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A viagem a Maua, numa grande extensdo da bahia, valia por deslumbrante
passeio.

O trajecto, relativamente rapido, em hora e meia, cortando a barca as aguas
occidentaes do maravilhoso golpho até os seus confins orientaes, era feito através do
esplendor das aguas guanabarinas, e costeando ilhas do archipelago ao redor de
Paqueta — cada qual mais pittoresca pelo rendilhado das enseadas e pelo encanto
das paisagens que se succedem.

Com a lembranga desse transporte maritimo, desaparecido ha mais de vinte
anos, também ressurgem innumeras reminiscencias do velho Rio de Janeiro.
Reminiscencias que se avivam pouco a pouco e a que se vao ajustando nomes de
passageiros — dos “diarios” do alto mundo das finangas, da diplomacia e da politica;
uns, domiciliados na encantadora cidade da serra da Estrella, e outros, excursionistas
ou veranistas, — que todos 0s anos iam espairecer e adquirir provisao de saude na
formosa estancia das cachoeiras e das horténsias.

Francisco Agenor de Noronha Santos



RESUMO

BARROS, Gabriel Teixeira. Uma analise geogréfica das politicas publicas para o
transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara. 2020. 131f.
Dissertacao (Mestrado em Geografia) — Instituto de Geografia, Universidade do
Estado do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2020.

No presente estudo foram realizados levantamentos de dados geogréficos e
estatisticos acerca da rede de transportes metropolitana e de caracteristicas gerais
da populacdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e sua concentracdo urbana,
com o objetivo principal de se realizar uma avaliagdo geogréfica das atuais politicas
publicas para o transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara. A
investigacdo partiu do seguinte problema: “por que o transporte aquaviario de
passageiros na Baia de Guanabara € tdo subutilizado em relacdo ao seu evidente
potencial geografico?”. Para se chegar ao objetivo, foi realizado resgate historico do
servico e seu desenvolvimento espacial com base na metodologia do materialismo
histérico-dialético e no conceito binomial geografico dos territorio-redes. Ainda, foi
avaliada a l6gica do modelo atual de concessao do servigco por uma visao de custo-
beneficio publico com base nos balancos e demonstrativos financeiros das
concessionarias. Por fim, uma melhor caracterizagdo da superestrutura do sistema foi
obtida com o estudo dos Planos Diretores Municipais, Regionais, como o PDTU (2015)
e Nacionais, como o Estatuto da Cidade (2001), a fim de se avaliar a coeréncia entre
eles. Concluiu-se que o maior empecilho ao desenvolvimento do modal e a causa de
seu abandono histérico foi e é a falta de interesse e investimento dos governantes
publicos do Rio de Janeiro, que, inseridos em uma logica distorcida quanto as funcfes
e obrigacdes do Estado, reforcada pela ideologia neoliberal, ndo se pautam em planos
e diretrizes cientificas e publicamente debatidas, relegando o direcionamento das
politicas publicas para o transporte e a fiscalizacdo dos servicos aos préprios
empresarios do ramo, principalmente do transporte rodoviario de énibus, representado
pela figura e atuacdo da FETRANSPOR.

Palavras-chave: Transporte aquaviario. Baia de Guanabara. Rede de transportes.

Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Mobilidade urbana.



ABSTRACT

BARROS, Gabriel Teixeira. A geographic analysis of public policies for the ferry
transport system at Guanabara Bay. 2020. 131f. Dissertacao (Mestrado em
Geografia) — Instituto de Geografia, Universidade do Estado do Rio de Janeiro, Rio
de Janeiro, 2020.

In the present study, we collected geographic and statistic data from the Rio de
Janeiro metropolitan network transport system and its population general traits in order
to achieve a geographic evaluation of public policies for the ferry transport system at
Guanabara Bay, in Rio de Janeiro - RJ. The research started after the issue: “why the
ferry transport system at Guanabara Bay is so irrelevant in spite of its evident
geographic potential?” To accomplish the research objective, we made a historical
research of the service and its spatial development based on dialectical historical
materialism method and on the geographic binomial concept of “territorial network”.
Furthermore, we evaluated the functioning of the current private concession model
through a welfare state cost-benefit approach using data from concessionary
companies audits and income statements. A better characterization of the metropolitan
transport system superstructure was obtained towards the reading of public legislation
as cities urban director plans, regional plans as the “PDTU” (2015), and national plans
as the “Estatuto da Cidade” (2001), aiming to evaluate the coherency degree between
them. We could conclude that the major obstacle to the ferry transport modal
development and the main cause to its historical abandonment has been the historical
lack of interest and investment from Rio de Janeiro State governors and majors.
Fulfilled by a strayed understanding about the functions and obligations of the State
and enhanced by a neoliberal state ideology, governments have not been taking into
account existing city plans, scientific guidelines or even public debates in the decision-
making. That has meant relegate the transport policy-making, investment decision and
even service inspection to its own concessionary companies and lobbyist executives,
mainly from the bussing sector, represented by the “FETRANSPOR” employer’s
organization.

Keywords: Ferry transport system. Guanabara Bay. Transport network. Rio de Janeiro

metropolitan area. Urban mobility.
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INTRODUCAO

Na presente dissertacdo, pretendo caminhar no sentido de elucidar a seguinte
qguestao: por que o transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara é tao
subutilizado em relagcéo ao seu evidente potencial geografico? Dessa questao emerge
0 objetivo geral da pesquisa, que € avaliar as politicas publicas atuais para o
transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara, contribuindo assim para
o debate acerca de possibilidades de reformulacdo neste deficitario sistema de
transporte, o que seria fundamental para atender de forma mais adequada as
necessidades da populacao fluminense na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ), além de considerar um ideal de urbanizacdo mais igualitério e sustentavel.
Para tanto, espero aprofundar as diretrizes inicialmente postuladas em minha
monografia para o desenvolvimento desse modal de transporte, o que possibilitaria,
em um momento futuro, dar inicio a proposi¢cédo de um plano de acéo para o servico,
que considerasse a urbanizacdo das areas onde este impactara (principalmente as
areas mais vulneraveis: as segregadas e marginalizadas). Em um horizonte curto, que
€ 0 escopo desta pesquisa, esse estudo buscara expor as dinamicas que ocorrem
historicamente no entorno da Baia de Guanabara e no desenvolvimento do servi¢co do
transporte aquaviario de passageiros na RMRJ e sua concentracdo urbana,
permitindo reflexdes iniciais de como ele podera se tornar mais eficiente.

Para esbocar um quadro de referéncia, que sera aprofundado mais adiante,
utilizarei o método dialético e os métodos de procedimento: historico, estatistico e
monografico. Como procedimento metodolégico de pesquisa utilizarei a revisao
bibliografica e a consulta a fontes documentais. Como objetivos secundarios, irei
levantar dados geograficos do territorio e aspectos histéricos que identifiquem como
a logica do sistema de concessao do transporte aquaviario de passageiros fluminense
se relaciona na dinamica historica do sistema capitalista globalitario. A seguir,
avaliarei, por uma perspectiva econémica (no sentido de custo x beneficio), o0 modelo
de concesséao privada que vem sendo adotado para o transporte aquaviario na Baia
de Guanabara e sua concentragdo urbana, a partir das fontes documentais

consultadas. Por fim, verificarei a coeréncia dessas politicas publicas, em termos de
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legislacéo, utilizando metodologia desenvolvida por Marques da Costa (2016; 2018)
gue as compara por meio de graus de comunalidade.

