mobilidade urbana é menor para o género feminino, além de serem as mulheres a maioria a
utilizar os modais de transporte de uso coletivo, e serem elas também as que mais utilizam o
modo a pé. Na sociedade ‘machista’ em que vivemos a divisdo desigual de tarefas e o
acumulo de funcBes impde uma carga de trabalho maior para as mulheres, que apoiam as
tarefas domésticas, ajudam com os irmdos, além de contribuirem com o or¢gamento doméstico;
esse € um dos motivos da escolha por locais de trabalho mais proximos a residéncia,
diminuindo o tempo de deslocamentos, isso pode ser embassado pelos dados do Censo de
2010 que mostram que das pessoas que executam o movimento pendular na RMRJ, 63,3%
eram homens e 36,7% eram mulheres.

Figura 21 — Grafico da Divisdo por cursos e modalidade:
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Quanto a divisdo por cursos e modalidade observou-se que dos 136 alunos dos cursos
noturnos, 87 sdo mulheres, o que equivale a mais de 60%. Isto pode apontar para o fato de que
muitas optam pelo curso noturno por conta de suas outras atividades diarias.

Figura 22 — Grafico da Renda Familiar total. O salario de referéncia considerado foi de
R$ 937,00 — Salério Minimo (SM) de Janeiro de 2017.

135



Ent -
5e6.9 Enst;;;as?i;;g Renda Familiar

SM03 5; Acima de 8
2 SM; 9; 4%
Entrea5e5,9 \

SM; 22: 9%

Entrea4e 4,9
SM; 11; 4%

Com relacdo a renda familiar, 55% dos entrevistados recebem entre 1 e 2,9 salarios
minimos, totalizando 135 pessoas, e desses 88 sdo do género feminino e 47 do masculino.
Dos 5% com maior renda (12 pessoas) 8 sdo do género feminino e 5 do masculino. Além
disso 25% dos entrevistados tem renda familiar entre 3 e 3,9 salarios minimos, e desses 41 sdo
do género feminino e 21 do masculino.

O Relatorio 5 — Anélise da Evolucgdo e Tendéncias Futuras do Uso do Solo do PDTU
de 2015, com base nos dados do Censo 2010, mostra que do total de pessoas de 10 anos ou
mais de idade com rendimento nominal mensal até meio salario minimo o municipio de
Seropédica tinha 29.247 pessoas de um total de 66.945. Dos dados coletados, dos 95
residentes em Seropédica, 53 tem renda familiar entre 1 e 2,9 salarios minimos.

Autores, como Young e Aguiar (2010 e 2013), apontam que uma das origens do atual
quadro da mobilidade da RMRJ é a correlagéo entre o planejamento urbano do uso do solo e 0
comportamento do transporte das cidades, que penaliza quem possui menor renda, menor
formagcdo e reside nas franjas urbanas.

Segundo dados coletados pelo IBGE nas pesquisas do CENSO (2010), quanto menor é
a renda familiar menor é o tempo de deslocamento diario, quando a renda aumenta, aumenta
também o tempo de deslocamento para trabalho, porém para os mais ricos, com faixa salarial
acima de 8 salarios minimos, os tempos de deslocamentos também sdo menores, devido a
utilizacdo do transporte privado, com predominancia dos automdveis que proporcionam
maiores velocidades médias.

Figura 23 — Grafico referente ao nimero de membros da familia:
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Com relagdo a quantidade de membros da familia 52% dos entrevistados (130

pessoas), a familia tem mais do que 2 ou 3 membros, além do préprio. Destas, 72 familias
recebem entre 1 e 2,9 salarios minimos, sendo 47 das entrevistadas mulheres.

Figura 24 - Grafico por Faixa Etaria:
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Com relacdo a faixa etaria dos entrevistados 75,3% estdo entre 17 e 25 anos (186),
sendo 126 do género feminino e 60 do masculino, todos estdo em idade economicamente
ativa. Quanto a renda familiar dessa faixa, dos 186 entrevistados, 104 tem renda familiar entre
1 e 2,9 salarios minimos.

Com relacdo a idade um ponto que deve ser considerado é que os jovens com faixa
etaria até 25 anos, de acordo com dados oficiais, sdo 0s que mais sofrem com o desemprego,

porém, sdo 0s que possuem o maior nivel de escolaridade, nessa faixa a maioria frequenta
institui¢do de ensino.

Figura 25 — Grafico: Exerce atividade remunerada?
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Exercem atividade Remunerada

Quanto a atividade remunerada, dos 96 entrevistados que a exercem, 70 sdo de cursos
da modalidade noturna, e 39 sdo mulheres, caracterizando sua dupla jornada. Dos 26
entrevistados que trabalham e estudam na modalidade diurno/vespertino, dividem-se quase
que de forma igual, sdo 12 homens e 14 mulheres. Destes 10 recebem entre 1 e 2,9 salarios
minimos e 10 entre 3 e 4,9.

Seropédica, segundo dados do IBGE, assim como outros municipios mais afastados do
centro da cidade do Rio de Janeiro, tem um baixo nimero de empregos formais. Seropédica
tem apenas 0,3% dos empregos formais oferecidos na RMRJ. Ao lado disso a maior parte da
populacdo trabalha dentro do proprio municipio. O grafico da figura 26 apresenta a
distribuicdo dos empregados por regido dentre os entrevistados, o que comprova os dados
oficiais, dos que trabalham em Seropédica, todos residem no préprio municipio, uma minoria
sai do municipio para trabalhar e retorna para estudar a noite, os que trabalham em outros
municipios residem nos mesmos, sendo a UFRRJ a fonte de atratividade principal para o
municipio.

Figura 26 — Grafico referente ao Municipio e Bairro onde exercem atividade laboral:
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Rio de Janeiro, Méier
Seropédica, Centro
Seropedica, UFRRJ

Rio de Janeiro, Bangu
Rio de Janeiro, Rocha Miranda

Rio de Janeiro, Centro

Rio de Janeiro, Barra da Tijuca
Rio de Janeiro, Botafogo

Rio de Janeiro, Campo Grande
Rio de Janeiro, Guadalupe

Rio de Janeiro, Guaratiba

Rio de Janeiro, Santa Cruz

Rio de Janeiro, Santissimo

S&o Jodo de Meriti, Parque Araruama
Seropédica, Boa Esperanca

Com relagdo aos 96 entrevistados que exercem atividade laboral, 39 a exercem no
municipio do Rio de Janeiro, sendo 20 destes no centro da cidade, e 32 no proprio municipio
de Seropédica. Desse total de trabalhadores somente 41 recebem algum tipo de ajuda de custo
de transporte, sendo 23 dos que trabalham no municipio do Rio de Janeiro e 4 dos que
trabalnam em Seropédica. Vale ressaltar que deste namero, 3 recebem bolsa auxilio da
UFRRJ e somente 1 bilhete Gnico custeado pelo empregador.

Nao foi perguntado se a atividade laboral era em atividade formal ou informal, mas
com base nos dados coletados presume-se que a maioria dos empregados dentro do municipio
de Seropédica exercem alguma atividade informal, ja que a Lei n® 7619 de 30/09/1987 tornou
obrigatdrio a empresa custear o transporte do empregado.

