Industrializagao, urbanizagao e politica de transportes: uma
formulagao para o desenvolvimento da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro *

Josef Barat **

1. Introdugdo: novos conceitos na formulagdo da politica de transportes; 2. Localizagdo
industrial e desenvolvimento urbano; 3. Vantagens, para a indistria, de um sistema integrado
de transporte de massa; 4. Vantagens, para a inddstria, de um sistema eficiente de ter-
minais; 5. Formulagdo da politica de transportes para a Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro; 6. Conclusao.

Resumo

O objetivo principal deste trabalho é o de mostrar como as etapas de diagnéstico, planeja-
mento, execugdo e integragdo no setor de transportes podem estar voltadas para o alcance
de objetivos globais de desenvolvimento. Seu interesse estende-se aqueles, além dos econo-
mistas, que procuram ver os transportes através de uma 6ptica econémico-social. Aborda
iniciaimente, por meio de consideragbes teéricas sumaérias, a interacdoc dos processos de
localizagdo industrial e do desenvolvimento urbano; em seguida, as vantagens, para a indas-
tria, de um sistema integrado de transporte de massa e, finaimente, as vantagens de um
sistema de terminais. Ap6s esta exposicdo tebrica, entra-se nas bases da formulagdo da
politica de transportes para suporte do desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro. S3o enfatizados ai os aspectos de integragdo operacional necessarios a consoli-
dacdo de um sistema mais eficiente e mais equanime de transporte metropolitano, bem como
sua inter-relagdo com os processos de urbanizacao e localizagdo industrial. A conclusao
ressalta que o fortalecimento industrial da Regiao Metropolitana e o ritmo do processo de
fusao dependerdo, de forma decisiva, da consolidagdo de um sistema de transportes integrado.

1. Introdugao: novos conceitos na formulagao da politica de transportes

O sistema de transportes tem sido sistematicamente visto por mim, em
vérios trabalhos publicados,! como um instrumento para a obten¢io de
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efeitos mais amplos e duradouros sobre a estrutura socioeconémica. Neste
sentido, o investimento em transporte propiciaria:

a) a indugio ou consolidacio do desenvolvimento;
b) a redugio de desequilibrios regionais; e

¢) a redistribui¢do da renda pessoal.

E importante, também, situar: a) transporte de carga como um
servigo intermedidrio que atende, na qualidade de insumo, as necessida-
des de outros setores da economia; b) o transporte pendular de passa-
geiros como um servigo final que deve atender, todavia, a objetivos mais
amplos de redistribui¢io de renda, ocupagio territorial e de eficiéncia
na produgio; e ¢) o transporte, em geral, como consumidor da produgio
final de setores produtores de equipamentos, instalagbes, material rodan-
te e servigos. Por conseguinte, a provisio do transporte nio deve ser
concebida como um fim em si mesmo, mas sim como um meio para que
sejam alcancados melhores desempenhos dos setores produtivos.

Nesta linha de raciocinio, o investimento em transporte nio deve
ser visto dentro do ingulo estrito da obra piblica, mas sim como algo
que ir4 gerar no futuro a prestacdio de um servigo eficiente e de alcance
social, bem como integrar um complexo de atividades produtivas. Por
outro lado, uma vez que ¢ a operacdo que caracteriza em sua plenitude
o transporte, as solucdes mais adequadas nio s3o, necessariamente, aque-
las que requerem maior volume de recursos. Investimentos de baixo custo
na melhoria operacional e integracgio de sistemas podem, muitas vezes,
ser mais eficazes para a solucgio dos problemas de transferéncia de pes-
soas e¢ mercadorias.

Em conseqiiéncia, o planejamento dos transportes deve ser concebido
como parte de um planejamento global, através do que torna possivel a
integracio setorial e, sobretudo, a integragio de meios e fungGes. 2

Assim, por exemplo, um complexo rodovia tronco/estradas vicinais,
estas polarizadas por um mercado tradicional de comercializagido, repre-
sentaria a possibilidade efetiva de conjugar fun¢bes do transporte e

® Na Secretaria de Transportes do novo Estado do Rio de Janeiro, formou-se em 1975 um quadro
de especialistas em transportes de diversas origens (engenheiros, arquitetos, advogados e adminis-
tradores) voltado para uma concep¢io integradora e uma conceituacio abrangente do transporte.
Sua estrutura¢cio apés a fusio obedeceu a uma formulagio inovadora em termos de conceitos e
prioridades no setor.
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também integrar, por meio deste, dreas rurais com elevado potencial de
produgio agricola aos mercados consumidores urbanos. Ja os complexos
metrd [ pré-metré | nibus convencionais ou onibus em faixas bloqueadas/
énibus convencionais, convergindo os 6nibus convencionais para termi-
nais de transferéncia, representaria, além da integragio funcional de mo-
dalidades de transporte urbano de acordo com suas vantagens comparati-
vas de escala, a possibilidade de integrar ao nucleo metropolitano e seus
bairros mais dindmicos, o anel periférico que tem se apresentado até o
momento como a drea mais carente de transporte pelos seus aspectos
especificos de pobreza.

Esta abordagem do transporte como: a) instrumento para o alcance
de objetivos globais do desenvolvimento; b) servigo intermedidrio (o
proéprio transporte pendular de passageiros pode ser visto como insumo),
que para sua prestagdo necessita de boas condi¢des e nio apenas do inves-
timento; € ¢) elemento integrador de setores produtivos e consumidores
bem como das préprias fungdes de transportes, leva forcosamente a situar
o investimento em transporte como condi¢do, em geral, necessdiria mas
ndo suficiente para a obten¢io do desenvolvimento.

Neste sentido, o investimento em transporte deve estar muito mais
voltado para os objetivos de bem-estar social 3 e eficiéncia econdmica, do
que para aqueles de auto-afirmagio e de grandeza.

O objetivo deste trabalho ¢ o de mostrar como as etapas de diag-
ndstico, planejamento, execugdo e integragdo no setor de transportes po-
dem estar voltadas para o alcance de objetivos globais de desenvolvimento.
Isto, a partir da consciéncia clara do poder indutor do transporte na
polarizagdo de atividades industriais, no crescimento urbano e expansio
da malha urbanizada, bem como na melhoria das condi¢des de mobili-

3 Tendo em vista estes objetivos, a Secretaria de Transportes (ver nota 2) procurou cobrir lacunas
histéricas de investimentos realizados inoportunamente e sobretudo procurou concluir com urgéncia
aqueles que, apesar de prioritirios e ja iniciados, ndo haviam sido concluidos no lapso de uma
geragio. Portanto, caberia i Secretaria, em prazo relativamente curto: a) diagnosticar um quadro
de caréncias de transporte; b) formular conceitos e definir prioridades dentro de uma progra-
macio de a¢do imediata (horizonte de dois a trés anos); ¢) planejar a estruturagio do sistema
de transportes no médio e longo prazos, compatibilizando redes de longa e média distincias
com aquelas de ambito local e integrando func¢des principais aquelas secundirias e terciarias
(horizonte de trés a quinze anos); e d) executar projetos e programas com eclevados {ndices
de eficicia, o que desfazeria alguns equivocos de julgamento tio freqilentes entre nds: — quem
sabe pesquisar ¢ diagnosticar n3o sabe planejar; -- planejadores sio, geralmente, maus executores;
e, finalmente — técnicos nio tém sensibilidade para as implica¢des sociais dos instrumentos que
manipulam. Tais equivocos ou preconceitos foram desmentidos pelo esfor¢o, dedicagio e capacidade
de trabalho de um grupo interdisciplinar de especialistas em transportes, que por esta — e apenas
esta — qualidade foi convocado para dar sua parcela de contribuicio ao projeto da fusio.
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dade — vale dizer, aumento da produtividade e do potencial de consumo
— da popula¢ao urbana.

O tema Industrializagiio, urbanizacio ¢ politica de transportes é apli-
cado ao exame do caso da Regiio Metropolitana do Rio de Janeiro. Seu
interesse, a meu juizo, estende-se nio somente aos economistas, mas a
todos que procuram ver os transportes através de uma Optica econémico-
social.

2. Localizagao industrial e desenvolvimento urbano

2.1 O relacionamento dos processos de industrializagdo e de urbanizagdo

Sabe-se que os processos de industrializacio e urbanizagio tém um inter-
relacionamento muito estreito e, conseqiientemente, a localiza¢do indus-
trial e a estruturacdo do espago urbano interagem continuamente. Na
verdade, ¢ dificil afirmar quem surge primeiro: se a industrializacdo ou
a urbanizacio intensiva, no seu sentido moderno pds-Revolucio Industrial.
O fato é que se analisarmos as repercussdes econdmicas, sociais e demo-
graficas das atividades industriais, ou seja, se examinarmos a industria
como uma das partes atuantes da economia urbana, veremos que a cidade
¢, de um modo geral, um elemento ativo, dinamizador e primordial no
desenvolvimento regional em fung¢io da capacidade polarizada daquelas
atividades.