Essa pesquisa almeja contribuir para a producéo cientifica acerca do tema do
transporte aquaviario de passageiros de uma forma alternativa a racionalidade
hegemonica e que beneficie acima de tudo a sociedade fluminense. Sendo assim, no
Capitulo 1 irei conceituar o arcabouco metodoldgico que usarei na pesquisa por meio
de levantamento bibliogréfico, mesclando a base da ciéncia geogréfica - territério e
rede - com os estudos sobre politicas publicas para o planejamento urbano. Pretendo
expor como a globalizacdo e o capitalismo financeiro atual tém papel preponderante
no modelo de organizacdo espacial que presenciamos, propagado pelo Estado
neoliberal, gerador da cidade-mercadoria (VAINER, 2000b, p. 3), do modelo de gestao
do “empresariamento urbano” (HARVEY, 1996, p. 2) e de um possivel fim do
planejamento (mas néo da intervencdo) e como isso afeta tanto as politicas publicas
para urbaniza¢do como o desenvolvimento do meio de transporte aquaviario. Por fim,
indicarei como um planejamento igualitario (RATTNER, 1978) e mais patrticipativo
(SOUZA, 2002) pode ser inserido no processo.

No Capitulo 2, dividido em duas partes, abordarei os aspectos geograficos,
fisicos e histéricos do recorte espacial em questao, visando subsidiar a avaliagao por
meio da ponderacdo do grau de influéncia que possuem na dinamica processual do
objeto. Ai se incluem as questdes geoldgicas, geomorfologicas, hidrogréficas,
batimétricas, ambientais, de poluicdo, de uso-do-solo e caracteristicas da populacao,
como onde estdo as maiores concentracfes populacionais e as areas mais
prejudicadas em termos de deslocamento para o trabalho, a partir de dados do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) sobre as areas de apuracao do
Censo Demografico, que sdo compostas por agrupamentos de setores censitarios de
caracteristicas similares?.

Apés, abordarei os aspectos histéricos da formacédo empresarial e de gestédo
do transporte aquaviario, focando ndo na ascensdo e abandono do modal, mas na

dindmica do capital investido das empresas que o geriram ao longo do tempo, o que

1“E a unidade de controle cadastral formada por area continua, situada em um Gnico quadro urbano
ou rural, com dimenséo e nimero de domicilios ou de estabelecimentos que permitam o
levantamento das informagdes por um Unico Agente Credenciado, segundo o cronograma
estabelecido. O Setor Censitario é a unidade territorial de coleta do Censo Demografico 2010”
(IBGE, 2010, p. 304).
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pode contribuir para elucidar os motivos da crise de gestdo pela qual ele atravessa
hoje.

No Capitulo 3, avaliarei, por meio dos balangos empresariais consolidados
anuais das empresas que operaram a concessao: a Barcas S/A e a CCR Barcas
(braco da antiga Companhia de Concessfes Rodoviarias — CCR), as diferencas
econdmicas entre os dois modelos de operacao do servico (Estatal e Concessionado),
em uma visdo focada no custo x beneficio para o interesse publico. Apds, avaliarei
também “se” e “como” o transporte aquaviario de passageiros aparece nos principais
planos de politicas publicas das cidades do Rio de Janeiro, Niterdi, Sdo Goncgalo,
Guapimirim, Magé e Dugue de Caxias, por meio dos Planos Diretores Municipais e do
Plano Diretor de Transportes Urbanos da RMRJ (PDTU), e quais sdo as divergéncias
entre eles e a realidade consumada, assim como entre eles e os postulados
levantados pelo autor. No ultimo subcapitulo, com base na aplicacdo da metodologia
de Marques da Costa (2016;2018), analisarei a coeréncia entre as politicas
empreendidas em varias esferas de governo, por meio do estabelecimento de graus
de comunalidade entre as diretrizes e objetivos dos Planos. Esse processo envolve
primeiro a classificacdo teméaticas dos principios, objetivos e diretrizes e depois a
verificacdo dos graus de comunalidade, para, por fim, verificar se ha coeréncia entre
eles.

Para concluir, apresentarei os resultados da pesquisa, pontuando as
impressodes obtidas na investigacdo acerca do resultado da avaliacdo e buscando

propor caminhos a serem seguidos em curto prazo para a melhoria do servico.
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1 OS CONCEITOS FUNDAMENTAIS: TERRITORIO-REDE, POLITICAS
PUBLICAS E PLANEJAMENTO URBANO

A presente dissertacdo se caracteriza como uma pesquisa de carater qualitativo
e aplicado (APPOLINARIO, 2004, p. 152), com o objetivo de avaliar as politicas
publicas atuais para o transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara, a
fim de atender de forma mais adequada as necessidades da populagéo fluminense na
RMRJ e a um ideal de urbanizacdo mais igualitario e sustentavel. Para tanto, sera
feito uso do método “critico-dialético”, também denominado materialismo histérico
dialético.

Como forma de direcionar a investigagao, partirei de um problema sem criacao
de hipéteses prévias. Segundo Marconi e Lakatos (1993, p. 241), o problema indica
‘exatamente qual a dificuldade que se pretende resolver’” e tem carater mais
especifico que o tema, enquanto a teoria se inter-relaciona com o fato, no sentido de
que “se fato é considerado uma observacdo empiricamente verificada, a teoria se
refere a relagdes entre fatos ou, em outras palavras, a ordenacao significativa desses
fatos” (MARCONI et LAKATOS, 1993, p. 114). Dessa forma, tém-se 0s seguintes
fatos:

a) O transporte aquaviario de passageiros nao possui relevancia no
sistema de transportes da RMRJ, visto que é utilizado por 0,5% da
populacdo da RMRJ que utiliza o transporte publico coletivo (PDTU,
2015, p. 131);

b) A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) e sua concentragéo
urbana possui uma imensa area de espelho d’agua em seu centro - a
Baia de Guanabara - que é extremamente propicia para o meio de

transporte aquaviario.

Postos os fatos, chegamos ao problema, que, segundo Marconi e Lakatos
(1993, p. 127), se configura em “um enunciado explicitado de forma clara,
compreensivel e operacional, cujo melhor modo de solucdo ou é uma pesquisa ou
pode ser resolvido por meio de processos cientificos”. Dessa forma, o problema é: por
gue o servico de transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara é

subutilizado com relacdo ao seu evidente potencial geografico? Apesar de serem
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muitas as hipoteses, que normalmente tém carater explicativo ou preditivo, néo irei
formula-las de forma antecipada por questbes metodoldgicas.

Portanto, em vias de montar o quadro de referéncia da pesquisa segundo
Marconi e Lakatos (1993, p. 112), € possivel afirmar que este sera composto aqui pela
teoria do materialismo historico, o0 método de abordagem dialético, os métodos de
procedimento: historico, estatistico e monografico, juntamente com técnicas de
levantamento bibliografico e consulta a fontes documentais. Os métodos de
procedimento constituem-se em “etapas mais concretas da investigagdo, com
finalidade mais restrita em termos de explicacdo geral dos fenbmenos e menos
abstratas.” (MARCONI et LAKATOS, 1993, p. 106).