Do total de entrevistados, exercendo ou ndo atividade laboral, foi perguntado se
recebia alguma ajuda para custear transporte. Destes 69 recebiam, sendo que 20 recebiam
bolsas auxilio da UFRRJ, 13 recebiam ajuda de custo em dinheiro do empregador e 11
recebiam ajuda dos pais ou algum membro da familia, conforme podemos ver na figura 27,
que representa o grafico sobre o Tipo de beneficio recebido para custear o transporte.

Figura 27 - Gréafico do Tipo de beneficio recebido para custear transporte:
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Com relagdo ao recebimento de beneficios, menos de 14% da populagdo, com renda
inferior a trés salarios minimos recebe algum tipo de beneficio, como o vale transporte.
Quanto a populagdo total pesquisada esse nimero ficou em 23%, considerando-se somente 0S
que exercem algum tipo de atividade laboral, com renda até 3 salarios minimo. Caso recebem
algum outro tipo de auxilio esse nimero passa para 9,63%.

Dados da Pesquisa de Mobilidade e Pobreza (2003) do ITRANS, mostraram que com
relacdo a ordem de importancia das despesas mensais por tipo de gasto, o transporte ocupava
a terceira colocacdo, atras somente de alimentacgdo e luz, nessa ordem.

Figura 28 - Grafico sobre o Percentual gasto com transporte da renda familiar mensal:
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Com relacéo ao custo do transporte referente a renda familiar quase 58%, ou seja, 142
entrevistados, gasta até 15%, e importante ressaltar aqui que metade destes, 71 entrevistados,
tem renda entre 1 e 2,9 salarios minimos. Dentro da faixa salarial de 1 a 2,9 salarios minimos,
42 dos entrevistados gastam até 20% da renda familiar, ou seja, o impacto do custo do
transporte é enorme, o0 que impacta na qualidade de vida. Dados do IGBE de 2010 dizem que
a média de gasto com transporte na RMRJ ultrapassava 6,8%.

Com relacdo a forma de locomocéo e a pesquisa origem/destino, foi perguntado se
utilizavam transporte coletivo, se residiam no municipio de Seropédica ou em qual municipio,
qual o tipo de modal utilizavam e quanto tempo utilizavam em cada um. Nesse ponto
podemos ter uma discrepancia com a realidade dos entrevistados, pois ao ser indagado se
caminhavam para pegar um dos modais, alguns responderam, que sim, mas ndo informaram o
tempo, pois diziam “ser muito pouco”, dessa forma nao se contabilizou nem “até 15 minutos”.

Figura 29 — Gréfico referente a utilizacdo de Transporte Coletivo:
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Voce utiliza transporte coletivo?

Do total de entrevistados somente 21 ndo utilizam o sistema de transportes e destes 15
ndo residem em Seropédica. Dos 226 que utilizam o sistema de transporte 87 residem em
Seropédica.

Do total de entrevistados, 152 sdo de outros municipios e 95 sdo de Seropedica, porém
dos que se declararam de Seropédica 5 moram no alojamento. As figuras 30 a 33, a seguir,
mostram os gréaficos referentes aos municipios e bairros de residéncia dos entrevistados; a
figura 30 mostra o grafico referente ao Municipio de Residéncia, a figura 31 mostra o grafico
dos Bairros de residéncia, excetuando os municipios de Nova Iguacu e Rio de Janeiro; a
figura 32 mostra o grafico do Municipio de Nova lguagu — Bairros; e a figura 33 mostra o
grafico do Municipio do Rio de Janeiro — Bairros.

Figura 30 — Grafico referente ao Municipio de Residéncia:
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Com relagdo ao municipio de residéncia 67% dos ndo residentes s&o do municipio do
Rio de Janeiro e 12% do municipio de Nova Iguacu, totalizando 121 dos 152 ndo residentes.

Figura 31 - Grafico dos Bairros de residéncia (Exceto municipios: Nova lguacu e Rio
de Janeiro)
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Figura 32 — Grafico do Municipio de Nova Iguagu — Bairros
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Figura 33 — Grafico Municipio do Rio de Janeiro — Bairros
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Com relacdo a distribuicdo dos entrevistados pelos bairros do municipio do Rio de
Janeiro, 13 ou 12,74% (em rosa) sdo da regido central do Rio de Janeiro, 18 ou 17,65% (em
amarelo) sdo da zona norte e 71 ou 69,61% (em verde) sdo da zona oeste.

Com relagdo ao tempo de deslocamento, foram perguntados qual o tempo de
deslocamento através dos meios: a pé, bicicleta, dnibus, trem, metro, van e outros. Em outros
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sugerimos moto-taxi, carona e carona solidaria por exemplo. Os trajetos origem/destino foram
analisados: casa/trabalho, trabalho/UFRRJ, casa/UFRRJ, UFRRJ/casa. Os graficos das figuras
34, 35, 36 e 37 a seguir mostram os tempos de deslocamento por modalidade de cada umas
das partes de viagens diarias.

Segundo dados do Censo (2010) as pessoas que trabalham fora do municipio de
residéncia gastam mais de 1 hora no trajeto casa/trabalho. No caso do municipio de
Seropédica somente 24% dos que se deslocam gastam mais de uma hora, mas isso se deve ao
fato de grande parte da populagdo trabalhar no préprio municipio. Dados do mesmo Censo
mostram que 72% da populacdo trabalha dentro do préprio municipio, sendo o municipio do
Rio de Janeiro responsavel por 19% dos deslocamentos e o de Itaguai por 5%. Seropédica é
considerado por isso um municipio de centralizadade na atracdo de emprego, para a
populacdo do préprio municipio, e 3% do municipio de Paracambi.

Figura 34 - Gréafico do tempo de deslocamento por modal — Casa/Trabalho:
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Com relacéo ao trajeto casa/trabalho por modalidade de transporte, 68 entrevistados
responderam que caminham até 15 minutos referente a quase 50% do total. Os dados mostram
ainda que cerca de 79% dos que caminham levam até 30 minutos nas caminhadas. Do total de
entrevistados que caminham 16 residem e trabalham em Seropédica.

Dos 26 entrevistados que utilizam a bicicleta como meio de transporte, 7 trabalham e
residem no municipio de Seropédica sendo que 21 dos 26 complementam 0 percurso com 0
modal 6nibus. Com relacdo ao modal 6nibus, 58 dos entrevistados o utilizam e a média de
deslocamento € de 46 a 60 minutos.

O modal trem é utilizado por 15 dos entrevistados, destes 13 trabalham nos bairros do
Centro do Rio de Janeiro, 1 em Botafogo, 1 em Santa Cruz e 1 em Japeri. O tempo médio de
viagem esta entre 61 a 90 minutos.
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O modal metrd € utilizado por 16 dos entrevistados que trabalham no municipio do
Rio de Janeiro, sendo 1 em Santa Cruz, 1 em Bangu, 1 em Botafogo e os outros no centro. O
tempo médio de deslocamento é de 45 a 60 minutos neste modal.

O modal van é utilizado por 22 dos entrevistados e o tempo médio de deslocamento é
de 16 a 30 minutos. Destes, 9 trabalham em Seropédica.

Outros modais sdo utilizados pelos entrevistados totalizando um nimero de 14, com o
tempo médio de deslocamento entre 31 e 45 minutos.