Isso significa que de um lado a industrializagdo espontinea (processo
de localizagdo espontinea de atividades industriais) induz a urbanizacio,
€ esta, por sua vez, se constitui num atrativo para a localizacio de novas
industrias. Gera-se, portanto, um processo cumulativo cujo resultado é o
fortalecimento da estrutura urbana de um pais ou regido.

Por outro lado, a localizagio planejada de industrias em determina-
das cidades pode também induzir ou reforgar o processo de urbanizacio,
ja ndo de forma espontdnea, mas por uma agio de Governo, gerando novas
localizagdes de atividades fornecedoras, fazendo com que a cidade seja,
conscientemente, um elemento de indugio do préprio desenvolvimento
regional. Isto ¢ védlido tanto para microrregides, como foi o caso de Volta
Redonda, dinamizando a Regido do Médio Paraiba no Estado do Rio
de Janeiro, como para macrorregides, como foi o caso mais recente do
Nordeste brasileiro.
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De qualquer forma, o importante é que a urbanizagio e a industria-
lizagdo podem ser analisadas levando em consideragio todas as influéncias
que esta ultima tem na vida econdmica e social da cidade. A industria,
como um setor de produgio que fabrica mercadorias destinadas ao con-
sumo da prépria cidade, ou que as exporta para outras regides, fortalece
uma base econdémica essencialmente urbana. Neste sentido, a atividade
industrial dinamiza e estrutura o sistema de cidades, na medida em que
o processo de desenvolvimento econémico consiste justamente no forta-
lecimento dos setores secundirio, tercidrio e, mais recentemente, quater-
ndrio, todos com implicages urbanas.

i TR T TR T e T R

Outro 4ngulo pelo qual se pode ver o problema da relagdo entre os
processos de industrializacio e urbanizagio ¢ o da localizagio das ativi-
dades do setor industrial na malha urbana. Deixa-se af a abstra¢do econd-
mica da relagio entre setores e passa-se para uma andlise geografico-
espacial.

Neste aspecto, ¢ interessante observar que as atividades econdmicas
em geral, e a indastria em particular, tém, quase sempre, nitidas orien-
tagdes locacionais tendendo a se colocar em diferentes pontos da cidade.
Algumas atividades econdmicas se dirigem para as dreas centrais ou para
aquelas onde o contato com o consumidor é mais estreito; outras se enca-
minham para a periferia das cidades, fugindo de zonas densamente povoa-
das. Como exemplo de orientagdes em sentido oposto pode-se observar, de
um lado, a pequena malharia que busca locais de maior trinsito ou de
maior confluéncia de pessoas, e, de outro, as industrias poluentes ou gran-
des consumidoras de espaco que procuram locais mais afastados da cidade.

O importante a observar ¢ que, por tras do processo de localizagio
espontinea, existe geralmente uma orientacio locacional que ¢ intrinseca
ao tipo de atividade. Por outro lado, cabe também ressaltar que a con-
centragdo de atividades em determinados pontos ou focos gera uma pola-
rizagio de localizages ou uma estruturagio de malha urbana em torno
delas, e ¢ a partir dai que a industria, principalmente, demonstra sua
capacidade de atrair outras atividades. Ou seja: um conjunto de estabele-
cimentos industriais induz o surgimento dos servicos, comércio, bancos,
industrias fornecedoras, enfim, de todas as atividades que vdo, de certa
forma, depender daquele movimento inicial de localizagio industrial. 4

¢ Moses (1958, p. 259-72) ¢ Hoover (1948, cap. 8).
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No que toca ao transporte, interessa mais examinar o problema da
industrializagdo do ponto de vista da localizagio de atividades na malha
urbana e no espago regional (micro ou macro). Os aspectos de reper-
cussdo sobre a economia urbana, embora pertinentes ao escopo deste artigo,
nio seriam, no caso, tio interessantes quanto aqueles referentes a loca-
lizacdo.

2.2 As caracteristicas locacionais das atividades industriais

Se é constatado que as atividades industriais apresentam caracteristicas
locacionais especificas, hi também alguns fatores comuns na localiza¢io
industrial, dos quais se destaca o elevado grau de interdependéncia dos
fatores de produgio e dos setores de atividades nas dreas urbanas, ou seja,
o fato facilmente observivel de que as industrias procuram tirar partido
de localizagbes préximas, compartithando o espaco com outras atividades.
Isso representa a geragdo de economias de escala, de localizacio e de
urbanizagio, implicando principalmente redugbes de custos. Assim, se as
localizagbes de atividades industriais sio determinadas por caracteristicas
locacionais préprias, elas procuram, em esséncia, extrair vantagens de aglo-
meragio. Pode-se dizer, neste sentido, que a aglomeragdo urbana repre-
senta um significativo fator econémico de produgio que permite a produ-
¢do de bens e servigos a custos mais baixos que na dispersio.

Existem localizacGes de algumas atividades basicas para a industria,
tais como portos, aeroportos e terminais, que sio o que poderiamos chamar
de localizagGes exdgenas ao processo de ocupac¢io do espaco. A localizagdo
de um porto, por exemplo, depende de condicdes naturais e de terreno
propicios ao acesso e a atracagio de embarcagdes. Um aeroporto ou um
terminal, embora dependam menos fundamentalmente de fatores naturais,
tém igualmente uma localizagio que, de certa forma, independe da loca-
lizacio de outras atividades. Na verdade, estas atividades induzem locali-
zacGes industriais.

Por outro lado, existem localizagdes que sio determinadas endogena-
mente por fatores intrinsecos € internos 4 propria atividade. Algumas sio
orientadas pela necessidade de contatos e comunicagdes e outras pela
disponibilidade de mio-de-obra ou matéria-prima, A verdade é que, sejam
as localizagGes determinadas por fatores exdgenos ou endégenos, existem
impactos reciprocos, hd uma interdependéncia muito forte e, sobretudo,
elas interagem mutuamente por meio de um fator importantissimo que
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¢ a acessibilidade, ou seja, o acesso que essas atividades tém aos seus mer-
cados, as suas fontes de matérias-primas, enfim s induastrias que compdem
um setor ou as atividades que compdem o conjunto de uma industria.

E curioso notar que, em determinadas dreas, a maior acessibilidade
favorece a geragio de poélos ou pontos nodais que se apresentam mais
acessiveis e que se traduzem efetivamente num estimulo a convergéncia
de fatores de produgio para atividade industrial. O processo de organi-
zagio do espago, seja intra-urbano, seja interurbano, em escala regional
ou nacional, é assim um processo desequilibrado por natureza. Ele se
traduz na formacio de pélos ou de aglomeracdes que, a partir de deter-
minadas vantagens de localizagio, oferecem maior atratividade para as

industrias e para a atividade econdmica em geral. ?

Convém lembrar, todavia, que se a concentragio de atividades apre-
senta vantagens inerentes, a partir de um determinado ponto em que ela
se torna excessiva pode apresentar também desvantagens ou deseconomias.
A partir desse ponto, pode ser interessante a descentralizagio industrial
ou mesmo a de servicos na dire¢do de novas areas. ©

Essa descentralizacio pode se dar de forma espontdnea, com as pro-
prias atividades industriais ou de servicos buscando naturalmente novas
localizagGes, ou pode ser induzida através de medidas governamentais:
o poder publico, preocupado com as externalidades negativas de uma
excessiva concentragdo de atividades — como, por exemplo, o congestio-
namento nos sistemas de transporte que comprometa a mobilidade e
acessibilidade ou apresente custos sociais elevados ou ainda a poluicdo
ambiental — pode também forgar, por intermédio de incentivos de me-
canismos definidos, a relocalizagdo de atividades. Nesse caso, o importante
¢ a busca de dreas alternativas de localizagdo industrial e também a sele-
¢do das atividades que podem ser relocalizadas.

O fato é que a descentralizacdo industrial deve ser feita, antes de
tudo, para dreas que disponham efetivamente de infra-estrutura de servi-
¢os basicos, sob o risco de frustrar-se por falta das vantagens que normal-
mente sdo buscadas pela prépria industria. Por outro lado, se a selecio
de atividades a serem descentralizadas é feita de maneira inadequada, a
descentralizagdo ndo tem conseqiiéncia indutora, ndo podendo produzir

8 Veja, a esse respeito, Tolosa (1972, p. 193-4). Tolosa chama aten¢io para o fato de o
fendbmeno da polarizacio nido implicar necessariamente processo de concentracio geografica.

¢ Balassa (1961, p. 196). Balassa assinala que um ulterior fluxo de capital para uma airea urbana
pode provocar deseconomias devido ao congestionamento resultante de excessiva densidade de usuirios
da infra-estrutura de transporte e aumento do custo de servigos publicos e fatores.
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seus efeitos irradiadores de novas possibilidades de industrializacio e urba-
nizagdo fora das dreas saturadas.