Figura 1 - Quadro de referéncia da pesquisa.

Metodologia

Natureza - Teoria Método de abordagem || Método
Pesquisa Qualitativa Materialismo histérico Dialético Pesquisa Aplicada
Objetivo Meétodos de procedimento Problema
Avaliar as politicas Monografico Por que o servigo de
publicas atuais para o Histdrico transporte aquaviario de
transporte agquaviario de passageiros na Baia de
Estatistico

passageiros na Baia de Guanabara e subutilizado
Guanabara [ I ) com relagdo ao seu
potencial geografico?

Referéncias Fontes
bibliograficas documentais
Objetivo secundario
Filosofia Planos e Estatutos oficiais

Expor a relagéo do

percurso histérico do Geografia DREs da concessionaria

objeto com o do sistema
financeiro global

Planejamento urbano Moticias de jornal

Dados do IBGE

Awvaliar de um ponto de
vista econdmico (custo x |

beneficio) o atual modelo J-

de concessdo do servigo

Base Superestrutura Legenda
A}.rlahar @ roerencia das Caracteristicas do Contexto politico e Natureza da pesquisa
politicas publicas adotadas r ..
territorio econdmico

nas diferentes escalas
federativas Caracteristicas da Legislacdo

Procedimentos

prestagdo do servigo

Caracteristicas da Dados
concess3o

Fonte: O autor, 2018



23

Primeiramente, realizarei por método de levantamento bibliografico as
principais perspectivas tedricas que norteardo o pensamento adotado nessa
dissertagcdo por duas perspectivas: a da ciéncia geografica, com o arcabougo
metodoldgico que possibilita o estudo de seu objeto por meio dos conceitos de
territério (HAESBAERT, 2002; SACK, 1983) e redes (RAFFESTIN, 1993) , e a
perspectiva das politicas publicas de planejamento urbano, campo de estudo mais
amplo que admite a contribuicdo de cientistas pesquisadores de areas como
arquitetura, urbanismo, economia e outros administradores publicos envolvidos com
a tematica da reforma urbana, defendida por autores como Souza (2002). Dentro
desse escopo, apresentarei a metodologia desenvolvida por Marques da Costa (2016;
2018), referente a avaliagdo de planos publicos de ordenamento territorial em Portugal.

Como fontes documentais, serdo utilizados documentos oficiais definidores de
politicas publicas, como o Estatuto da Cidade (2001), o Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano Sustentavel Do Municipio do Rio de Janeiro (PDDUSMRJ),
de Duque De Caxias (PDMDQ), de S&o Gongalo (PDMSG), de Niteréi (PDMN) e de
Magé (PDMM), com enfoque nas partes referentes ao transporte aquaviario de
passageiros e das diretrizes gerais para o transporte publico municipal e
intermunicipal. Com isso, também sera avaliado o Plano Diretor De Transportes
Urbanos (PDTU) da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), que refere-se a
esfera Estadual.

Serao avaliadas as politicas de concessao do servigco de transporte aquaviario
de passageiros pelo Estado do Rio de Janeiro, por meio dos Editais de Licitagdo do
modal em 1998, cujo vencedor foi o consorcio Barcas S/A e o recente edital langado
apods o anuncio de desisténcia da concessido da empresa CCR Barcas, que assumiu
o controle acionario da Barcas S/A em 2013 sem que houvesse um novo processo
licitatorio e cuja desisténcia deu inicio de um novo processo de concessao no fim do
mandato do Governador do Estado do Rio de Janeiro Luiz Fernando de Souza (Pezé&o)
que ainda nao foi finalizado.

Como forma de avaliar economicamente a eficiéncia dessas concessoes, serao
analisados os Demonstrativos do Resultado do Exercicio (DRE) das referidas
concessionarias no periodo em que operavam o servico € uma avaliacdo do custo-
beneficio que isso gerou para a populacao, a fim de se ter um saldo econémico desse
modelo de gestao do transporte, passados mais de 20 anos de sua implementagéo,

no ultimo ano do governo de Marcello Alencar (1994-1998).
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1.1 Recorte espacial e temporal

O recorte espacial escolhido foi a Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ) e sua concentracdo urbana, definida pelo IBGE (2016b)?, com especial
interesse nas areas litoraneas dos municipios limitrofes ao espelho d’agua da Baia de
Guanabara. Sdo estes: Rio de Janeiro (capital), Duque de Caxias, Magé, Guapimirim,
Itaborai, S&o Gongalo e Niter6i. Apesar de o enfoque se dar nesses municipios, ndo
serdo excluidos da analise os municipios de Belford Roxo, Mesquita, Nilopolis, S&o
Jodo de Meriti e Nova lguacu, visto que suas dindmicas de transporte no Estado
encontram-se extremamente vinculadas aos supracitados anteriormente e que 0s rios
que desaguam na Baia de Guanabara passam em baixo curso por suas areas. Porém,
como a esfera legislativa de analise se da no nivel da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro (RMRJ), esse recorte ndo sera deixado de lado durante a pesquisa. Como
ambos o0s recortes sdo muito préximos em territério, ndo haver4 perda de
comparabilidade, podendo inclusive serem intercambiados em alguns momentos.

A Baia de Guanabara, massa d’agua em questao, situa-se no coracdo da
RMRJ, que se desenvolve circundando-a, entre os paralelos de 22° 24’ e 22° 57’ Sul,
e os meridianos de 42°33’ e 43°19’ Oeste. Apresenta-se de forma estreita em sua
porcdo austral — onde recebia o nome indigena de Nitcheroy, ou seja, aguas
abrigadas, em uma transliteracdo para a lingua portuguesa — e expande-se de forma
oval a norte onde apresenta sua maior area de espelho d’agua — e onde recebia a
alcunha de Guanabara, equivalente a seio-do-mar na lingua portuguesa —, conforme
0 Mapa 1. Atualmente, sua area aproximada € de 412 kmz.

Desde sua estabilizacdo mais proxima a forma de baia que conhecemos hoje,
no periodo geoldégico quaternario da era holocénica (AMADOR,1997), a Baia de
Guanabara sofreu transformagdes significativas: desde a¢des naturais, de variagao
climatica e nivel eustatico as intensas modificagcbes antropogénicas que marcaram
significativamente o seu estado ambiental e ecossistemas. Ha cerca de 5 a 6 mil anos
A.P. chegou a ter um espelho d’agua de 800 km? (AMADOR, 1997, p. 131), quando o

2 A area da concentracdo urbana do Rio de Janeiro/RJ se assemelha ao territorio da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ). Optei por usar a RMRJ pela facilidade de utilizar os dados
do Censo Demogréfico, possibilitando assim sua comparabilidade futura.
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nivel do mar esteve entre 3,5 a 5 metros acima do atual (BOICA et al, 2011; AMADOR,
1997, p. 130), retraindo de la para ca em sucessivas baixas e altas do nivel eustatico,

0 que gerou a geomorfologia atual do terreno.

Mapa 1 - Localizac&o do recorte espacial do estudo.
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Fonte: O autor, 2020.

Como recorte temporal, serdo avaliadas com énfase as questdes relativas ao
transporte aquaviario do ano de 1999 — ano em que o transporte aquaviario de
passageiros foi privatizado - ao ano de 2017, sendo a maioria dos planos e

documentos utilizados referente a este periodo.