Figura 35 - Gréfico do tempo de deslocamento por modal — Trabalho/UFRRJ:
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Dos 96 que exercem atividade laboral, cerca de 21 caminham até 15 minutos no trajeto
trabalho/UFRRJ; 18 usam a bicicleta e gastam cerca de 16 a 30 minutos; 7 utilizam o trem e 0
tempo fica entre 60 e 90 minutos; o 6nibus € utilizado por 69 dos entrevistados e o tempo é
superior a 90 minutos em média; 15 utilizam o metrd e em média gastam mais de 60 minutos;
15 utilizam vans e o tempo médio fica em até 30 minutos; e 16 utilizam outros meios com
tempo de deslocamento entre 61 e 90 minutos.

Figura 36 — Grafico do Tempo de deslocamento por modal — Casa/UFRRJ:
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O que pode ser observado é que a maioria que utiliza 0 modal énibus, também utiliza a
bicicleta ou caminha. O tempo médio gasto no modal dnibus fica entre 61 e 90 minutos; 0s
gue caminham gastam em média entre 16 e 30 minutos, assim como o tempo médio dos que
utilizam a bicicleta. Dos 95 que residem em Seropédica, 57 caminham e gastam em média 31
a 45 minutos; 26 utilizam a bicicleta e gastam entre 16 e 30 minutos; 53 utilizam o 6nibus
com 0 mesmo tempo; 41 utilizam van com até 15 minutos de deslocamento. Lembrando que
as caminhadas complementam na maior parte das vezes o trajeto com o 6nibus ou as vans.

Figura 37 — Grafico do tempo de deslocamento por modal — UFRRJ/Casa:
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Os deslocamentos UFRRJ/Casa 193 utilizam o modal énibus e o tempo médio é de 61
a 90 minutos; 116 entrevistados caminham de volta ao lar com tempo médio de 16 a 30
minutos. O tempo médio de viagens do municipio de Seropédica é superior a 80 minutos,
segundo dados do IBGE.

O tempo gasto nos trajetos diarios, seja por congestionamento, demora nas saidas do
transporte ou troca de modais, sdo fatores que se devem ser considerados para determinar o
tempo e custo real do deslocamento. O tempo gasto equivale a um valor que se deixou de
ganhar, e é calculado sobre a renda e o PIB, ou seja o custo do transporte. N&o é o valor pago
por ele somente, mais o valor do tempo gasto dentro dele.

Oliveira (2013) diz que o tempo perdido em deslocamentos, os custos logisticos, as
horas extras de mobilidade (trabalho, educacdo, lazer e salde) tornam as perdas diretas e
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indiretas da deficiéncia do sistema de transito bastante superiores as indicadas. Neste universo
mais amplo de andlise o custo dos deslocamentos na RMRJ, em 2013, atingiu R$ 29 bilhdes.

Segundo Guilherme Vianna, técnico do Consorcio Quanta-Lerner, em entrevista a
Céamara Metropolitana do Rio de Janeiro, em maio de 2017, o tempo médio de deslocamento
na RMRJ é o pior indice entre as regibes metropolitanas, o tempo médio de deslocamento é de
52 minutos, quase o dobro dos 30 minutos considerados ideais. Do universo analisado, dos
que trabalham, o deslocamento casa/trabalho esta entre 61 e 90 minutos.

Os gréficos das figuras 38, 39 e 40 apresentam os dados de como os entrevistados
percebem a qualidade da malha de transporte em seu movimento diario, dentro do municipio,
no municipio do Rio de Janeiro e do transporte ofertado pela UFRRJ.

Figura 38 — Como percebe a qualidade da malha de transporte em seu movimento
diario, dentro do Municipio de Seropédica?

Municipio de Seropédica

Excelente - 0

/ 0,00%

Bom - 15
6,07%

Regular - 89
36,03%

Segundo Ferraz e Torres (2004) existem doze critérios para avaliar a qualidade do
sistema de transporte publico, onde podemos destacar o estado das vias, a acessibilidade, a
frequéncia, o tempo de viagem e a canectividade com outros modais.

A pesquisa mostrou que 34,01% consideram o sistema de transporte de Seropédica
ruim, 23,89% consideram péssimo, 36,03% consideram regular e somente 6,07% bom. Esse
fato esta relacionado a esses indicadores, o sistema de transporte de Seropédica se baseia
somente no transporte rodoviario, a via de acesso possui baixa qualidade, ha falta de
manutencdo e a via necessita de duplicacdo, e a conectividade com outros modais também é
precaria, 0 que aumenta o tempo e o custo do transporte.

Figura 39 — Como percebe a qualidade da malha de transporte em seu movimento
diario, dentro do Municipio do Rio de Janeiro?
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Com relacdo ao sistema de transporte do municipio do Rio de Janeiro, 38,87%
consideram ruim, 32,39% consideram regular e 22,27% consideram péssimo, apesar de ter
mais recursos e ofertas também tem méa avaliacéo, isso ocorre por conta da lotagéo, do tempo
de viagem e as caracteristicas dos veiculos.

Figura 40 — Como percebe a qualidade da malha de transporte em seu movimento
diario, Transporte Intercampi e "Fantasminha":
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Quanto ao transporte fantasminha, os entrevistados falaram que o pior problema é a
falta de regularidade da oferta do servico e a lotagdo do mesmo, reclamaram que 0 mesmo
deveria ter horarios mais regulares e maior oferta de 6nibus, ja que ndo suprem a demanda.
Outra reclamacdo € que eles queriam que o 6nibus entrassem dentro dos bairros do centro, e
n&o somente circulassem na rodovia.

Quanto ao transporte intercampi, achavam que o sistema deveria ser institucionalizado
e aumentado, para atender a demanda de alunos moradores de Nova Iguagu e nos municipios
vizinhos a rodovia Presidente Dutra.

As perguntas seguintes estavam relacionadas a como o transporte afeta o dia a dia e as
escolhas dos entrevistados.

Figura 41 — Ja perdeu ou abriu méo de alguma oportunidade de trabalho por causa do
sistema de transporte:
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Jéa perdeu ou abriu mao de alguma oportunidade de
trabalho por causa do sistema de transporte?

Os questionarios ao serem aplicados, apesar de terem perguntas fechadas, foram
aplicados de forma a ouvir o entrevistado, e 0s mesmos ao responderem, teciam alguns
comentarios referentes a sua rotina e a sua percepgao.

Segundo Kotler (1998, p. 53), “satisfagdo ¢ o sentimento de prazer ou de
descontentamento resultante da comparacdo do desempenho esperado pelo produto (ou
resultado) em relagdo as expectativas da pessoa.”.

A satisfacdo pelo servico depende do que e ofertado, com relagdo a conforto,
seguranca, preco, outro fator que o usuario leva em consideracdo é o de comparacdo de
servicos entre localidades, e a resposta dele ao que ele percebe como qualidade vai definir as
suas escolhas, como o local de moradia por exemplo, ou de onde trabalhar, ou escolha de
médicos.

Figura 42 - Ja deixou de realizar alguma atividade de lazer por causa do sistema de
transporte?
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Ja deixou de realizar alguma atividade de lazer/cultural por
causa do sistema de transporte?