2.3 As vantagens da proximidade e da facilidade de contatos

As vantagens da proximidade e da facilidade de contatos procuradas pelas
atividades urbanas e, em especial, a industria, resultam daquilo que os
economistas chamam de economias de aglomeragio. Estas sio o resultado
da interdependéncia de virios conjuntos de fatores que se convencionou
chamar de economias de escala, de localizacio e de urbanizagdo.?

As economias de escala sio as vantagens de redugdo de custo que
se podem tirar de uma melhor divisio do trabalho, de um aumento de
escala de produgio e de uma racionalizagio do consumo de matérias-
primas, por exemplo. As economias de localizagio sio aquelas que resul-
tam de atividades similares que se localizam proximamente. Sdo atividades
que tiram partido, por exemplo, da redu¢do de custos de transporte das
suas matérias-primas ou que aproveitam a existéncia de mio-de-obra qua-
lificada para aquele tipo de atividade. Nota-se que dentro da localizagio
espontinea de industrias é muito comum se ver atividades similares loca-
lizadas proximamente. E justamente desse fator de proximidade que elas
tiram partido.

Finalmente, as economias de urbanizagdo sio aquelas que resultam
de atividades diferenciadas, o que explicaria, por exemplo, o fato de que
os mais variados tipos de comércio e de pequenas industrias procurem
sempre as dreas urbanas e, em especial, as dreas urbanas mais densamente
ocupadas. Hd ainda o fato de nessas dreas existirem economias inerentes
a cidade: melhor qualidade da infra-estrutura, maior disponibilidade de
energia, dgua, servicos de apoio em geral, servigos publicos, transporte
e, além disso, a proximidade dos consumidores e a maior intensidade e
facilidade de comunicagées.

Se reunirmos essas vantagens de escala, de localiza¢io e de urbaniza-
¢30, que podem ser simultineas ou nio, teremos vantagens de aglomeragio
que constituem, em ultima analise, um fator inerente ao processo de

localizagido espontanea de industrias. 8

7 Veja, a este respeito, Henderson e Ledebur (1972, p. 48-56).
8 Uma perspectiva teérica da conceituagio de economias de aglecwmeragcio pode ser encontrada em
Balassa, op. cit. p. 191-3.
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Se a inducio da descentralizagdo industrial (seja em escala micro
ou macro) ndo oferecer vantagens alternativas de aglomeracio (depen-
dendo da escala ou do tipo de atividade) o processo pode comprometer
a eficiéncia produtiva e mesmo ndo propiciar, no sentido desejado, a
eqliidade socioecondmica.

3. Vantagens, para a indistria, de um sistema integrado de
transporte de massa

3.1 O relacionamento do processo de localizagdo industrial com o
sistema de transportes

A localizacio industrial interage muito fortemente com o sistema de
transportes. Isso ¢ muito claro quando se constata que uma das vantagens
mais importantes da localizacio industrial é aquela da acessibilidade.
Como ja foi dito, é o acesso que a atividade tem as suas fontes de matérias-
primas, a colocagio de seus produtos no mercado e aos contatos com
os fornecedores e consumidores que favorece a aglomeracio.

A disponibilidade de infra-estrutura de transporte de carga e de
sistemas de transportes de massa nos dd justamente a amplitude das
possibilidades de localizagio. Quando a infra-estrutura de transportes ¢é
deficiente ou se resume a apenas alguns eixos de acesso, as possibilidades
de localizagdo sdo for¢osamente restritas e as industrias tendem a se con-
centrar exageradamente em pontos nodais e/ou ao longo desses eixos. Se
a infra-estrutura do sistema de transportes, ao contrdrio, é abundante e
dispersa, evidentemente essa ocupagdo se dard de uma forma mais racional
¢ mais bem distribuida no espaco.

Por outro lado, o transporte local (urbano ou metropolitano) de
passageiros ¢ também importante para a atividade industrial, uma vez
que se pode considerar a mao-de-obra transportada diariamente de suas
residéncias para o trabalho como um insumo da industria. Evidentemente,
como insumo, o custo do transporte é um fator importante no condicio-
namento dos niveis de produtividade industrial: nio apenas o custo
direto do transporte ou o custo incorrido por quem é transportado, mas,
principalmente, o custo em termos de tempo de viagem, que afeta dire-
tamente as horas de lazer do individuo e a eficiéncia das unidades de

producio.
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O custo do tempo ¢, em ultima andlise, um custo de oportunidade
porque ele representa aquilo que deixa de ser feito ou de ser consumido
pela massa considerivel de empregados e trabalhadores urbanos. Se o
tempo despendido no transporte representa a imobilizacio fisica do pas-
sageiro num veiculo por vdrias horas didrias, esta situacdo implica a
impossibilidade de utilizar o tempo para outras atividades de consumo,
cultura, lazer e vida familiar. Se o transporte ¢ oneroso em fungio da
distincia e constitui-se em item importante no or¢camento do individuo
que ¢é transportado, isto faz com que ele deixe de consumir outros bens
e servicos e tenha um baixo rendimento no trabalho.

3.2 As movimentagdes pendulares e sua importédncia no quadro da
economia urbana

Em termos de urbanizagdo, é claro que o ideal é que o transporte se
faca sempre ao menor custo e no menor tempo de percurso. Isso possibi-
litard 4 grande massa dos habitantes da cidade ter nio somente maior
renda disponivel, como também mais tempo para consumir em lazer.
Em conseqiiéncia, as repercussdes do bom transporte publico sdo sempre
muito benéficas tanto em termos de eqiiidade social como de eficiéncia

econdmica.

Ha comparagdes interessantes quanto ao custo do tempo. Como custo
de oportunidade, ele pode ser examinado de uma forma muito simples
no que se refere a mercadorias. Neste caso, considera-se o juro sobre inves-
timento representado pela imobilizagio em trinsito ou pelo tempo de
deposito ou estocagem. E uma contabilidade muito simples que nos da
uma idéia do custo de oportunidade — em termos financeiros — que ¢é
pago pela imobilizagio da mercadoria.

No caso dos passageiros, todavia, é mais dificil. De um modo geral,
usa-se o critério seguinte: toma-se por base o saldrio-hordrio de um tra-
balhador, podendo-se considerar até o valor do saldrio minimo horario
como dado bdsico. A esse saldrio bdsico imputa-se um juro pela imobi-
lizagio didria que esse trabalhador tem no seu deslocamento da residéncia
para o trabalho e do trabalho para a residéncia. Um autor americano ®
propds-se a contabilizar esse custo imputando um valor a hora de tra-
balho e um valor de imobilizacio de meia hora em cada sentido, o que

® Hoover (1968, p. 237-85).
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daria US$ 5.00/hora de salario e de US$ 2.50/meia hora de imobiliza-
¢do. Estabeleceu juros de 59, ao ano sobre um investimento de US$ 880
mil, chegando ao valor do transporte de um homem numa viagem pendu-
lar. Concluiu finalmente que, a US$ 300/onga, este seria um transporte
mais caro que o do ouro e apenas menos caro que o do diamante. Se
adicionarmos a isso ndo apenas um calculo atuarial de juros, mas tam-
bém todos os custos indiretos envolvidos, entre outros o da seguranga e
o do conforto, chegariamos realmente a conclusio de que o ser humano
¢ a “mercadoria” mais valiosa que existe para ser transportada.

Cabe ressaltar que o transporte de seres humanos requer veiculos
mais elaborados e caros que aqueles utilizados para cargas — exigindo
investimentos fixos, em geral elevados — e que os custos indiretos do
tempo, conforto e seguranga, tornam-se freqiientemente mais elevados
que aqueles do transporte em si.

3.3 O transporte de massa como elemento de estruturagdo do
espago urbano

E evidente que, a partir de um certo tamanho urbano, os programas
de transporte passam a ser decisivos em toda a urbaniza¢io subseqiiente.
As movimentacdes pendulares adquirem importincia cada vez maior no
quadro da economia urbana porque hd uma divergéncia crescente entre
o local de trabalbo e o local de residéncia, fenémeno esse que ¢ inerente
a urbanizagio moderna pds-Revolucio Industrial. Os grandes estabeleci-
mentos industriais implicam aumento de escala, conseqiientemente em
divisio de trabalho e aumento de produtividade, que constitui todo um
circulo de realimentagio do processo industrial.