1.2 As categorias analiticas da Geografia: Territorio, Redes e a analise fisica

No presente subcapitulo, apresentarei as leituras principais escolhidas das
duas categorias analiticas que servirdo de arcabouco metodologico na dissertacao: o

“territério” e as “redes”. Apesar de sua importancia, o espago e a paisagem nao serao
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foco da analise, porém pretendo introduzi-los em metodologias de estudos
posteriores. Por fim, farei algumas consideracdes sobre o bindbmio territorio-rede
(HAESBAERT, 2002). Esse referencial geografico serd o principal norteador da
andlise feita pelo autor, que o considera indispensavel numa abordagem integrada e

realista do espaco urbano e da cidade.

1.2.1 0 Territério-rede: a escala do poder, da divisdo politico-administrativa e dos

processos espaciais na atualidade

No presente estudo, optei por abordar os conceitos de territorio e rede da forma
binomial como defende Haesbaert (2002), porém, ndo por acreditar que ndo ha
diferencas entre os conceitos, pois assim como defende o autor a diferenca se daria
principalmente na forma de categorias analiticas, mas sim por julgar que esse se
adaptaria melhor no presente contexto de andlise da realidade. Vistos de forma
integrada, ou binomial, os conceitos de rede e territdrio propiciam uma visdo que
permite entender a partir dos processos (os “fluxos”) a formacao das formas espaciais
(os “fixos”) e ainda como eles se influenciam dialeticamente.

Estudando o transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara nos
deparamos com diferentes formas oriundas desse processo a depender da escala, a
comecar pela divisdo politica-administrativa: hierarquia primaz no Estado-nacédo
oriunda do poder juridico-burocratico, passando pela territorialidade econémica dos
planos e acbes de governo, imposta pela elite governante e que se materializa na rede
de transportes, e, por fim, chegando a territorialidade dos grupos subalternos.

Em suma, vejo o territorio como uma forma espacial que abrange
majoritariamente as a¢des de cunho politico e cultural, dentro das quais se evidenciam
diferentes formas de comunicacéo e afirmacédo de poder. Saliento minha afirmacéo no
gue defende Robert Sack (1983, p. 55), que define a territorialidade como “a tentativa
de afetar, influenciar ou controlar acbes e interagcdes (de pessoas, coisas e

relacionamentos) pela afirmagcdo e tentativa de obter controle sobre uma area
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geogréfica™, e Haesbaert (2002, p. 121) que o apresenta como “relagdo desigual de
forcas, envolvendo o dominio ou controle politico-econbmico do espaco e sua
apropriacdo simbdlica, ora conjugados e mutuamente reforcados, ora desconectados
e contraditoriamente articulados”.

Para completar a integracéo do binémio, refor¢o a questao sobre a forma como
esses territorios se alteram no espaco-tempo. Produtos de processos globais e locais,
os territdrios e territorialidades atuam dialeticamente a esses, sofrendo influéncias e
influenciando atores e agentes ativos em um nivel global, ainda mais no mundo
globalizado do meio técnico-informacional (SANTOS, 2017[1996]), quando a evolucéo
das redes técnicas provoca uma alteracdo relativa na vivéncia do espaco. Essas
redes, todavia, sdo capazes de transportar nao s6 pessoas e mercadorias, mas dados
e informacéo, e com isso, elevam as relagBes espaciais de poder a um nivel escalar
jamais visto, como, por exemplo, afirma Raffestin sobre a relacdo entre a dominacao
territorial e 0s custos de energia para se transmitir a informacéo (1993, p. 44). Raffestin
(1993), em seu Geografia do Poder, aborda ja de forma integrada o territério e as
redes, a partir do poder comunicado e em circulagdo, que seria 0 né6 comum entre 0s

conceitos. Isso pode ser exemplificado pelo seguinte trecho:

Circulagdo e comunicacao procedem de estratégias e estdo a servigo delas.
Redes de circulagdo e comunicagdo contribuem para modelar o quadro
espago-temporal que é todo territério. Essas redes sdo inseparaveis dos
modos de producdo dos quais asseguram a mobilidade. Como s&o sistemas
sémicos materiais, surgem de uma "leitura" ideolégica em varios niveis:
enquanto séo tragadas, enquanto sdo construidas e enquanto sdo utilizadas
ou, se preferirmos, "consumidas". Desenho, construcdo e utilizacdo de uma
rede dependem dos meios a disposi¢céo (energia e informacéo), dos codigos
técnicos, sociopoliticos e socioecondmicos, assim como dos objetivos dos
atores (p. 204).

Ainda sobre o conceito de redes, Ribeiro (2008, p. 1) faz importante postulacao

sobre sua dinamica desigual, que ocorre por meio de sua inser¢ao no sistema-mundo:

Em decorréncia da velocidade, um determinado espaco transforma-se mais
rapidamente do que um outro e neles ocorrem fluxos com diferentes niveis,
intensidades e orientacdes. Ha fluxos hegeménicos e fluxos hegemonizados,
fluxos mais rapidos e eficazes e fluxos mais lentos. Consequentemente, o
espaco global seria formado de redes desiguais que, emaranhadas em
diferentes escalas e niveis, se sobrepdem e sdo prolongadas por outras, de
caracteristicas diferentes, conduzindo a uma simultaneidade de redes. Essas
relacbes concretizadas em alguns lugares formam o chamado espaco
mundial. Eles se diferenciam, e se hierarquizam exatamente porque s&o

8 “the attempt to affect, influence, or control actions and interactions (of people, things, and
relationships) by asserting and attempting to enforce control over a geographic area” (SACK, 1983,
p. 55).
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mundiais. Sendo assim, os lugares e os individuos participam desse sistema
mundial, em graus diversos, diante desse processo de globalizagédo, estagio
supremo da internacionalizagé&o.

Portanto, as redes de transporte, assim como o0 transporte aquaviario de
passageiros, se tornam ndo sO um interessante I6cus de investigacdo do fendbmeno
reticular-territorial, mas principalmente um tema de relevante interesse social e
geografico sobre o qual a analise por esse olhar tende a projetar nova luz sobre as
guestdes envolvidas, principalmente sobre a Optica das politicas publicas que é o que

trataremos no capitulo seguinte.

1.2.2 Levantamento de dados geograficos

Todo estudo geogréfico deve, por exceléncia, tratar ndo s6 das questbes
sociais, mas também das questdes fisicas, visto que ndo se pode distinguir os
processos atuantes do espaco em que eles atuam. O espaco, ou substrato material
espacial, comporta multiplas camadas analiticas que podemos e devemos pontuar a
fim de se obter uma andlise mais rica do fenbmeno. Sendo assim, serdo analisadas
de forma sucinta, no capitulo 2 do presente estudo, a geologia e a geomorfologia, a
hidrografia, a batimetria e os atuais usos do solo da Baia de Guanabara e RMRJ, que
podem apresentar questdes ndo sO sobre caracteristicas fisicas do entorno, mas
também de cunho socioeconémico, a fim de ponderar qual o grau de influéncia que

estes possuem sobre a dinamica do problema.