Com relacdo a mobilidade para lazer, o alto valor das tarifas de transporte coletivo e a
localizacdo das ofertas criam barreiras para a mobilidade, esse tipo é tdo importante quanto a
mobilidade para trabalho e educacdo. Esses fatores diminuem a média da mobilidade dos
finais de semana para as populagdes de baixa renda e que moram distantes dos locais de
oferta; e essa falta de relacionamentos sociais, afetam as redes de relacionamentos, que em
muitos casos € de onde saem as oportunidades de emprego.

Figura 43 - Com relacdo a pergunta anterior, qual o motivo principal?
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Com relacdo a pergunta anterior, qual o principal motivo?

Existem alguns fatores que impactam os deslocamentos para lazer e cultura, como o
tempo e o custo. O custo tem um impacto grande quando pensamos que muitos desses
deslocamentos serdo realizados em familia, e nesse caso ndo ser4 somente o custo do
transporte, mas também da atividade que se programaram a realizar, além do custo de
alimentacdo. Outro fator é o tempo, nos finais de semana e feriados os gaps dos transportes
publicos sdo maiores, 0 que acarreta em tempo maiores de espera.

Os autores Carlos Eduardo Young, Camilla Aguiar e Elisa Possas, escreveram o
artigo, Sinal Fechado: Custo econémico do tempo de deslocamento para o trabalho na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, que apresenta perda econdmica relacionada com a perda do
tempo nos deslocamentos, com foco no tempo perdido durante a locomogéo que poderia ser
usado para outras atividades, mostrando como esse tempo impacta sobre as desigualdades,
aumentando a exclusdo social, daqueles que sdo mais impactados pelo transporte precario.

Figura 44 — Vocé acredita que a malha de transporte pode influenciar uma regido
socioecondmico e culturalmente?
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Vocé acredita que a malha de transporte pode influenciar uma
regido socieconomico e culturalmente?

Nao - 3
1%

Ribeiro (2016) classifica os impactos causados pelo Sistema de Transporte Urbano nas
cidades em trés grupos: Econbmicos: se referem aos congestionamentos de trafego, as
barreiras na mobilidade, acidentes, infraestrutura, custos e redugdo dos recursos naturais;
Sociais: iniquidade dos impactos, diminuicdo da mobilidade, impactos na salde e na
qualidade de vida das pessoas; e, Ambientais: polui¢do do ar, da agua e do solo, perda no
habitat natural, poluicdo sonora e visual e diminui¢éo dos recursos naturais.

Como podemos notar, a mobilidade impacta de forma econémica e social o
desenvolvimento de uma regido, um bom sistema de transporte garante a movimentacao das
pessoas para a regido e para fora dela. O caso Seropédica a relacéo entre espaco e transporte é
ainda mais marcada, o espaco/distancia dos centros determina a exclusdo baseada no custo e
no tempo do transporte.

Magalhaes (2006) afirma que pode-se sustentar que o sistema de transportes se insere
no sistema econdmico e social, no qual ele age entre uma multiplicidade de outros fatores a
configurar o espaco.
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Figura 45 — Com relacdo a acessibilidade e a mobilidade, o papel principal dessa é de
aumentar a atratividade para uma localidade, afetando o desenvolvimento da mesma. Como

vOCé percebe isso no Municipio de Seropédica?

no Municipio de Seropédica?

Garante a
atratividade de
negécios - 15
6%

N4o garante a

atratividade de

negécios - 67
27%

Promove o
desenvolvimento -
36
15%

Com relacéo a acessibilidade e a mobilidade, o papel principal
dessa é de aumentar a atratividade para uma localidade,
afetando o desenvolvimento da mesma. Como vocé percebe isso

Né&o respondeu - 1

Figura 46 — Apds a sua formatura pretende permanecer no municipio de Seropédica?

Ap0s a sua formatura pretende permanecer no municipio de
Seropédica?

Dos 247 entrevistados somente 32 pretendem permanecer no municipio de Seropédica,

destes 18 j& moram no municipio.
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Figura 47 — Com relacdo a pergunta anterior, qual o motivo principal?
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Somente 32 dos 247 entrevistados pretendem permanecer no municipio. Destes, quase
63% 0 desejam para continuar os estudos e visam a pés-graduagdo. A maioria ndo se enxerga
pertencente a0 municipio, nem mesmo os que residem nele. Quase a maioria se vé somente de
passagem, esse fato, que é gerado pela falta de infraestrutura, principalmente de transporte,
impacta negativamente o desenvolvimento da regido. Ha reclamacdo da falta de infraestrutura,
mas ndo sao realizadas ac¢des para melhorar a situagdo, como a criagdo de grupos dispostos a
discutir, verdadeiramente, os problemas locais e pensar solugdes para 0S mesmos.

A Ultima pergunta do questionario pedia que os entrevistados fizessem observagdes
relativas a transporte (mobilidade e acessibilidade) e sua importancia para o desenvolvimento.

As respostas foram as mais diversas, mas o foco principal foi a falta de infraestrutura,
como um todo, do municipio, a falta de modais e principalmente a escassez de linhas de
onibus, tnico modal de transporte coletivo da regiao.

Foram apontadas: a falta de linha com ligacdo via Rodovia Presidente Dutra, que
diminuiria o tempo de viagem, entre Seropédica e 0s municipios vizinhos de Japeri e
Queimados, além do municipio do Rio de Janeiro; falta de planejamento para outros modais,
como o trem; falta de parcerias duradouras entre a prefeitura, a universidade, e o poder
privado que pensassem 0 municipio ndo durante um mandato, mas de forma a garantir o
desenvolvimento local e garantisse a permanéncia de parte dos formandos no municipio, com
abertura de novas frentes de emprego; a falta de qualidade das vias e dos transportes fazendo
com que 0s que estudam no municipio ndo queiram permanecer N0 Mesmo; apontaram na
grande maioria o transporte e a infraestrutura para 0 mesmo como fator que poderia garantir a
permanéncia no mesmo, criando um banco de médo de obra qualificada que poderia atrair
investimentos.

Abaixo seguem alguns exemplos de respostas:
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“Sdo poucas as alternativas para quem pega o Onibus na altura do
Cefet,(préximo patio mix) para a UFRRJ, s6 tem um 6nibus que faz a linha. E
nem alternativa de van ha...”

“A prefeitura junta com a universidade deveria investir na mobilidade dos alunos
e professores para a manuten¢do do municipio.”

“O transporte precisa ser pensando de maneira que transporte as pessoas de
maneira digna.”

“Eu so queria que existisse uma linha que ligasse Seropédica e Japeri. Sdo
municipios vizinhos, poxa! “

“Mas, sério, o transporte € essencial para o desenvolvimento de Seropédica, pois
a populacéo precisa se deslocar para outros municipios para trabalhar, visto que
a cidade ndo fornece estrutura e emprego pra todos.”

“Fundamental para o desenvolvimento social, econdmico e cultural local.
Contudo, é urgente um debate sobre sua eficiéncia e gestdo, pois esta cada vez
mais caro ao passageiro além de sua ineficiéncia e precariedade constantes e
estruturais. Onibus e demais meios de transportes sem manutencéo, limpeza,
horarios irregulares, sobrecarga de funcdo de motoristas, e aumentos
exorbitantes no valor das passagens. Todas estas questdes precisam ser debatidas
para que a mobilidade e acessibilidade tornem-se mais amplas no seu sentido
pleno.”