Ocorre, todavia, que o trabalhador industrial e os empregados, de
um modo geral, moram cada vez mais afastados dos seus locais de trabalho,
o que nio acontecia, por exemplo, anteriormente 4 Revolucio Industrial,
quando a industria artesanal ou os pélos de comércio permitiam uma
proximidade muito grande do local de trabalho. Se as cidades crescem
e a malha urbanizada se expande, evidentemente as distincias a serem
vencidas nos movimentos pendulares serdo cada vez maiores com o trans-
porte tendendo a ser mais caro em média e a representar um tempo de
percurso efou de imobilizacio cada vez maior. Assim, se as distincias
aumentam, para que a economia urbana tenha razio de ser ou para que
ela possa oferecer cada vez mais as suas vantagens de aglomeracdo, é
necessdrio que diminuam os tempos de percurso e os custos relativos do
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transporte. Em suma, ¢ necessirio que o transporte pendular de grandes
massas de passageiros seja eficiente, oferecendo velocidades médias ele-
vadas e ganhos de escala na sua operagdo.

No caso de um sistema de transportes deficiente pode-se, através
dessa propria deficiéncia, aumentar a dependéncia, em termos de empre-
gos, a determinadas dreas focais que dispdem de boa acessibilidade e de
boa infra-estrutura de servi¢o. Esses pontos passam a aglomerar mais
atividades, gerando um processo de distorgdes em relacio a outras alter-
nativas de localizagio. Como essas dreas focais onde se exacerba a aglo-
meragio custam muito a se descentralizar, é evidente que todo o processo
de descentralizacdo urbana tem que ser visto em termos de longo prazo,
€ um dos suportes mais importantes que pode ter ¢ justamente o sistema
de transportes.

Convém lembrar que essas dreas focais custam a se descentralizar
no espa¢o porque: a) a disponibilidade de empregos nio se altera sig-
nificativamente a curto prazo, pois depende de investimentos em indds-
trias e em servicos; e b) a disponibilidade de infra-estrutura na drea ¢é
um dado a curto e médio prazos, alterando-se também somente a longo
prazo. Tais mudancas é que permitem, em ultima analise, a descentrali-
zagio progressiva e espontinea de atividades.

Neste particular, cabe ao transporte de massa um papel decisivo na
estruturagio dos espagos urbano e metropolitano, pois é ao longo de seus
corredores de influéncia que as diferentes atividades urbanas irdo se loca-
lizar, procurando tirar partido das vantagens de acessibilidade ofereci-
das. 1 Cabe lembrar, todavia, que um processo espontineo de localizagio
de atividades gera inevitavelmente, em razio da extrema complexidade
da estrutura econdmica urbana e suas projecdes espaciais, uma seqiiéncia
de distor¢des e conflitos entre os interesses pessoais e de grupos, de um
lado, e aqueles de cardter social mais amplo, de outro. E por isto que
o planejamento e o controle do uso do solo nio podem estar dissociados
das decisdes de investimento e das praticas operacionais dos transportes.

A auséncia de um efetivo processo de planejamento para a regido
metropolitana (com suas etapas de diagndstico, sele¢io de prioridades,
integracgio de setores e acompanhamento da execugdo) e a falta de sensi-
bilidade quanto as implicagdes espaciais do desenvolvimento podem gerar
efeitos indesejdveis — e de dificil correcio — sobre a operacdo dos trans-

portes.
10 Cf. Barat (1975).
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4. Vantagens, para a inddstria, de um sistema eficiente de terminais

4.1 Sistema rodovidrio de acesso e problemas de circulagéo

As saidas de produtos acabados e as entradas de matérias-primas, dentro
de uma matriz de relagdes interindustriais, tém repercussio, obviamente,
no espago e no transporte. Assim, se o transporte de massa é importante
para a industria, considerando o homem como insumo, um sistema de
terminais de carga tem sua importincia decorrente da intensificagio dos
fluxos de mercadorias nas dreas urbanas e metropolitanas.

Da mesma forma que o equacionamento das movimentagbes pendula-
res de passageiros ¢ vital para a circulagio vidria, também ¢ essencial o
equacionamento das movimentagdes de mercadorias entre estabelecimentos
produtores e destes com os estabelecimentos consumidores. Seria licito
afirmar que os nossos problemas de trinsito urbano e de mé circulagdo
resultam ndo sé de deficiéncias cronicas do transporte de massa, mas

também de insuficiéncias no transporte de mercadorias.

Cabe aqui relembrar, a este proposito, que a expansio da malha urba-
nizada das nossas regides metropolitanas se deu originalmente ao longo
dos eixos ferroviarios e das antigas linhas de bondes. Através dessa expan-
sdo urbana, as atividades industriais foram se localizando préximas aos
corredores ferrovidrios. Numa etapa posterior, com o impeto da expansio
rodovidria, aquelas atividades passaram a se localizar predominantemente
ao longo das rodovias de acesso. Com a preponderdncia do transporte
rodovidrio no rateio das cargas industriais, este passou a ser o elemento
decisivo de acessibilidade, apresentando de forma marcante uma de suas
grandes vantagens comparativas: as transferéncias de mercadoria porta

a porta.

Ora, em fungio disso, 0s nossos pontos terminais de carga (terminais
de empresas de transporte, armazéns e depositos industriais e filiais de
empresas comerciais) apresentam-se, geralmente, disseminados por toda
a malha urbana — especialmente nas dreas de influéncia dos corredores
rodoviarios de acesso — afetando, inclusive, ireas residenciais. Esta disper-
sio de pontos terminais acarreta, entre outros, os seguintes problemas:

a) a inevitdvel elevagio dos custos de manutencio das vias urbanas que
ndo tém seus pavimentos dimensionados para o trifego pesado;

b) a redugdo da eficiéncia de operagio dos sistemas vidrios urbanos, com-
prometendo o transporte publico pelo conflito funcional:
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¢) a impossibilidade de o empresirio e o préprio conjunto do sistema
de transportes tirarem vantagens das economias de escala que podem
advir da concentracio dessas atividades em um numero limitado de ter-
minais de triagem e transferéncia de cargas; €

d) o encarecimento do transporte rodovidrio, que pode, nas movimen-
tagoes de média e longa distincias, apresentar custos inferiores aos de
coleta e entrega entre remetentes e destinatdrios nos centros urbanos, em
virtude das situagbes cronicas de congestionamento.

4.2 Sistema de terminais como elo de integracdo de modalidades e
fungdes de transportes

De um lado, as economias de escala no transporte inter-regional (no que
diz respeito ao manuseio, acondicionamento e estocagem de mercadorias)
e, de outro, os terminais de passageiros como instrumento de promogio
de transferéncias de fluxos e integracdo de etapas de viagens indicam ser
o terminal o elo basico de integra¢io de modalidades e fungdes de trans-
porte.

\

No que diz respeito a circulagio de veiculos de carga é da maior
importincia a implanta¢do de sistemas de terminais de cargas que, loca-
lizados nas periferias metropolitanas, sirvam de ponto de transbordo ou
estocagem de mercadorias (ou até mesmo atue como uma “central de
fretes” ou de informagbes para empresas e transportadores quanto as
cargas transportadas) .

A indugdo das localizagdes dos pontos terminais de carga para dreas
comuns que funcionem como uma espécie de condominio, oferecendo
vantagens de escala (como, por exemplo, instala¢es de manuseio, acon-
dicionamento, estocagem, manuten¢io de dreas de transferéncia de mer-
cadorias, concentragio de servicos de mecinica e reparos e, ainda, possi-
bilidades de informacées quanto a cargas disponiveis), propiciaria a
estruturagdo mais légica de um sistema de coleta e distribui¢io de cargas
inter-regionais através da restri¢io a periferia metropolitana de grande
parte dos veiculos pesados que tém a origem ou o destino de suas cargas
disseminados na malha urbana mais densa.

A excessiva convergéncia desses veiculos para os espagos intra-urbanos,
pode ser represada na periferia metropolitana, oferecendo os terminais
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economias de escala para o transporte rodovidrio inter-regional. Neste
sentido, uma politica de implantacdo de terminais de carga permitiria:

a) a reducio do numero de terminais privados disseminados nos espagos
intra-urbanos mais saturados, liberando dreas e vias para atividades e usos
mais compativeis com padrdes adequados de qualidade de vida;

b) a concentragio de opera¢bes de manipulagio e distribuicio de car-
gas em dreas perimetrais estratégicas;

¢) a melhoria das condigdes de operagio de empresas de transporte de
carga, mediante a utilizagio dos servicos comuns oferecidos; e

d) a criagio de condigdes basicas para a montagem de dgeis e eficientes
mercados de fretes.

Cabe lembrar, finalmente, que o terminal, seja de cargas ou de pas-
sageiros, constitui-se em elemento ativo na estruturacio do espago circun-
dante e na determinacio do seu uso. O terminal influencia e delimita
as atividades que vio se localizar em sua proximidade. Desta forma, indu-
zindo a Jocalizag¢io de atividades comerciais e servigos em geral, tem uma
atuacio polarizadora de tamanha importincia, que o seu planejamento
locacional nio pode estar dissociado dos objetivos maiores do desenvol-
vimento metropolitano.