1.3 Politicas publicas e planejamento urbano

No presente subcapitulo, apresentarei referenciais tedricos de pesquisadores
provenientes de outras ciéncias, como economia, ciéncia politica, sociologia,
arquitetura e urbanismo e a propria area de politicas publicas, afim de enriquecer a
formulacdo da avaliacdo. Os textos foram escolhidos a partir da revisédo de literatura,
realizada por Celina Souza (2006), e de artigos utilizados em minha monografia.
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A tematica do planejamento urbano é interdisciplinar e necessita da abordagem
de diferentes olhares cientificos. Portanto, acredito ser de bom grado a busca por
essas outras analises. De forma a sintetizar o que entendemos por “politicas publicas”,

cito afirmacdes da prépria Souza (2006):

[...] do ponto de vista tedrico-conceitual, a politica pablica em geral e a politica
social em particular sdo campos multidisciplinares, e seu foco esta nas
explicacBes sobre a natureza da politica publica e seus processos. Por isso,
uma teoria geral da politica publica implica a busca de sintetizar teorias
construidas no campo da sociologia, da ciéncia politica e da economia. As
politicas publicas repercutem na economia e nas sociedades, dai por que
qualquer teoria da politica publica precisa também explicar as inter-relacdes
entre Estado, politica, economia e sociedade. Tal é também a razao pela qual
pesquisadores de tantas disciplinas — economia, ciéncia politica, sociologia,
antropologia, geografia, planejamento, gestédo e ciéncias sociais aplicadas —
partiham um interesse comum na area e tém contribuido para avangos
tedricos e empiricos (p. 25).

De fato, o conceito de politica publica é complexo, tendo recebido ao longo do
tempo a contribuicdo de autores de diferentes areas. Muito embora suas definicdes
as relacionem a acao do Estado, outros atores sociais também podem atuar em sua
proposicdo e/ou implementacdo, se constituindo em grupos de interesses que

influenciardo em seus efeitos. Para Lopes e Amaral (2008, p. 5):

Politicas publicas séo a totalidade de a¢des, metas e planos que 0s governos
(nacionais, estaduais ou municipais) tragam para alcancar o bem-estar da
sociedade e o interesse publico. E certo que as agdes que os dirigentes
publicos (os governantes ou os tomadores de decisfes) selecionam (suas
prioridades) sdo aquelas que eles entendem serem as demandas ou
expectativas da sociedade.

As politicas publicas seriam, entdo, as diretrizes para balizar a acdo do poder
publico na administracéo. No entanto, faz-se necessario argumentar que tais politicas
geralmente sdo selecionadas de acordo com a orientacao ideologica e econdmica do
governante e, conforme dito anteriormente, recebem a influéncia de grupos de
interesses. Portanto, nem sempre atendem as reais demandas da sociedade como
um todo.

Em Teixeira (2002, p. 2), observamos o pressuposto de que o Estado é o
agente das politicas publicas e que estas se constituem em “diretrizes, principios
norteadores de agdo do poder publico; regras e procedimentos para as relagdes entre
poder publico e sociedade, mediagdes entre atores da sociedade e do Estado”.

Argumenta ainda o autor que as politicas publicas séao

[...] explicitadas, sistematizadas ou formuladas em documentos (leis,
programas, linhas de financiamento), orientam acfes que normalmente
envolvem aplicacdes de recursos publicos. Nem sempre, porém, ha
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compatibilidade entre as intervencdes e declaracdes de vontade e as acbes
desenvolvidas. Devem ser consideradas também as “ndo-agbes”, as
omissbes, como formas de manifestagdo de politicas, pois representam
opcdes e orientacbes dos que ocupam cargos. [...] Elaborar uma politica
publica significa definir quem decide o qué, quando, com que consequéncias
e para quem (TEIXEIRA, 2020, p. 2).

A ascenséo do Estado neoliberal, iniciada por Ronald Reagan e Margareth

Thatcher e difundida em diversos paises da América Latina nos anos 1990 (BATISTA,

1994) modificou as caracteristicas das politicas publicas, alterando o papel do Estado,

que, na perspectiva da ideologia neoliberal, reduziu sua fungédo como provedor de tais

politicas, desenvolvendo estratégias privatizantes e descentralizadoras. O modelo de

Estado minimo transfere a regulacdo econdémica ao mercado. A nova funcdo do

Estado foi expressa quando da criacdo do Ministério da Administracdo e Reforma do

Estado (MARE) e da apresentacdo, em 1995, do Plano Diretor da Reforma do

Aparelho do Estado:

A reforma do Estado deve ser entendida dentro do contexto da redefini¢cdo do
papel do Estado, que deixa de ser o responséavel direto pelo desenvolvimento
econdmico e social pela via da producdo de bens e servigos, para fortalecer-
se na fun¢éo de promotor e regulador desse desenvolvimento (BRASIL, 1995,
p.12).

Esses pressupostos neoliberais da reforma dos anos 1990 ficaram conhecidos

no Brasil como Nova Gestdo Publica (NGP), preceitos para a organizacdo da

administracdo publica com base em formas gerenciais préprias do setor privado.
Segundo Dasso Junior (2014, p. 408-409):

A NGP é um modelo (um grupo de simbolos e regras operacionais) que
possui 0 objetivo de estabelecer regras prescritivas destinadas a reconfigurar
a Administracdo Publica para que a mesma esteja adequada ao Estado
ultraliberal. E um modelo que pretende ser universal, independente das
caracteristicas singulares de cada pais. [...] este trabalho sintetiza os cinco
conceitos fundamentais que conformam a “Nova Gestao Publica”: a) a “légica
do privado” deve ser a referéncia a ser seguida; b) o mercado é quem deve
formular politicas publicas; c) os servicos publicos devem abandonar as
formulas burocraticas para assumir a modalidade da concorréncia
empresarial; d) o cidadao deve converter-se em cliente; e) a gestdo deve ser
apartada da politica.

Comparando com as ideias pioneiras de Lasswell (1936), que classifica a

ciéncia politica como o estudo da influéncia e do influenciador, onde a influéncia é

determinada na base das trocas de valores que sdo escolhidos pela proposta de

analise, citando como alguns desses valores a “deferéncia, seguranga e o lucro” (p.

309), percebemos que sua proposi¢céo, apesar de antiga, se propde bastante atual.
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Ele escreve sua obra em um momento do sistema capitalista que, desde essa época
até os dias atuais, apenas intensificou as diferencas entre a elite politica e as classes
inferiores, como podemos afirmar a partir do dado fornecido pelo autor que, entre 1918
e 1926, cerca de 10% da populagéo dos Estados Unidos deteve 1/3 do lucro do pais
(LASSWELL, 1936, p. 297). Esse numero, apesar de impressionante, ndo se
modificou muito nos dias atuais se observarmos dados da Organizacdo das Nacgbes
Unidas (ONU) noticiados em 2014 pelo, a época Diretor-geral da Organizacao
Internacional do Trabalho (OIT), Guy Ryder, que apontam que apenas 1% da
populacdo acumula patriménio equivalente aos 3,5 bilhdes de pessoas mais pobres
do planeta (ONU, 2014).