“Ha 1 ano dependo do transporte pablico pra poder chegar a faculdade, tem dias
que faco o percurso em cerca de 2 horas. Ja chego na faculdade esgotado e isso
afeta totalmente meu rendimento. Agora mudaram os carros da linha de 6nibus
que dependo majoritariamente e acredito que iSSO amenize um pouco a situacgao,
porém, mesmo assim, Seropédica ainda sofre quando se trata de transporte
publico. Existem poucas linhas de dnibus, o que afeta na integragdo do municipio
com o resto da regido metropolitana. Seropédica depende de apenas trés linhas
pra se conectar com a Baixada e outras poucas linhas que se comunicam com 0
Rio. Sem contar o preco da passagem que € carissimo. Acredito que a cidade
sofra com o desenvolvimento por ter esse tipo de isolamento. O municipio ndo é
capaz de se comunicar direito nem com a sua propria regido.”

“A principal mudanga teria que ser com respeito ao monopolio da Flores, que
comanda quase todas as linhas; o preco das tarifas, que pela diferenca, deveriam
com portar todos os passageiros sentados e com intervalos entre cinco dez
minutos. Além dos pontos citados, fica de fundamental importancia a localizacéo
dos pontos de Onibus, que levam em conta somente a localizagdo do comércio,
esquecendo-se -da acessibilidade de pessoas como eu, que sdo cegas, que tendo
que atravessar uma ponte para ir e voltar da Faculdade , se sentem muitas das
vezes excluidas.”

“Se Seropédica tivesse uma oferta de horario do transporte publico, ela com toda
certeza iria crescer em rela¢do ao seu desenvolvimento como cidade.”

O acesso a um sistema eficaz de transporte é essencial para o desenvolvimento
humano. Uma boa integracdo dos diferentes modais, com conforto e precos
acessiveis corroboram para o acesso de uma populacdo a servigos de salde,
lazer, atividades culturais e, sobretudo, a oportunidades de emprego. Infelizmente
0s municipios da Baixada Fluminense e a Zona Oeste da Cidade do Rio de
Janeiro, sofrem com as mazelas do sistema de transporte. Assim como no restante
do pais vivenciam as consequéncias de um modelo de transporte pablico ontem os
meios rodoviarios sdo 0os modais principais de locomog¢édo em massa ao passo que
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o0 ideal seriam os investimentos em trens e metro. Porém essas regides sao mais
prejudicadas pela propria distancia e ma qualidade desses transportes, o que
contribui para viagens longas e caras, que desestimulam ndo s6 a participacao
em atividades que se encontram majoritariamente no Centro e Zona Sul da
capital fluminense, como os empregadores a contratarem moradores daquela
regido. Enquanto o Estado ndo por em pratica um plano eficiente de mobilidade
urbana, infelizmente essas populacGes permanecerdo afastadas dos melhores
servigos que os centros urbanos tém a oferecer.”

e “Os meios de transportes (independente de qual for) é o principal caminho para
se haver deslocamento, quando ndo investido torna a vida corriqueira mais
dificil. Isso influencia e muito o trabalhador, estudante, os moradores. Toda a
cidadania. Sendo que, se o setor obtivesse 0 minimo de atencdo devida, a
populacéo ndo passaria por diversos traumas, além da cidade ser mais atrativa e
modelo para demais municipios.”

o “E muito importante investir no transporte para que 0 municipio possa se
desenvolver garantindo mais seguranca, qualidade para os passageiros
investindo na mobilidade urbana da cidade, com isso atraira novos investimentos
que possam agregar para o crescimento economico.”

Com relagdo as entrevistas realizadas com os funcionérios, verificou-se uma certa
acomodacdo por parte de todos os terceirizados. Todos preferem trabalhar na Rural por causa
da distdncia e do tempo gasto para se locomover para outros municipios, mesmo que isso
represente salarios bem mais baixos, dos dez entrevistados todos deixaram de realizar
atividades, por essas terem um custo financeiro e de tempo altos, quando saem para alguma
atividade de lazer essas sao realizadas nos shoppings de Itaguai ou de Campo Grande, e se
restringem ao cinema. Outro fato interessante que se notou foi que dos 15 entrevistados, 12
sdo de Seropédica e os outros trés, um é de Santa Cruz, um de Nova lguacu e um de Coroa
Grande, esses servidores. Dos residentes em Seropédica aqueles que ndo possuem residéncia
prépria moram a pelo menos 15 minutos de caminhada da BR-465, pois seus salarios nao
permitem alugar casas mais proximo por conta dos altos precos pedidos, o que podemos
verificar ser consequéncia do processo de gentrificacdo da area central de Seropédica causada
pela aglomeracdo de alunos e altos aluguéis cobrados a estes. Quanto a esse processo de
gentrificacdo que ocorre no municipio, empurrando 0s seropedicenses para regides mais
afastados do centro, esse pode se expandir como 0 novo cenario de expansdo logistico
industrial no municipio, ha rumores de que sera construido entre 0 Km 50 e 52 da BR 465
(Antiga Rio/S&o Paulo) um condominio para a classe média/alta visando os empregados
desta nova area, além de servidores da UFRRJ e EMBRAPA.
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CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade espacial associada a acessibilidade estdo diretamente ligadas a
desigualdade socioespacial que se d& pelo meio de transporte e pelo local de residéncia. O
transporte coletivo acessivel, eficiente e de qualidade torna-se um importante instrumento de
combate & pobreza urbana, por promover 0 acesso aos bens e servicos.

De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012), dentre os seus
principios fundamentais esta a acessibilidade universal, o desenvolvimento sustentavel das
cidades, com vistas aos aspectos ambientais e socioecondmicos, o acesso igual dos cidadao ao
transporte urbano, a eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana. Mas, 0 que vemos
é um cenério de imobilidade dentro do municipio analisado.

Com relacdo ao desenvolvimento sustentavel deve-se citar aqui a Agenda 2030, que é
um plano de acdo para as pessoas, para 0 planeta e para a prosperidade. O documento foi
assinado em setembro de 2015, no septuagésimo aniversario das OrganizacGes das NacGes
Unidas — ONU, e pretende durante os 15 anos poOs assinatura entre seus objetivos esta
combater as desigualdades dentro e entre os paises. O documento possui 17 objetivos gerais e
169 metas, e 0 objetivo 11 é tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos,
seguros, resilientes e sustentaveis. Seu segundo item versa diretamente sobre transporte:

“Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentdveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviaria por
meio da expansdo dos transportes publicos [...]”

Com relacdo a imobilidade, esta se apresenta de duas formas: a primeira naquelas
pessoas que se dispdem a trabalhar e perdem longas horas de seu tempo presas no transito até
o trabalho; e naqueles que deixam de participar do mercado de trabalho, sobretudo 0 mercado
formal, seja pela auséncia do transporte de qualidade, ou pelo custo de oportunidade
envolvido neste deslocamento, aqui podemos colocar ainda aquelas que optam por estar mais
perto de casa e se acomodam em subempregos.

A ocupacéo do espaco da RMRJ imp0s, ao longo dos anos, a populacéo de baixa renda
a se deslocar para as periferias fazendo que tenha maiores necessidades de deslocamento,
principalmente no percurso diério casa/trabalho/casa, ou seja, no movimento pendular. O
custo e o tempo desse deslocamento sdo sentidos de forma maior nestas pessoas, pois afeta
suas escolhas e seu desenvolvimento. Algumas politicas foram implementadas para diminuir
esses problemas, como por exemplo o Bilhete Unico, que contribui para diminuir o impacto
do custo financeiro do transporte para 0 Usuario.