5. Formulagdo da politica de transportes para a Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro

5.1 Diretrizes gerais, objetivos e metas para suporte do desenvolvimento
metropolitano

As consideragdes tedricas desenvolvidas até aqui — talvez um pouco super-
ficialmente — se afiguram necessdrias para que se possa entrar numa
andlise mais objetiva dos problemas da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro.

Antes, porém, cumpre ressaltar que foi este quadro teérico de refe-
réncia que fundamentou as linhas gerais da politica de transportes de
suporte ao desenvolvimento metropolitano. Tal politica pode ser suma-
rizada da forma que se segue: 11

1 Veja, a este respeito, Secretaria de Estado de Transportes (1975).
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1. Diretrizes gerais da politica de transportes

1.1 Promover a integragio das diversas modalidades de transporte, com
prioridade para a racionalizacio do uso da infra-estrutura e sistemas exis-
tentes, de forma combinada.

1.2 Oferecer livre opgio para os usudrios na escolha da modalidade de
transporte de sua preferéncia, condicionada, porém, aos interesses da
coletividade.

1.3 Utilizagdo dos sistemas de transportes como instrumento de ocupa-
¢do mais racional do espago regional-urbano.

1.4 Adequar o desenvolvimento dos sistemas de transportes a preserva-
¢do do meio ambiente.

1.5 Tornar a expansido dos sistemas de transportes compativel com pa-
drées de seguranga individual e coletiva.

1.6 Racionalizar e modernizar os sistemas de transportes publicos de
passageiros, objetivando a promogio de melhoria das condi¢ées de vida
dos segmentos populacionais com niveis mais baixos de renda.

2. Objetivos e metas para o setor

A estratégia geral de atuagdo da nova estrutura institucional do setor de
transportes baseou-se: a) no planejamento global do sistema de trans-
portes do Estado; b) na estruturagio regional-urbana articulada com os
objetivos e metas inter e intra-setoriais; ¢) na operagio descentralizada
dos transportes; e d) na operagio direta dos servicos de transporte na-
queles campos de interesse publico e social.

Mantendo sob comando tinico todo o sistema de transportes do Estado,
normalizado, concedido ou diretamente operado, a nova estrutura insti-
tucional passou a atuar segundo os objetivos e metas que se seguem.

2.1 Permitir maior eficiéncia na circulagio e mobilidade de passageiros
e cargas.

2.2 Permitir maior acessibilidade de passageiros e cargas, aos centros de
produgio, consumo e dreas urbanizadas.

2.3 Promover a compatibilizacio da rede de transportes de longa dis-
tdncia com os sistemas locais.
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2.4 Contribuir para a reducgio dos desequilibrios espaciais.

2.5 Permitir, nas 4reas urbanas, em especial da Regido Metropolitana:
a) redugio do tempo de imobilizagdo da for¢a de trabalho em trénsito;
b) reducio dos indices de acidentes de trnsito; c) redugio do con-
sumo de combustiveis devido a congestionamentos e deficiéncias de re-
particio modal; e d) redugio da poluigio ambiental.

5.2 A estruturacdo mais racional do espago metropolitano do Rio de Janeiro

A expansio da malha urbana no Rio de Janeiro se deu originalmente ao
longo dos eixos ferrovidrios e das antigas linhas de bonde. Através dessa
expansdo urbana, as atividades industriais foram se localizando, inicial-
mente, proximas as ferrovias e, numa etapa posterior, a0 longo das rodo-
vias de acesso.

Por outro lado, os movimentos migratérios muito intensos em busca
da cidade do Rio de Janeiro comegaram a se traduzir na localizagio de
considerdveis contingentes populacionais na sua periferia, ou seja, na re-
gido que convencionamos chamar Baixada Fluminense e nas dreas pré-
ximas. Acontece que os mais vigorosos impetos de industrializagio se
concentraram no espaco urbano do antigo Distrito Federal e, posterior-
mente, do Estado da Guanabara. A periferia fluminense do antigo Estado
do Rio se industrializou muito pouco, o que deu origem ao fenémeno
de formagio de aglomeragées urbanas dependentes, que hoje conhecemos
como ‘“cidades-dormitérios”, em que a populagio, em sua grande maioria,
depende preponderantemente de empregos (seja nos servi¢os, no comér-
cio, nas atividades terciirias em geral, seja nas industrias) na cidade-nu-
cleo que ¢ o Rio de Janeiro. Como o eixo de acesso a esta é praticamente
um s6 — a Avenida Brasil — isso representa uma movimentacio pendular
muito intensa e concentrada naquela via, entre a cidade e a periferia

que serve de dormitério para um expressivo contingente de sua for¢a
de trabalho.

Quando falamos de descentralizagdo de atividades e descentralizacio
industrial, temos que estar atentos para dois niveis: a) aquele nacional
ou regional, onde uma descentralizacio ndo-concentrada 2 pode ser até

12 Descentralizacdo concentrada é aquela que se di através de centros alternativos de crescimento
(pélos ou complexos industriais).
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inconveniente porque representaria uma perda das vantagens de aglome-
racdo que sdo inerentes as grandes formacGes metropolitanas ou aos cen-
tros de crescimento; e b) aquele intra-urbano, principalmente dentro
de uma Regiio Metropolitana no sentido de favorecer sua periferia.

O que se observa no caso do Rio de Janeiro é que, se de um lado
a descentralizagdo industrial de atividades da cidade em beneficio de
outras ireas do pais seria indesejavel, por outro, aquela em favor da
periferia (Baixada Fluminense e municipios adjacentes) seria altamente
benéfica porque permitiria a oferta de empregos na drea e diminuiria a
sua excessiva dependéncia do centro do Rio de Janeiro. Isto faria com
que, a longo prazo, a ocupagio do espaco metropolitano se tornasse mais
racional.

Cabe ressaltar que, com a fusio dos dois estados, tornou-se possivel
planejar a localizagdo de indistrias de forma mais equilibrada, porque
ficaram eliminadas, de inicio, tanto a barreira geogrifico-administrativa
quanto a competicio entre dois estados pela atragio de industrias em
dreas contiguas.

Em segundo lugar, a fusio permitiu que se despertasse para a reali-
dade da Regido Metropolitana que envolvia a cidade-niicleo num estado
e seu complemento urbanizado em outro. A fusio determinou que uma
drea urbanizada de forma efetivamente continua e integrada econdmica
e socialmente também se vinculasse nos planos administrativo e politico.
Isto permitiu que o tratamento dado ao problema da descentralizagio
industrial fosse, pela primeira vez, integrado.

Ao invés de se raciocinar em termos do eixo Santa Cruz—Campo
Grande, do antigo Estado da Guanabara, passou-se a raciocinar em ter-
mos do eixo Santa Cruz—Nova Iguacu—Itaguai, que sio dreas naturais
de expansio industrial do Rio de Janeiro. E claro que com uma refor-
mulagio desta envergadura, em termos de politica industrial e politica
econdémica em geral, o setor de transportes teria que acompanhar essas
mudangas de escala e de perspectivas. Assim, teve-se que dar outra dimen-
sdo a projetos cuja viabilidade ji havia sido examinada em governos an-
teriores.

Muitas obras que ja estavam em execugdo, a partir da fusdo ganha-
ram uma dimensio inteiramente nova. Foi o que aconteceu, por exemplo,
com o metrd. Para o antigo Estado da Guanabara ele era uma ligagio
prioritiria entre a Zona Norte e a Zona Sul do Rio de Janeiro, mais
especificamente, uma ligagio prioritdria entre o Esticio e Botafogo. Com
a fusio o problema do transporte de massa teve que ser visto de outra
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forma. O metré nio seria apen'as um projeto de natureza urbana, restrito
a uma ligacio Norte-Sul, mas sim algo com caracteristicas efetivamente
metropolitanas. Mais do que isso, deveria ser um sistema de transporte
de massa que contribuisse realmente para dar: a) maior racionalidade
as localizagbes industriais; b) exeqiiibilidade a um efetivo processo de
descentralizagio de atividades; e ¢) principalmente, possibilidades de
reducio de custos de transporte e de tempo de viagem numa escala metro-
politana.

5.3 Sistema prioritdrio de metrd e pré-metrd: suas areas de influéncia e
efeitos externos

A época do Grupo de Trabalho da Fusdo e apés um complexo diagnds-
tico técnico-econdmico-financeiro, foi definido um sistema prioritdrio de
metrd e pré-metrd, abrangendo uma extensio de cerca de 20km em metrd
— trecho da linha 1, entre Botafogo e Saenz Pefia e um trecho da linha 2,
entre Esticio ¢ Maria da Graca — € uma extensio de cerca de 17km de
pré-metr6é — entre Maria da Graga e o municipio de Sio Jodo de Meriti. 13
Com isso, o metr6 adquiria uma conotacdo efetivamente metropolitana
e, mais, passava a atender diretamente uma das regides mais carentes —
sendo a mais carente — de transportes da Regiio Metropolitana, que é
a Baixada Fluminense. Paralelamente, passava a oferecer uma alternativa
para as precdrias condigbes de circulagio da Avenida Brasil, na medida
em que o pré-metr6 permitiria um desvio de trifego do transporte coletivo
originado da ou destinado a Baixada (Caxias, Meriti, Nildpolis e Nova
Iguagu) .