Lasswell nos fornece ainda importantes consideragcdes acerca das classes
politicas que compdem o sistema republicano e a forma como os influenciadores da
elite se destacam por meio de habilidades (skills), como a for¢ca militar, a capacidade
de organizacado/administracdo e a capacidade de compartilhar simbolos e barganhar,

COMO vemos no seguinte trecho:

A habilidade de barganhar é que foi o0 caminho para a eminéncia enquanto a
indUstria moderna se expandia durante os séculos XVIII e XIX. [...] Elites
podem ser comparadas em termos de classe bem como de habilidades. A
classe € um grupo social maior de funcdo, status e aparéncia similares. As
principais classes formadas na politica mundial recente foram a aristocracia,
plutocracia, classe-média e os trabalhadores manuais (LASSWELL, 1936, p.
299)4.

Segundo Celina Souza (2006, p. 23), Lasswell foi pioneiro na analise de
politicas publicas e tem seu estudo focado na chamada polytical analysis, ou seja, nos
atores politicos que serdo a base da formulacéo das politicas publicas em um governo
personalista, ou plutocrata, do qual se aproximam mais as Republicas de Governo de
Coalizdo atuante em paises ndo-hegeménicos, como o Brasil.

Apesar da reconhecida importancia dada por Lasswell (1936) aos atores
politicos ja na década de 1930, a plutocracia na administracdo publica engendrou
novas formas extremas de producdo do espaco no mundo técnico-cientifico-

informacional. Hoje, a habilidade de manejar os simbolos e a oratdria descrita pelo

4 “It was skill in bargaining that was the road to eminence as modern industry expanded during the
nineteenth and twentieth centuries. [...] Elites may be compared in terms of class as well as skill. A
class is a major social group of similar function, status, and outlook. The principal class formations in
recent world politics have been aristocracy, plutocracy, middle class, and manual toilers”
(LASSWELL, 1936, p. 299).
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autor se torna uma forca muito mais poderosa no espaco virtual da internet®, com a
veiculacdo quase instantanea das informacdes, os think tanks e os digital influencers.
Dentro desse novo meio de técnicas e atores, a ideologia neoliberal se propaga com
facilidade chancelada pela superestrutura cultural e politica.

Dessa forma, o ideario politico dos governantes acaba por se materializar nos
planos diretores e estratégicos na ponta do processo, e estes vao ser mais um fator
de influéncia no contraditorio jogo de poder da producéo do espaco. Vainer (2000) e
Amendola (2002) citam o Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro (PECRJ) de
1996, formulado durante o governo do prefeito Cesar Maia como resultado do
processo de interacdo com gestores da cidade de Barcelona, que sediara as
Olimpiadas em 1992. Amendola (2002) afirma que “os Planos Estratégicos
constituem-se muito mais numa estratégia de mobilizacdo social e de marketing da
cidade do que num projeto definido de desenvolvimento econémico e social” (p. 7) e
gue este estd muito mais comprometido em vender uma boa imagem da cidade para
se investir e visitar do que em melhorar a qualidade de vida da populagdo, o
desempenho da cidadania, cultura. Estes, quando séo incentivados, sGo muito mais
para a promocao da cidade junto aos mercados interno e externo do que propriamente
para melhorar a vida na cidade.

Ao analisar o contexto politico da elaboracdo do PECRJ, Vainer (2000, p. 1) é
ainda mais taxativo e afirma que “as formas de poder na cidade estdo sendo
redefinidas, conduzindo a instauracdo da cidade de excegao” (p. 1). Prosseguindo,

Vainer (2000) descreve a coalizacdo que hegemoniza e domina a cidade:

Para identificar a natureza e origem dos modelos de cidade e de
planejamento urbano hoje hegemonicos, o primeiro passo é entender que a
ofensiva do pensamento neoliberal teve profunda influéncia sobre as politicas
urbanas. Enquanto o Consenso de Washington e o ajuste estrutural, tanto
nos paises centrais como periféricos, reconfiguravam as economias
nacionais, um reajuste e um novo consenso urbanos se impunham. No lugar
do planejamento moderno, compreensivo, fortemente marcado por uma agéo
diretiva do estado, expressa, entre outros elementos, nos zoneamentos e nos
planos diretores, um planejamento competitivo, que se pretende flexivel,
amigavel ao mercado (market friendly) e orientado pelo e para o mercado
(market oriented) (p. 3).

Esse estilo de urbanismo — chamado por Vainer de ad hoc, ou desenvolvimento

urbano espontaneo — tem forte representatividade no governo de Margareth Thatcher

5 Também encontra-se denominado por ciberespaco em outros trabalhos especializados.



33

no Reino Unido dos anos 1970 e 1980, onde era afirmada a primazia do mercado e
prioridade na reconfiguracdo do modelo para se definir o negdcio e a oportunidade de
negécio, sendo esses os fundamentos essenciais da nova cidade e do novo
planejamento (VAINER, 2000, p. 5).

Em uma escala regional, Rattner (1978) distingue a formulacdo de politicas
publicas pelo Estado brasileiro em duas vertentes: o planejamento eficiente e o
igualitario. O primeiro seria norteado pela politica do desenvolvimento econémico a
curto prazo, onde a acumulagéo se daria fortemente para impulsionar a economia
nacional — o estagio inicial denominado de take-off — e que possibilitaria uma posterior
diminuicdo da desigualdade; jA o segundo abriria mdo de um desenvolvimento
econdbmico a curto prazo para diminuir a desigualdade social, a partir da
descentralizacdo de politicas publicas. Essa seria a Unica forma de diminuir a
desigualdade, visto que a primeira forma de planejamento nunca passaria do periodo
de take-off, que se constituiria em uma falacia. Dessa forma, como contempla o autor
supracitado, contrariamente a teoria econdmica classica, as desigualdades sociais
criadas ndo sao reduzidas enquanto o desenvolvimento se processa, e sim tendem a
crescer e areforgar-se, intensificando os conflitos sociais e politicos (RATTNER, 1978,
p. 9).

Esse pensamento ganhou forca entre a populacdo brasileira na década de
1990, um periodo de poucos avancos sociais, de aumento da pobreza e ampliacdo da
desigualdade social apesar da estabilizacdo da economia nacional. Souza (2002)
afirma que o sistema de planejamento e a propria legitimidade do exercicio de planejar
foram sistematicamente enfraquecidos nesse periodo. Dessa forma, hoje € preciso
superar as falacias do planejamento eficiente e o medo da intervencdo no espaco
gerado por décadas de planejamento tecnocratico, que deixaram rugosidades no
espaco urbano, para refuncionalizar as a¢des desse Estado planejador em crise, a fim
de que volte a cumprir sua funcéo social.

A partir dos novos avancgos juridicos conquistados sobre a tematica do
planejamento a partir dos anos 2000, como o Estatuto da Cidade (2001), que traz
algumas ferramentas para coibicdo da especulagdo imobiliaria e trabalha para a
diminuicdo da desigualdade fundiaria e imobiliaria, emergiu muito propiciamente a
questao da reforma urbana no meio do debate do tema. Em tempos nos quais se
discute a pés-modernidade, e que a propria concepcéo da realidade como um ente

uno e metafisico € posta em xeque, ndo é mais cabivel falarmos de planejamento
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urbano da forma como era discutido no século XX. O planejamento heterbnomo, feito
por especialistas, “de cima para baixo”, de um Estado cuja racionalidade
sumariamente economicista e tecnocratica imperava vem na medida do possivel
sendo posto a parte por uma visdao mais autbnoma, “de baixo para cima”, com a
contribuicdo dos que vivenciam determinado espaco e/ou habitam o territério em
guestao a ser planejado. E o transporte aquaviario de passageiros nao esta alheio a

iSSO.