Os estudos da mobilidade para o desenvolvimento das cidades e para a diminui¢do dos
impactos sociais, apesar de muito importantes, ainda ndo sdo muitos, e podem contribuir com
diagnosticos de problemas e servir de norte para as politicas publicas que possam contribuir
para mitigar o impacto social da mobilidade e da acessibilidade.

Alguns pesquisadores que estudam a area da socioecondbmica de transporte
perceberam quatro fendmenos fundamentais da mobilidade ligados aos conceitos de espaco e
tempo:

= Em uma visdo marxista, a mobilidade é interpretada como um instrumento de
mobilizacdo da médo-de-obra;

= Segundo a Escola Escandinava de Geografia, a mobilidade é percebida como um
instrumento de realizacdo de um programa de atividades localizadas no espaco e no tempo;

= Sob o ponto de vista econémico, a mobilidade é percebida em termos de modo de
vida e de diviséo social do espaco;

= Os sociélogos possuem uma visdo psicoldgica ou psicanalitica da mobilidade, que
determina o comportamento e o sentimento do individuo submetido ao deslocamento.
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Este trabalho busca demonstrar como a concentracdo espacial das atividades
econdmicas localizada principalmente na regido central do municipio do Rio de Janeiro
podem impactar negativamente no desenvolvimento do municipio de Seropédica como
consequéncia da baixa mobilidade e acessibilidade do sistema de transportes. Este estudo
verificou também como a percepcdo e escolhas dos usuarios do sistema em resposta a ele
pode impactar a regido, e também a partir da anélise da estrutura de transporte como a pouca
integracdo de modais pode ser fator da baixa acessibilidade ao municipio.

Logo, as areas de abrangéncia desse trabalham se baseiam no ponto de vista
econdémico, que determina a divisdo social do espaco e a psicoldgica, pois leva em
consideracao as decisdes dos usuarios ao sistema de transporte.

Torquato e Santos (2004) dizem que o morar longe atribui aos mais pobres 0s maiores
tempos de viagem. Logo, uma mobilidade urbana precéria, constitui a base da estrutura de
dominacao e reproducdo da desigualdade entre as classes mais baixas.

Os custos da mobilidade s&o sentidos no tempo gasto nos deslocamentos diarios e nos
gastos relacionados a esse deslocamento. A mobilidade impacta diretamente o cidaddo e
produz impactos diretos no desenvolvimento das cidades. A renda é um fator determinante de
mobilidade, quanto menor a renda menor € o nimero de viagens realizadas, e quando essas
sdo realizadas ficam restritas ao trabalho ou estudo. Isto se torna um circulo vicioso, pois o
peso do custo do transporte representa na média 20% da renda familiar, conforme dados
Censo (2010).

Segundo Reis e Schwarzman (2002) a participacdo no mercado de trabalho é a
principal forma de inclusdo nas sociedades modernas, e o ponto de partida para as analises a
exclusdo social. Dessa forma as politicas de mobilidade devem estar centradas nas pessoas,
buscando o atendimento de suas necessidades basicas através de um planejamento econémico
e ambientalmente sustentavel e inclusivo. Tornando o gerenciamento da mobilidade uma
ferramenta importante para a inclusdo social. Um transporte de qualidade segundo o
Ministério das Cidades (2005) assegura a todos os cidaddos o acesso as oportunidades,
servigos e equipamentos, de maneira eficaz, eficiente e sustentavel.

Este trabalho buscou identificar as viagens diarias dos usuarios, sua forma de
deslocamento, o impacto desse com relacdo ao custo (de tempo e financeiro) e como se da a
percepcao desse usuario ao transporte.

Neste sentido, buscou ampliar a discussdo sobre os temas, para propiciar um maior
entendimento das questdes relacionadas a mobilidade, a acessibilidade e a excluséo
socioecondmica. A pesquisa desenvolvida permitiu a identificagdo da mobilidade dos usuérios
do sistema de transporte de Seropédica, tendo como destino o campus da UFRRJ, polo
gerador de todas as viagens, e tinha como objetivo verificar o custo e tempo de viagens além
das localidades de onde vinham os usuéarios, embora 0 modo principal de chegada a UFRRJ
seja 0 6nibus, muitos usuarios utilizam outros modais nos seus deslocamentos, como a pé,
trem e metrd, mostrando a importancia de melhorias para o desenvolvimento da regiéo.

Apesar da existéncia do Plano Diretor da Prefeitura de Seropédica, ndo se notou
mudangas, desde que o mesmo foi criado em 2006, dez anos apds a emancipacdo do
municipio. Algumas obras urbanisticas foram iniciadas, mas o foco principal parece atender a
demanda criada pela UFRRJ e a Embrapa, e ndo a populagéo local.

Com relacdo ao plano de transporte da UFRRJ, este tem somente um plano de apoio
financeiro ao estudante carente, 0 6nibus denominado “fantasminha” ndo aparece em nenhum
relatdrio de gestdo, ndo recebe manutencdo e nem planejamento referente ao sistema ofertado.
Apesar da existéncia da linha, esse circula somente entre o centro de Seropédica, denominado
“Km 49” até o prédio central da UFRRJ e nas proximidades do alojamento, ndo circulando
entre os institutos que sdo distantes entre si, em todos os horarios. Com relacdo ao transporte
intercampi, existe um plano, idealizado pelo responsavel pelo setor de logistica, com planilhas
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de alunos catalogados com horarios de aulas e dias, mas nao recebe apoio institucional para
ser realizado, tendo sido interrompido, no final do segundo semestre de 2017.

Em virtude das longas distancias entre os institutos e entre a universidade e o centro
de Seropédica, deveriam ser criadas a¢fes para o0 incentivo do uso da bicicleta, mas para tal,
ha& a necessidade de se pensar em um planejamento de infraestrutura para seu uso, criando
condigdes adequadas, como a melhoria da ciclovia, ligando o bairro do Centro de Seropédica
(Km 49 da Antiga Rio/Séao Paulo, atual Km 9 da BR 465) ao bairro de Campo Lindo (Km 40
da Antiga Rio/Séo Paulo, atual Km 4 da BR 465), ligando as duas principais aglomerac6es
populacionais do municipio.

Para Aragdo (2009) residir na periferia da cidade do Rio de Janeiro, assim como de
qualquer outra grande metropole brasileira € arcar com a precariedade dos meios de
transporte, incluindo-se o tempo de deslocamento, o alto custo, a superlotacdo e os atrasos
periddicos.

Nesse sentido, a percepcao do usuério é que vai determinar se este pretende ou nao
arcar com estas dificuldades. Como pode-se observar, principalmente através da entrevista
com os funciondrios ¢ na ultima pergunta do questionario: “Faca observagdes relativas a
transporte (mobilidade e acessibilidade) e sua importancia para o desenvolvimento” (Anexo
2), os empregados, de menor renda e nivel de instrugdo, pretendem ficar em Seropédica. Ao
contrario dos alunos, que tem sonhos de desenvolvimento, 0s poucos que pretendem
permanecer, querem continuar os estudos ou tentar entrar no servico publico.