Diante da abrangéncia desse sistema — tomado como espinha dorsal
para fins de planejamento —, foi necessirio pensar também em aspectos
de integrac¢do com aqueles jd existentes: o transporte de massa represen-
tado pela ferrovia suburbana (sistema ferrovidrio da Divisdo de Suburbios
da RFFSA) e o transporte coletivo (com mais de 8 mil énibus na Regido
Metropolitana e opérado por empresas privadas e pela CTC/SERVE). O
metrd, pelas suas caracteristicas de modernizagio de toda a sistemdtica de
transportes, seria o agente indutor de transformacdes fisicas, operacionais
e tarifdrias das demais modalidades. Usando o metrd como instrumento,
haveria condi¢es de tirar um melhor partido da capacidade instalada,
seja nos trens suburbanos, no transporte coletivo ou mesmo naquele indi-

13 Veja Secretaria de Estado de Transportes (1977).
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vidual. O sistema de metrd e pré-metr6, em ultima andlise, seria o ins-
trumento decisivo em mios do poder publico, para propiciar uma racio-
nalidade do sistema de transportes que, na verdade, estava defasado de
algumas décadas das exigéncias de mobilidade da populacio.

Por outro lado, o elemento bdsico de integragio entre modalidades
de transporte seria o terminal. Este permitiria a interface entre o trans-
porte coletivo e a ferrovia suburbana e o metr$ e, além disso, tornaria
possivel observar seus efeitos sobre o sistema de atendimento de trans-
porte coletivo, sua capacidade de polarizagio € seus efeitos sobre a prépria
malha viaria urbana,

Finalmente, o sistema metrovidrio teria um papel muito importante
a desempenhar em termos de polarizagdo na produgio de bens (industria)
e servicos (comércio, bancos e atividades tercidrias) em toda a sua drea
de influéncia e, em ultima anilise, teria uma inducdo muito forte e
efeitos muito marcantes sobre a prépria conformagio de toda uma coroa
urbana situada entre os eixos da Leopoldina e Central do Brasil até a
Baixada Fluminense.

5.4 Os principais corredores de transportes na Regido Metropolitana

Paralelamente a defini¢io de um sistema prioritirio de metrd e pré-metro,
desenvolveu-se um programa prioritirio de obras rodovidrias urbanas,
determinando, inclusive, corredores urbanos de alta prioridade para efei-
tos de racionalizagio da circulagio vidria.

As decisGes adotadas, fundamentaram-se em um conjunto de fatores
facilmente diagnosticdveis. Inicialmente, partindo da escala fluxométrica
de passageiros transportados por todo o sistema de transportes coletivos
ou de massa, verifica-se que a cidade do Rio de Janeiro, por motivos
topograficos e de ocupagio ao longo de eixos ferrovidrios apresenta uma
concentragio muito grande de fluxos em determinados corredores (ou
eixos) . O mais importante ¢ o corredor que compreende a Estrada de
Ferro Leopoldina e Avenida Brasil, em que o transporte predominante
¢ o rodovijrio em coletivos, numa propor¢io de aproximadamente 8,5
passageiros em oOnibus para 1 na ferrovia. Esse fluxo atinge o volume
anual de aproximadamente 1,5 bilhdo de passageiros. 1

14  Secretaria de Estado de Transportes (1976, p. 222).
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O segundo ¢ aquele constituido pela Estrada de Ferro Central do
Brasil e avenidas paralelas, onde o transporte predominante também é
o de coletivos e a proporgio de passageiros transportados em Onibus rela-
tivamente ao trem ¢ da ordem de 4 para 1 (600 milhGes de passageiros/
ano). Temos, em terceiro lugar, o transporte entre a Zona Sul, Centro
e a Zona Norte, que sio dois subcorredores bem definidos. Finalmente,
o quarto corredor, que adquire importincia crescente no contexto da
Regido Metropolitana, é aquele de ligagio entre Niter6i e Sio Gongalo
(veja mapa 1).

E curioso que numa regiio em que o grosso da movimentagio se
concentra em apenas quatro corredores, o transporte nio tenha historica-
mente procurado tirar partido das vantagens de escala. O nosso transporte
coletivo, por exemplo, apresenta uma série de deficiéncias de natureza
operacional: a excessiva coincidéncia de itinerdrios, a capacidade ociosa
durante prolongados periodos do dia e a competigdo exagerada entre
empresas mostra que ao invés de uma estrutura industrial tem-se um
sistema com caracteristicas marcantemente artesanais, que nio promove
economias de escala. Estas poderiam ser obtidas justamente pela operagio
mais racional em determinados corredores. Isso prejudica tanto os usudrios
quanto os empresdrios, que tém custos operacionais crescentes, velocidade
comercial decrescente e, em ultima andlise, apresentam rentabilidade
cada vez mais fraca porque nio conseguem tirar o melhor partido da
propria escala envolvida na prestagio de servigos.

Por outro lado, a deterioracio do sistema ferrovidrio suburbano favo-
receu uma competicdo sistemdtica por parte do transporte coletivo, fazendo
com que a participagio do sistema ferroviirio, que é tipicamente um
transporte de grandes massas, se restrinja hoje a menos de 69, do trans-

porte total feito na Regido Metropolitana.

Cabe ressaltar que, verificando-se hoje na Regido Metropolitana apro-
ximadamente 6,5 milhdes de viagens por dia, desse total 4,5 milhdes (70%,)
concentram-se em trés corredores: Avenida Brasil, Central do Brasil e
Zona Sul-Centro. Pareceu-nos assim, ébvia, a época do Grupo de Trabalho
da Fusdo, a necessidade de instituir, antes de mais nada, um sistema
prioritirio de transporte de massa que, pelas suas caracteristicas moder-
nizadoras e de capacidade de movimentac¢io de elevadas densidades, pu-
desse induzir uma modificagio do transporte em geral, e sobretudo ao
melhor aproveitamento da capacidade ji instalada nos coletivos, de forma
a elevar a velocidade comercial, diminuir os custos operacionais e tirar
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Mape 1
Principars corredores de trafego
na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

E.F. Leopaldina

Av. Bras

2ona Norte

Zona Sul Linha 1
{execucdo}

partido das escalas envolvidas, evitando a competi¢do ruinosa e seus ele-
vados indices de ociosidade.

Uma premissa bdsica adotada, e que se concretizou posteriormente
pela agdo do Governo federal, foi a modernizagio dos sistemas de trans-
porte ferrovidrio suburbano. A partir desses dados, é que se definiu o
sistema prioritirio de metrd e pré-metrd, bem como as obras rodovidrias
prioritdrias para conclusio neste periodo de Governo.

Como ja foi dito, o sistema prioritdrio de metr e pré-metrd engloba
um trecho da linha 1, entre Botafogo e a Praca Saenz Pefia. Foi dada
viabilidade ao trecho entre Estdcio e Saenz Pefia, justamente para pro-
mover, de uma forma mais racional, a interface futura dos transportes
metrovidrio e coletivo. Assim, os dois locais mais importantes para essa
interface seriam as esta¢des de integra¢io Saenz Peiia e Botafogo. No trecho
da linha 2, entre Esticio e Maria da Graga, haveria uma esta¢io de inte-
gragdo metr6/pré-metrd/6nibus (em Maria da Graga) e o sistema de pré-
metrd, entre Maria da Graga e Sdo Jodo de Meriti, apresentaria o ponto
de integracio mais importante em Pavuna—S3ao Jodo de Meriti.

Por outro lado, foram desenvolvidos também estudos de viabilidade
e projeto final de engenharia da ligacdo em pré-metré entre Niteré6i e
Alcintara, aproveitando o leito da Estrada de Ferro Leopoldina. Com
isso, comecavam a ser equacionados, pela primeira vez de forma ordenada,
os problemas daqueles quatro eixos de maior concentragdo de trafego
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da Regiio Metropolitana. O pré-metré drenaria, em parte, trifego da
Avenida Brasil e do corredor da Central do Brasil, fazendo com que a
capacidade de transporte se eleve para uma faixa de cerca de 20 mil
passageiros/hora no pré-metrd.

Por sua vez, o metr6, por meio da linha 1, equacionaria o problema
da ligacdo Norte-Sul, ou seja, um corredor Zona Norte—Centro—Zona Sul,
com uma capacidade horaria méxima de 80 mil passageiros. O trecho da
linha 2, por sua vez, daria ensejo a integragio desta linha com o pré-
metr6 e, principalmente, 4 integracio de todo o sistema prioritdrio de
metrd e pré-metr6 com o transporte ferroviario suburbano, por intermé-
dio das estagbes de transferéncia de S3o Cristovio, Maracand, Triagem e

Pavuna.