1.3.1 Método para analise dos planos de ordenamento territorial

No presente subcapitulo, apresentarei a proposta metodolégica de avaliacdo
de politicas publicas, conceituando “avaliacdo” e apresentando os procedimentos
metodoldgicos elaborados por Marques da Costa (2016; 2018). Sua metodologia
permite analisar de forma intercalada os documentos oficiais provenientes de
diferentes escalas espaciais, 0 que poderia fomentar em um futuro a criacdo de um
Sistema Espacial de Apoio a Decisdo (SEAD) na administracao publica.

Segundo Brian Berry (1975, p. 340 apud FIGUEIREDO et FIGUEIREDO, 1986,
p. 108):

Avaliar é atribuir valor: € determinar se as coisas sdo boas ou mas. A
avaliagéo politica consiste, portanto, em atribuir valor as politicas, as suas
consequéncias, ao aparato institucional em que elas se dao e aos préprios
atos que pretendem modificar o contetdo dessas politicas.

Portanto, segundo o autor, € necessario que se estabeleca critérios de
avaliacao dessas politicas que nos permitam dizer “se” e “por qué” uma determinada
politica é preferivel a outra. Dessa forma, pretendemos seguir o que expde Lima Junior
et al. (1978, p. 4-5 apud FIGUEIREDO et FIGUEIREDO, 1986, p. 108), ou seja,
realizar a analise critica de determinada politica com o intuito de observar “em que
nivel as metas estdo sendo alcancadas, a que custo e quais 0s processos ou efeitos
colaterais que estdo sendo ativados (previstos ou néo previstos, desejaveis ou néo
desejaveis)” para, por fim, “indicar novos cursos de agao mais eficazes”.

Para a definicdo desses critérios, recorreremos a Marques da Costa (2013;

2018). A autora defende o desenvolvimento da ferramenta SEAD, que seria
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constituido por “uma base de dados; ferramentas de analise de informacéo e de
estabelecimento de modelos, nomeadamente 0os que permitem a elaboracdo de
cenarios; e um visualizador WEBSIG que integra as componentes anteriores”
(MAGAGNIN et al, 2005 apud MARQUES DA COSTA et al, 2013, p. 248). Essa
ferramenta consistiria num Sistema de Informac¢des Geograficas (SIG) que pretende
maximizar a eficiéncia das decisdes em politicas publicas ao aliar a interatividade,
multiescalaridade, multidimensionalidade e dados quantitativos que podem ser
indicadores sociais e graus de impacto de politicas publicas esperados.

No presente estudo, focaremos na elaboracdo do primeiro componente do
SEAD: a base de dados de planos e metas de politicas publicas categorizadas
tematicamente, tal como foi realizado em Portugal no ambito do projeto SPOTIA® e
em Marques da Costa e Antonello (2018) em pesquisa aplicada a cidade de Londrina
(PR). Nesse estudo, os autores elencam os principais critérios utilizados pela
Comissédo Europeia em 2004 na avaliacdo de politicas publicas, que seriam: a
relevancia, que verifica a adequabilidade dos objetivos do programa em relagéo ao
territério; a coeréncia, que verifica se 0s planos estao coerentes em todas as esferas
de organizacdao; a eficacia, que verifica se os objetivos definidos estdo sendo atingidos
e em que grau; a eficiéncia, que procura verificar a importancia dos resultados obtidos
em relacdo aos recursos investidos; a utilidade, que verifica os efeitos obtidos em
relacdo as necessidades e aos problemas de partida e, por fim, a sustentabilidade,
que é um aprofundamento do anterior no sentido em que observa a durabilidade do
programa.

Na presente pesquisa, focaremos no critério da coeréncia entre 0s
programas/planos de governo, pois segundo a autora sdo os mais adequados para a
analise “ex antes” e ‘intercalar”, que € a que estamos presenciando para as politicas
de transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara, visto que ndo ha um
programa de acdo especifico em andamento para o modal. Com isso, serdo
analisados os planos das diversas esferas governamentais (Nacional, Regional,
Municipal) concernentes a tematica do transporte aquaviario de passageiros na Baia

de Guanabara. Marques da Costa e Antonello (2018, p. 38) sugerem como primeira

6 Projeto SPOTIA: Orientacdes de politica territorial sustentavel e avaliacdo de impactes contributos
para o caso portugués (PTDC/CS-GEO/105452/2008, Coord. Eduarda Marques da Costa, CEG-UL).
Financiado pela Fundacédo para Ciéncia e Tecnologia 2009-2013.
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etapa a identificacdo dos objetivos e diretrizes dos planos e programas em dois niveis
equivalentes, o primeiro de “objetivos especificos”, o segundo de “diretrizes”.
Obviamente esses nomes variarao de plano para plano. Em seguida, ela inicia um
exercicio de categorizacdo entre o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) e o Plano
Diretor Municipal Participativo de Londrina (2008). Nessa dissertacao, realizarei a
comparacao entre o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) a nivel nacional, o Plano
Diretor de Transportes Urbanos da RMRJ (PDTU, 2015) e o Plano Diretor Municipal
dos municipios dentro do recorte espacial, com enfoque nos objetivos referentes ao
eixo do “transporte”. Esse processo sera realizado no capitulo 3.4 como forma de
fomentar a avaliacdo das politicas publicas para o transporte aquaviario na RMRJ e

sua concentracdo urbana.

Quadro 1 — Planos e programas brasileiros de ordenamento territorial a serem analisados
no &mbito dos transportes.

Esfera de Plano/Programa de
Governo Ordenamento Territorial
Nacional Estatuto da Cidade (2001)
Regional Plano Diretor de Transportes
8 Urbanos da RMRJ (2013)
Plano Diretor Municipal do Rio de
Municipal Janeiro, Duque de Caxias, Mage,

Guapimirim, Itaborai, Sao Gongalo e
Niteroi
Fonte: O autor, 2018.

No proximo capitulo, irei recapitular questdes referentes a geografia fisica da
Baia de Guanabara, visto que toda atividade, ndo sendo diferente o transporte
aguaviario, ocorre sobre um substrato geografico e o ndo-conhecimento desse
substrato certamente deixaria uma lacuna analitica que ndao pode ser menosprezada,
sob pena de desequilibrarmos a avaliagcdo néo levando em conta processos naturais
que certamente influenciardo um planejamento adequado do servico, a ser feito a

posteriori.
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2. A GEOGRAFIA DA BAIA DE GUANABARA E O DESENVOLVIMENTO
HISTORICO DO SERVICO DE TRANSPORTE AQUAVIARIO

O capitulo 2 que se inicia abrange uma analise estrutural do recorte, buscando
angariar dados a fim de subsidiar uma analise geogréfica e critica do transporte
aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara no espaco-tempo. Com isso,
conforme foi explicitado na parte metodoldgica, iniciaremos abordando aspectos
geograficos da area em questdo, a RMRJ, sua concentracdo urbana e a Baia de
Guanabara, corpo hidrico a qual circunda. Para isso, recorreremos a autores como
Amador (1997) e Abreu (2006), além de autores especificamente do tema dos
transportes, como Noronha Santos (1934) e especificamente do transporte aquaviario,
como Pacifico (2013).