O transporte, agregado a imobilidade e inacessibilidade, e a renda contribuem para a
segregacdo, j& que ndo conseguem reter mao de obra qualificada ou atrair empresas que
promovam o desenvolvimento local, percebido através da infraestrutura local e da melhoria da
malha viéria e rede de transportes, tanto coletivo como infraestrutura para o transporte de
carga.

A mobilidade residencial e a mobilidade cotidiana tém relagdo direta com a
mobilidade pendular, e faz parte da distribuicdo espacial da populacdo. Jardim e Ervatti
(2006) dizem que os deslocamentos da populacdo estdo relacionados a producdo da
existéncia, onde a temporalidade social decorrente das condiges econdmicas e sociais se
reflete nas condic6es de vida da populacdo em cada contexto espacial e temporal.

Seropédica dentro da tipologia socioespacial € um municipio popular que se apresenta
com populacdo de méo de obra ndo qualificada e regido pouco atrativa. Junta-se a isso o fato
de Seropédica ao invés de apresentar uma tipologia popular com um numero elevado de
pessoas que trabalham em outro municipio, mais de 70% dos que trabalham, o fazem no
proprio municipio, sendo este mais um fator que aponta a imobilidade. A maioria das pessoas
encontra-se na informalidade e com salarios baixos.

Com relacéo a segregacao criada pela necessidade do capital, Abreu (2003) diz que
(...) separando usos e classes sociais que estavam anteriormente proximos, ou que se
interpenetravam perigosamente, gerando faiscas, definiu precisamente os espacos de producéo
e os espacos de consumo da cidade”

O municipio de Seropédica tem sua base econdmica apoiada na UFRRJ, 0s
trabalhadores orbitam em empregos que suprem as necessidades de alunos e professores que
circulam durante a semana.

Pode observar por meio dos questionarios aplicados, que sobre a situagdo das
residéncias e pelos dados do IBGE que os maiores de 16 anos que moram com as maes (0
estudo do IBGE baseado nos dados de 2010 e 2014, fazem distin¢do dos lares com maes e
somente pais ou outros membros) tem maior nivel educacional e maior mobilidade, o que
influencia em uma mobilidade social maior. Foi observado na pesquisa do IBGE (2014) que o
nivel de instrucdo destes jovens vem aumentando. A partir do questionario aplicado,
observou-se que 0s residentes em Seropédica pretendem sair de Seropédica em busca de
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melhores oportunidades. Outro fato interessante percebido durante as entrevistas, realizadas
com os funcionarios da UFRRJ, foi que todos os terceirizados preferem trabalhar por ser perto
de casa, se sentem seguros com o emprego, mesmo sendo terceirizados e ndo se importam de
ganham pouco, preferem nédo usar muito tempo nos deslocamentos, pois dessa forma podem
conciliar o trabalho com os afazeres de casa e a criacao dos filhos.

Outro fator importante para se destacar é que ndo ha um sentimento de pertencimento
a regido, nem por parte dos que trabalham e estudam e nem por parte dos seropedicenses em
geral. Esta falta de pertencimento impede, muitas vezes, que haja um aprofundamento
referente as questdes a serem pensadas e postas em pratica relacionadas ao planejamento da
regido para garantia do seu desenvolvimento, ha uma descontinuidade de pensamentos e atos,
J& que a maioria se percebe como “estando no lugar” e ndo “sendo do lugar”. Até mesmo as
principais areas de emprego sdo extrativistas, como os areais e ou o comércio local, que
explora professores e alunos que passam pela UFRRJ, mas que ndo pretende ficar no
municipio.

Observa-se ser importante pesquisas como essa para contribui¢cdo no planejamento e
execucdo de politicas publicas voltadas para o transporte com foco no desenvolvimento
territorial. Apesar de ja terem sido implementadas algumas politicas puablicas para o
desenvolvimento urbano, que tentam diminuir o custo e o custo do tempo do transporte
publico na RMRJ, a amplitude de cobertura ainda é pequena, ndo alcancando todas as regides
da RMRJ, como € o caso de Seropédica.

A participacdo da UFRRJ no municipio de Seropédica deve ser mais ativa, no sentido
de apontar estratégias para 0s governantes que possam contribui com a melhoria da
mobilidade e da acessibilidade ndo apenas para os alunos do campus, mas de forma a atrair
mais alunos e mais pessoas para 0 municipio.

A pesquisa apontou que a melhoria do sistema de transporte da regido traria ao
municipio mais pessoas dispostas a permanecer no local e também reteria os locais, com
maior nivel de instrucdo, que pretendem sair. A falta de modais, de infraestrutura, a ma
qualidade do sistema existente e os precos dos deslocamentos impactam nas decisdes e estas
impactam no desenvolvimento da regido.

Encerra-se entdo essa pesquisa com a certeza da importancia de se buscar os desejos
dos usuarios e também da necessidade de um planejamento baseado na participacdo desses
atores locais. Sugere-se ainda que futuras pesquisas sejam realizadas no ambito do transporte,
pois como podemos verificar a acessibilidade da populacéo esta ligada a infraestrutura local,
as oportunidades disponibilizadas pelo sistema de transporte e a mobilidade aos tempos e
custos dos deslocamentos, o que impacta diretamente na vida dos usuarios, criando dessa
forma barreiras, as barreiras da exclusdo social, que devem ser derrubadas.
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Anexo 1 - Lei Complementar n°® 111 de 01 de fevereiro de 2011, parte referente ao
transporte.

Art.3° A politica urbana do Municipio tem por objetivo promover o pleno desenvolvimento
das funces sociais da Cidade e da propriedade urbana mediante as seguintes diretrizes:

Il - inclusdo do contexto metropolitano ao planejamento da Cidade, articulando as acgdes de
todas as esferas governamentais e promocao de iniciativas de interesse comum relativas as
politicas de turismo, transporte, meio ambiente, saneamento ambiental, zona costeira,
equipamentos urbanos, servicos publicos e desenvolvimento econdmico e sustentavel,

VIII - incentivo ao transporte publico de alta capacidade, menos poluente e de menor
consumo de energia;

IX - racionalizagdo dos servigos de Onibus e de transportes complementares, efetivacdo das
integracOes intermodais e ampliacdo da malha cicloviaria e das conexdes hidroviarias;

XIX - redefinicdo das areas destinadas ao uso industrial, aos equipamentos de grande porte,
aos complexos comerciais e de servigos e aos grandes equipamentos publicos de forma
compativel com o uso residencial e com a oferta de transportes;

Art. 50. Constardo da Lei de Uso e Ocupacdo do Solo os conceitos e defini¢Ges relativos a:
XVII. compatibilizagdo entre ocupacdo do solo e infraestrutura de transporte e saneamento
ambiental existente;

XVIII. controle das atividades geradoras de trafego, considerando o porte e a concentracao
das mesmas.

Art.67. O Projeto Urbano sera elaborado para implementar politicas, diretrizes, planos e
programas propostas por este Plano Diretor, com 0s seguintes objetivos:

I11- implantag&o ou ampliacéo de infraestruturas urbanas e de transportes coletivos.

Das Politicas de Desenvolvimento Urbano e Ambiental

Art 159. Para implementacdo da Politica Urbana e Ambiental de que trata o Titulo | desta Lei
Complementar, sdo propostas Politicas Publicas Setoriais, com a finalidade de apresentar
objetivos, diretrizes e acdes estruturantes especificos de meio ambiente, saneamento
ambiental, patrimoénio cultural, habitacdo e transportes, que compdem o desenvolvimento
urbano e ambiental.