E oportuno lembrar que, de acordo com a prioridade dada pelo
Governo do antigo Estado da Guanabara, havia uma unica estagdo de
integra¢do com a ferrovia suburbana (Central do Brasil — Pedro II). Esta
apresentava deficiéncias, inclusive de projeto, que ndo permitiriam ofe-
recer uma transferéncia adequada de passageiros entre o metrd e a ferro-
via. Com a viabiliza¢do da linha 2 e do pré-metrd, aumentou-se 0 numero
de estagdes de transferéncia de uma para cinco, diminuindo sensivelmente
as pressdes nos periodos de pico sobre a estacio Central do Brasil. Por
meio dessas estagbes de transferéncia, a integragio futura entre os dois
sistemas principais de transporte de massa se fard sem estrangulamentos.

O que se depreende, portanto, da formulagio e das prioridades ado-
tadas inicialmente ¢ a preocupagio de oferecer alternativas que propicias-
sem economias de escala e reducio de custos para os corredores mais
congestionados da Regido Metropolitana. Isto associado a integragdo ade-
quada entre metré e ferrovias, bem como a abrangéncia efetivamente
metropolitana do sistema metrovidrio.

5.5 A necessidade de melhorias fisicas e operacionais nos corredores
rodovidrios urbanos

Como o transporte coletivo ¢ responsivel hoje por cerca de 789, do trans-
porte de passageiros efetuado em toda a Regido Metropolitana, é evidente
que a entrada em operagio do metrd nio desviara o trifego ou passageiros
de transporte coletivo de tal forma a eliminar sua predominincia. As
distor¢des bdsicas serdo eliminadas e, para isto, temos que raciocinar em
termos dinimicos € de uma divisio adequada de trabalho no futuro. Na
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medida em que se efetua um processo de descentralizagio de atividades,
a fungio do 6nibus, que ¢ a de atingir localidades em cariter pioneiro,
serd consideravelmente ampliada e, em termos absolutos, o fluxo de pas-
sageiros nos 6nibus no conjunto da Regido Metropolitana, num lapso de
seis a oito anos, se restabelecerd provavelmente aos niveis atuais, mesmo
com a entrada em operagio do sistema prioritirio de metrd e pré-metrd
e a modernizac’o do transporte ferrovidrio suburbano.

O importante ¢ que se procure tirar futuramente do transporte cole-
tivo vantagens de custo inerentes a esse sistema. Foi justamente isso que
se procurou fazer ao dar inicio aos primeiros estudos de integragio metré-
transporte coletivo através dos terminais de integracgio (Plano Integrado
de Transportes — PIT). 15

Fica claro, por essas prioridades, que op¢io pelo transporte de massa
foi uma opgio consciente, visto que os problemas de circulagio vidria
nada mais representam do que a conseqiiéncia de um mau equaciona-
mento ou da inexisténcia de alternativas de transporte piblico. Nao adian-
taria atacar problemas que resultam de caréncias de vdrias décadas, por
meio de solugdes paliativas que meramente transfeririam para o futuro
a necessidade de solugdes duradouras.

Com a prioridade para o transporte de massa, pela primeira vez no
Rio de Janeiro, foi usada uma nova linguagem que trazia outros conceitos
para a populagio. Resolver os problemas do transporte de massa, diminuir
o tempo de imobilizagdo da for¢a de trabalho em trinsito, oferecer con-
digdes de conforto aos usudrios do transporte publico, todo este esforco
de conscientizagdo realmente constitui-se em trabalho inovador.

E evidente que recebemos também uma heranga de obras inacabadas,
de solugbes que ndo chegaram a uma conclusio pratica e eficaz de pro-
blemas anteriores. Assim, também consideramos prioritiria a conclusdo
de vdrios acessos ou trechos rodovidrios de vital importincia para a Re-
gido Metropolitana do Rio de Janeiro, especialmente no que diz respeito
a acessibilidade ao centro da capital. ¢ Entre essas citaria a conclusio
da Perimetral, da Linha Vermelha (no trecho entre o Elevado Paulo de

15 O PIT é um dos principais instrumentos de planejamento e fixa¢io de prioridades futuras
do setor de transportecs na Regido Metropolitana. Delegada a sua elaboragio & Companhia do
Metropolitano, conta com a participagio de drgdos federais, estaduais ¢ municipais, dando énfase
aos problemas de compatibilizacio do transporte de passageiros de superficie com o futuro sistema
de metrd ¢ pré-metrd.

16 O Plano-Diretor Rodoviario — PDR, executado pelo Departamento de Estradas de Rodagem
em convénio com o DNER, di é&nfase aos problemas de compatibilizacio da rede rodoviiria de
longa distincia com aquele local de acesso 4 Regido Metropolitana e a cidade do Rio de Janeiro.
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Frontin e o Campo de Sio Cristovio), a conclusio da Linha Verde (R]-
083) e uma ac¢do intensiva nos municipios da Baixada Fluminense, vi-
sando diminuir o desequilibrio existente entre a rede vidria pavimentada
do antigo Estado da Guanabara e aquela da periferia fluminense.

Em termos de alternativas de acesso a cidade do Rio de Janeiro, a
longo prazo, a solugdo se constitui na chamada Linha Vermelha, que
tem o seu tragado paralelo a Avenida Brasil (BR-101), em grande parte
em elevado. E um projeto, como se sabe, extremamente oneroso e de
prazo de maturagio muito longo. Até 14, a Avenida Brasil ji estaria a
beira do colapso. Assim, como alternativas para evitar a sua saturagio,
ofereceu-se o projeto Linha Verde (RJ]-083), em cima da qual estaria
acoplado o pré-metrd, compartilhando sua faixa de dominio, além de
um importante projeto de melhorias fisicas e operacionais da prépria
Avenida Brasil. Com isso, equacionavam-se os problemas de transporte
mais urgentes da Regido Metropolitana.

E evidente que a expectativa em torno da conclusio desses projetos
¢ muito grande e nido é fdcil tarefa satisfazer essa expectativa, tendo em
vista que essas caréncias vém-se acumulando por cerca de 40 anos. O
que se busca prioritariamente é a conclusio em ritmo acelerado de obras
que vinham sendo conduzidas com muita lentiddo, onerando, por isto,

a populagido com custos sociais elevados.

5.6 Sistema rodoviario de acesso a Regido Metropolitana e o transporte
de cargas

A cidade do Rio de Janeiro, pela sua condicio de antiga capital federal,
apresentou, ao longo do tempo, uma convergéncia de eixos rodovidrios
de longa distincia que a ligavam aos centros mais importantes do Pais.
Hoje, convergem para o Rio de Janeiro: a BR-116, com trafego proveni-
ente de Sio Paulo e do Sul do Pais; a mesma BR-116, na dire¢io da
Bahia e do Nordeste; a BR-040, na direcio de Belo Horizonte e Brasilia;
a BR-101, na dire¢io de Campos e Vitéria e a mesma BR-101, na diregio
do litoral sul (Angra dos Reis, Parati e Sdo Paulo).

O sistema rodovidrio de acesso a Regido Metropolitana e a cidade
do Rio de Janeiro apresenta uma particularidade: a excessiva convergén-
cia de rodovias-tronco a um pequeno segmento de 12km da BR-101 (com
tragado coincidente em parte com a BR-040), chamada de Avenida Brasil
(veja mapa 2).
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Mapa 2
Sistema rodoviério de acesso a
Regidio Metropolitana do Rio de Janeiro

Sko Paulo
Curitibe Petropolis Teresbpolis

Porto Alegre Belo Horizonte Governador Valadares
Brasitia

Feirs de Santana
Satvador

BR“‘G

Angra dos Reis
Sentos

Canalizando veiculos das mais diversas procedéncias e funcdes, nio
ha davida que ¢ muito dificil resolver o problema do congestionamento
da Avenida Brasil sem as alternativas ja mencionadas da RJ-083 e do
pré-metr0 entre Maria da Graga e Sdo Jodo de Meriti.

Obviamente, além dos problemas criticos do transporte de passagei-
ros, a circulagio de cargas inter-regionais afeta de forma significativa a
operagio desta via de acesso. Cabe ter presente, neste sentido, que: a) o
Municipio do Rio de Janeiro gera 139, e recebe 23,59, do total da carga
movimentada em caminhées no Pais; b) a Regido Metropolitana con-
centra uma frota de caminhdes de cerca de 36 mil veiculos, ou seja, apro-
ximadamente 79, da frota nacional; ¢) a Regido Metropolitana agrupa
41 empresas de transporte e 184 filiais; e d) os terminais de carga e
descarga dessas empresas disseminados pela malha urbana afetam a cir-
culagdo vidria, inclusive em dreas residenciais.

Ora, na medida em que se induz a localizagdo dos terminais de carga
de empresas para dreas comuns, que funcionariam como uma espécie de
condominio oferecendo vantagens de escala (como, por exemplo, manu-
seio, acondicionamento, estocagem, manutengio das dreas de transferéncia
de mercadorias e ainda, possibilidades de informagdes quanto as cargas
disponiveis) , estaremos montando um sistema mais légico e mais racional
de coleta e distribui¢io de mercadorias. Grande parte dos caminhdes que
tém origem ou destino de suas cargas inter-regionais na cidade ficaria
represada na periferia do Rio de Janeiro.
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E claro que sempre existirdi uma proporgio de veiculos que necessi-
tard penetrar na cidade para efetuar operagdes de carga ou descarga no
proprio local de coleta ou distribuigio. No entanto, mobilizadas as em-
presas de carga para melhor localizacio de seus terminais préprios (uma
vez que atualmente eles se localizam em Sio Cristévdo, Bonsucesso e ao
longo da Avenida Brasil, apresentando muitas vezes instalacGes deficien-
tes e limitagbes de drea), através do oferecimento de mais espago e van-
tagens de custo no que diz respeito, por exemplo, a2 manutengio e esto-
cagem, tornar-se-d possivel a implantacio de um sistema de terminais.

O objetivo basico do primeiro terminal de cargas da Regiio Metro-
politana serd justamente o de represar, na altura da periferia metropoli-
tana (em Caxias), a excessiva convergéncia de veiculos rodoviirios de
carga para a cidade do Rio de Janeiro, além de oferecer economias de
escala para o transporte inter-regional. Este serd um dos empreendimen-
tos mais importantes a ser realizado, na medida em que ele seguramente
oferecerd inumeras alternativas para as decisées no setor de transporte de
carga. 17

A Regido Metropolitana apresenta, todavia, outros problemas que
mereceriam estudos mais aprofundados. Verifica-se, atualmente, um movi-
mento muito forte no sentido da descentralizacio industrial, principal-
mente na diregdo oeste da cidade do Rio de Janeiro, com base em decisGes
tomadas por grandes empresas governamentais. A segunda unidade da
Companhia Siderurgica Nacional tera uma capacidade final de 10 milhdes
de toneladas de ago, gerando cerca de 20 mil novos empregos; a Compa-
nhia Siderurgica da Guanabara — Cosigua ampliard sua capacidade em
820 mil t/ano e 3.500 novos empregos; o porto de Sepetiba, especializado
na movimentagio de granéis, a partir de 1977 ja entra em operagdo para,
pelo menos, uma parte dos granéis (minério de ferro e carvdo); a Nucle-
bris — Empresas Nucleares Brasileiras tem uma unidade de componentes
pesados para reatores, com drea escolhida junto ao complexo industrial
de Santa Cruz. 18

Assim, no eixo Santa Cruz—Itaguai haverd uma concentragio indus-
trial que, juntamente com outros projetos industriais em distritos de Nova
Iguagu, Palmares, Paciéncia e Santa Cruz, totalizard cerca de 40 mil novos
empregos, com 70 mil unidades habitacionais previstas pelo Banco Na-

1T Pelo convénio entre a Companhia de Desenvolvimento Rodoviirio ¢ Terminais e o DNER,
ja2 esti sendo realizado projeto para implantagio do Centro de Cargas Rodoviirias da Regido
Metropolitana no Municipio de Caxias.

18 Veja Secretaria de Estado de Planejamento e Coordenagio Geral (1975, p. 792).
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cional da Habitacdo. Esse deslocamento da importincia industrial da cida-
de na direcdo oeste implicard problemas de movimentacio de cargas da
maior complexidade. Conscientes da magnitude do problema, 1 progra-
mou-se um estudo de localizagio de um terminal intermodal de carga que
seria, esse sim, um terminal integrado rodo-ferro-hidrovidrio. Evidente-
mente, ele se situard proximo a essas grandes unidades industriais, ou
seja, na zona oeste da Regido Metropolitana.

Com relagio ao transporte de mercadorias, portanto, as metas sio
implantar um terminal rodovidrio de cargas, que resultaria no desafogo
dessa excessiva convergéncia para a Avenida Brasil, e um terminal inter-
modal (para implanta¢io no médio e longo prazos), no que concerne aos
projetos de grande envergadura que estio sendo previstos para a zona
oeste da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

5.7 Os terminais de passageiros e a integragdo funcional dos transportes

O programa de terminais terd repercussdes muito profundas no processo
de urbanizagio e principalmente no processo de localizagio industrial. O
sistema prioritirio de terminais de carga e de passageiros engloba um
conjunto de terminais com conclusdes previstas para 1979 e 1980. Relati-
vamente aos terminais de passageiros, cumpre destacar, além daqueles
terminais de integra¢io com o metrd, que envolvem estacionamento para
automdveis e paradas de coletivos para efeitos de integragio funcional,
o terminal rodovidrio Central do Brasil, que ¢ o maior da Regido Metro-
politana e propiciara o desvio de todo o fluxo de coletivos que atualmente
converge para o terminal Mariano Procépio, notério pelas suas defici-
éncias. ! ;

O terminal rodovidrio Central do Brasil é um empreendimento a
ser desenvolvido em trés etapas. Seu custo total, com previsio de implan-
tagio até 1980, ¢ de Cr§ 400 milhdes, sendo a primeira etapa avaliada
em cerca de Cr$ 200 milhdes. Através desse terminal, objetiva-se remanejar
o maior nimero possivel de linhas de 6nibus da Baixada Fluminense para
um local onde haveria integracio a estagio ferroviiria Pedro II (da 8.2
Divisio — Suburbios) da RFFSA e a estagio Central do Brasil do metrd.

1? Este programa foi elaborado pela Secretaria de Transportes (veja nota 2), conjuntamente com
o GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes).
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Foi definido também um programa de terminais de passageiros para
a Baixada Fluminense (Nova Iguagu, Nilépolis e Caxias), cuja implanta-
do estd prevista para ser iniciada em 1977. J4 foram iniciados, por outro
lado, estudos para a defini¢io de uma alternativa para o terminal Rodo-
vidrio Novo Rio, que hoje apresenta o inconveniente de ser o tunico
ponto de convergéncia de todos os passageiros que efetuam viagens de
média e longa distincias que se destinam a cidade do Rio de Janeiro,
indistintamente com origem ou destino nas Zonas Sul, Norte ou Subur-
bana. Uma vez que pesquisas recentes da Companhia do Metropolitano
e da Companhia de Desenvolvimento Rodovidrio e Terminais revelaram
que cerca de 609, dos passageiros que convergem para a Novo Rio se
destinam a Zona Norte e suburbios, o propodsito de tal estudo é o de exa-
minar uma localizagio alternativa de um novo terminal na Zona Subur-
bana que se situara, provavelmente, no eixo da Linha Verde e do pré-
metrd.

8. Conclusdo

A implanta¢io de um vigoroso pélo industrial no Rio de Janeiro devers,
sem duvida, ser assegurada pela fusdo dos antigos estados da Guanabara
e Rio de Janeiro. Tal fusio nido deve ser vista como uma simples adicdo
de partes, mas sim como uma multiplicacio de potencialidades que esta-
vam em grande medida inibidas pelas barreiras politico-administrativas
de duas unidades da Federagio em cujo territério ja se configurava um
processo de integragio socioecondmica, especialmente na Regido Metro-
politana.

Cabe lembrar, todavia, que o fortalecimento industrial do Rio de
Janeiro e o ritmo do processo de fusio dependerio de forma decisiva da
consolida¢io de um sistema de transportes que permita a atenuagio de
desequilibrios regionais e a adequacio de liga¢Ses entre centros produtores
e consumidores no interior do estado, bem como a consolidacio de um
sistema de transporte de massa que assegure melhor distribui¢io pessoal
e espacial da renda (atenuando as injusticas sociais que se verificam na
mobilidade da populagdo urbana) e de um sistema de terminais que per-
mita a integragio funcional e operacional de diversas modalidades de
transportes de cargas e de passageiros a toda a Regiio Metropolitana.
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Abstract

The main objective of this article is to show how the different stages of
diagnosis, planning, execution of civil works and operational integration
in transportation, may be directed towards overall development goals.
The article may concern, besides economists, all who are interested on
transportation through an socio-economic perspective. Initially are pre-
sented some theoretical considerations about the interaction between
industrial location and urban development; further on, the advantages
for the industrial sector, of an integrated mass transportation system, and
finally the advantages of an efficient terminals system. After this theoreti-
cal framework, there is a summary exposition of the basic aims and
guidelines concerning the transportation policy for the Rio de Janeiro
metropolitan region. Special emphasis is given to the operational integra-
tion aspects, as far as it is considered fundamental to provide economic
and social efficiency, as well as a condition to direct more rationally the
metropolitan growth.
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