Art. 161. S&o diretrizes da Politica de Meio Ambiente:

XXVI. promocdo do uso de transporte individual e coletivo ndo poluente e sustentavel;

Da Politica de Transportes, Se¢do | — Dos Objetivos

Art. 213. S&o objetivos da Politica de Transportes:

I. constituir uma rede hierarquizada e equilibrada de acessibilidade e mobilidade para a
Cidade, com prioridade para o transporte publico e para os deslocamentos ndo motorizados, a
partir de politicas integradas de transporte, uso e ocupacao do solo e meio ambiente;

XIlI- priorizar o transporte coletivo nos principais corredores de trafego, aumentando a
velocidade comercial dos Onibus, reduzindo o tempo total de viagem para 0s usuarios e as
emissdes veiculares;

XIV- melhorar continuamente a qualidade dos servicos de transportes oferecidos e reduzir os
gastos com o transporte para 0S USUArios.
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Anexo 2 - Questionario aplicado

Questionario realizado com alunos da UFRRJ

Esse questiondrio é parte integrante da pesquisa de mestrado do PPGDT sobre a
mobilidade do sistema de transporte de Seropédica e sua influéncia no desenvolvimento do
territorio.

1) Género: ( ) Feminino () Masculino
2) Curso: ( ) Administragdo () Belas Artes ( ) Histéria () Quimica
3) Modalidade: ( ) Diurno/Vespertino () Noturno

4) Qual a renda total da familia? Obs.: salario minimo a partir de jan 2017 — R$ 937,00)
( ) Entre 1 e 2,9 salario minimos ( ) Entre 3 e 3,9 salario minimos

( ) Entre 4 e 4,9 salario minimos () Entre 5 e 5,9 salario minimos

( ) Entre 6 e 6,9 salario minimos ( ) Entre 7 e 7,9 salario minimos

() Acima de 8 salarios minimos

5) Quantas membros tem sua familia?
() Vive sozinho ( )+ 1pessoa ( )+ 2 pessoas
( )+ 3 pessoas ( )+ 4 pessoa ( )+ de5 pessoas

6) Qual a sua faixa etaria?

( ) Entre 17 e 25 anos () Entre 26 e 30 anos ( ) Entre 31e 35
anos
() Entre 36 e 40 anos () Mais de 41 anos

Com relacdo ao seu deslocamento diéario:
7) Vocé exerce alguma atividade remunerada? ( ) Sim () Néo

8) Se SIM, em qual municipio e bairro?

9) Vocé recebe algum tipo de ajuda de custo para o transporte?

( ) Sim () Nao

10) Se SIM, assinale o tipo de beneficio:

() Ajuda em dinheiro do empregador () Recebe bilhete Gnico
() Bolsa auxilio da Universidade () Algum outro. Qual?

11) Qual a porcentagem gasta com transporte com relagéo a sua renda mensal?

() até 10% ( )entre 10 e 15%
( )entre 15 e 20% () mais de 20%
12) Vocé utiliza transporte coletivo? () Sim () Nao
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13) Vocé reside em Seropédica?

14) Se NAO, onde?
Em que Municipio e bairro reside?
Municipio:

( )Sim

( ) Néo

Bairro:

15) Com relacdo ao seu deslocamento diario. Qual o tempo gasto (em minutos) em cada

trecho e qual tipo de transporte utilizado?

emminutos para cada etapa do deslocamento).

(Obs.: colocar o tempo de deslocamento

15.1) Casa/Trabalho
Q_u_antos modalslllr_lhas Tipo de transporte Tempo de deslocamento
utiliza para esse trajeto?
um A pé Até 15 minutos
Dois Bicicleta De 16 a 30 minutos
Trés Onibus De 31 a 45 minutos
Mais de trés Trem De 46 a 60 minutos
Metro De 60 a 90 minutos
Acima de 91
Van .
minutos
Outro, qual?
15.2) Trabalho/UFRRJ

Quantos modais/linhas
utiliza para esse trajeto?

Tipo de transporte

Tempo de deslocamento

Um A pé Até 15 minutos
Dois Bicicleta De 16 a 30 minutos
Trés Onibus De 31 a 45 minutos
Mais de trés Trem De 46 a 60 minutos
Metro De 60 a 90 minutos
Acima de 91
Van :
minutos
Outro, qual?

15.3) UFRRJ/Casa

Quantos modais/linhas
utiliza para esse trajeto?

Tipo de transporte

Tempo de deslocamento

Um A pé Até 15 minutos
Dois Bicicleta De 16 a 30 minutos
Trés Onibus De 31 a 45 minutos
Mais de trés Trem De 46 a 60 minutos
Metro De 60 a 90 minutos
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Acima de 91
Van )
minutos
Outro, qual?
15.4) Casa/UFRRJ
Q_u_antos modals/ I|r_\has Tipo de transporte Tempo de deslocamento
utiliza para esse trajeto?
Um A pé Até 15 minutos
Dois Bicicleta De 16 a 30 minutos
Trés Onibus De 31 a 45 minutos
Mais de trés Trem De 46 a 60 minutos
Metro De 60 a 90 minutos
Acima de 91
Van )
minutos
Outro, qual?
15.5) Transporte oferecido pela UFRRJ

Nova lIguacu / Seropédica

Seropédica / Nova lguagu

Fantasminha

Até 30 minutos

Até 30 minutos

Até 30 minutos

De 30 a 45 De 30 a 45 minutos De 30 a 45 minutos
minutos
Mais de 45 Mais de 45 minutos Mais de 45 minutos
minutos

16) Como percebe a qualidade d

a malha de transporte utilizad

a em seu movimento diario?

Do Municipio de

Do Municipio do Rio de

Transporte Inter campi

Seropédica Janeiro
Péssimo Péssimo Péssimo
Ruim Ruim Ruim
Regular Regular Regular
Bom Bom Bom
Excelente Excelente Excelente

17) Ja perdeu ou abriu mdo de alguma oportunidade de trabalho por causa do sistema de

transporte?
( ) Sim

18) Ja deixou de realizar alguma atividade de lazer/cultural por causa do sistema de

transporte?
( )Sim

( ) Néo

( ) Néo

19) Com relacdo a pergunta anterior, qual o motivo principal?

( ) custo

() tempo

( ) ambos




20) Vocé acredita que a malha de transporte pode influenciar uma regido
socioeconomicamente?
()Sim ( ) Néo

21) Com relacdo a acessibilidade e a mobilidade, o papel principal dessa é de aumentar a
atratividade para uma localidade, afetando o desenvolvimento da mesma. Como vocé percebe
isso no Municipio de Seropédica?

() N&o promove o crescimento do municipio

() Promove o crescimento do municipio

( ) Nao garante a atratividade de negdcios para a regido

( ) Garante a atratividade de negdcios para a regido

()

22) Apos sua formatura pretende permanecer no Municipio de Seropédica?
( )Sim ( ) Nao

23) Por que?

24) Faca observacOes relativas a transporte (mobilidade e acessibilidade) e sua importancia
para o desenvolvimento, conforme a sua percepcao sobre o assunto.
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