2.1 As caracteristicas fisicas da Baia de Guanabara e entorno

Torna-se de suma importancia reconhecermos as caracteristicas fisicas que
moldam o recorte da Baia de Guanabara, visto que comp&em o substrato sobre o qual
a atividade humana e a sociedade se desenvolvem. Nenhuma cultura pode florescer
alheia ao meio fisico, mas nem por isso torna-se produto inequivoco deste.

N&o incorrendo de forma determinista, o objetivo em questdo é o de juntar
camadas de dados a fim de subsidiar a avaliacdo das politicas publicas por meio da
superposicao destas.

2.1.1 Geologia e Geomorfologia

Comecamos a nossa andlise geoldgica e geomorfoldgica pela formacéo do
paleocontinente Gondwana, que separou-se do continente Pangeia ao final do periodo
paleozoico. A regido onde hoje encontra-se a Baia de Guanabara, fora no pré-

cambriano superior um mar intracraténico do paleocontinente pangeia, e apos a sua
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separacao, chegou a estar mais préoxima ao polo-sul do que a Patagonia (AMADOR,
1997, p. 90) devido aos movimentos de deriva continental. Porém, a origem da Baia
de Guanabara como conhecemos hoje data de periodo bem mais atual.

No periodo Triassico, apés os rifteamentos que originaram o Atlantico Sul, da-
se origem a forma que Ruellan (1944)’ denominou de “graben” da Guanabara. Com o
concomitante afastamento e eroséo da escarpa de falha da Serra do Mar, e apos
subidas e recuos do nivel eustético ao longo das eras, formou-se o Vale do Paleo-Rio
Guanabara, cujos vestigios podem ser verificados ainda hoje na batimetria da Baia.
Estima-se que originalmente a bacia de drenagem da atual Baia de Guanabara no
periodo terciario desaguava na Baia de Sepetiba, segundo remanescentes da
Formacdo Macacu, e que apenas apoés o fim do terciario a drenagem foi capturada
pelo graben, o que deu origem aos sedimentos da Formacao Caceribu que podem ser
encontrados no fundo da Baia. Estudos apontam ainda que, antes mesmo de
desaguar na Baia de Sepetiba, a drenagem da regido desaguava na Bacia de
Campos, hoje submersa. Evidéncias geoldgicas e geomorfolégicas indicam que no
Periodo Paledgeno — Eoceno e Oligoceno (inicio do antigo Terciario) - as drenagens
gue desembocam hoje na Baia de Guanabara (ou parte delas situadas no Graben da
Guanabara) drenavam para a Bacia de Campos, passando por Cabo Frio, fato esse
evidenciado pelos depdsitos de litofaces Guriri. Esse autor também identifica que na
passagem do Pale6geno para o Nedgeno (Oligoceno — Mioceno), o clima passou a
ser quente e Umido, tendo como consequéncia uma transgressdo marinha
reconhecida globalmente e que, por conta disso, se formaria um divisor de aguas na
area de Rio Bonito — RJ, que inverteria a drenagem do Rift da Guanabara da Bacia de
Campos para a Baia de Sepetiba (GAMA Jr., 1977, apud AMADOR, 1997, p. 102).

Portanto, podemos afirmar que a formacdo da Baia de Guanabara tem forte
influéncia do componente estrutural, mas que apés o periodo quaternario, durante a
dltima grande elevacao eustéatica ha cerca de 5 mil anos A.P. e posterior recuo que
formou grande parte das lagunas costeiras do Estado do Rio de Janeiro, passou a
incorrer forte sedimentacdo flavio-marinha, gerando terracos sedimentares

abandonados e estabilizando o espelho d’agua. Nas areas de fundo da Baia, onde a

7 O graben da Guanabara foi primeiramente descrito dessa forma pelo geégrafo francés Francis
Ruellan em 1944, o que foi posteriormente confirmado por estudos, indicando que o rift (um bloco
rebaixado tectonicamente limitado por falhas) era do tipo semi-graben (FERRARI, 1990 apud
AMADOR, 1997, p. 92).
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maré perde sua forca e ha grande acumulo de sedimento flivio-marinho e agua menos
salobra, surgem os manguezais que cobriam também grande parte do litoral dos
Municipios do Rio de Janeiro e Duque de Caxias, onde ocorreram grandes séries de
aterramento.

Os arquipélagos e ilhotas que hoje soerguem no espelho da Baia de
Guanabara correspondem a antigos cumes de macicos afogados durante a ultima
subida de nivel eustético, no periodo Quaternario, como a llha do Governador e a llha
de Paqueta. Entre eles, € comum o surgimento de tdbmbolos e restingas arenosas,
provenientes das correntes de maré da Baia que nessas areas ainda possuem forca
para carregar os sedimentos de menor calibre.

A maior parte das rochas que permanecem acima do nivel do mar
correspondem a Gnaisses e granitos diversos como o Kinzigito e o Lenticular
(RUELLAN, 1944, p. 473), que possuem forte resisténcia a erosdo, como a Pedra do
Arpoador e o Pao-de-acUcar, intercalados por sedimentacéo flavio-marinha arenosa e
com forte presenca de material organico em certas areas de fundo. Nas partes mais
elevadas da Baixada, encontra-se solo mais antigo e mais argiloso, principalmente
onde ocorre a Formacao Macacu e onde desenvolveu-se a maior parte da agricultura
da Baixada (Nova Iguacu) e da producéo da argila regional (como em Itaborai).

Como resultado final dos processos geomorfoldgicos, ao chegar ao Brasil no
século XVI os Europeus devem ter encontrado uma Baia de Guanabara similar a
apresentada no mapa 2, adaptado de Amador (1997) e publicado originalmente em
Barros (2017). Nele, podemos notar a grande quantidade de aterros antrépicos
proporcionados por séculos de uso pela sociedade fluminense e de obras de
engenharia, principalmente para favorecer o trafego rodoviario, como a construgéo da
Av. Brasil na década de 1940, e da Linha Vermelha em 1992. Porém, as construcdes
gue mais prejudicaram e que hoje se tornam um grande complicador para a renovagao
do transporte aquaviario na Baia sdo, certamente, o encurtamento expressivo do
Canal do Galeao (antigo Canal de Paranapud) para o Aeroporto do Galeédo e final da
construcdo da Av. Brasil e os aterramentos do arquipélago do Fundéo, da Enseada
de Inhaima e do Saco de Sao Diogo, que permitiam o trafego de embarcacbes até
regides que hoje sao centrais na cidade, e que poderiam ser um grande desafogo para

o transito.



Mapa 2 - Baia de Guanabara no século XVI, em compara¢do com a linha de costa atual.

Baia de Guanabara em 1500

Legenda

© Linha de costa original

Fonte: O autor, 2017.
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Mapa 3 - Geomorfologia da Baia de Guanabara
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2.1.2 Hidrografia, Batimetria e Poluicdo

Como resultado do afogamento do Vale pleistocénico do Paleo-Rio Guanabara,
podemos observar na batimetria da Baia os talvegues submersos dos antigos Rios
gue cortavam o vale e que hoje drenam pela Baixada Fluminense desde a Serra do
Mar até a Baia. Dentre eles, destacam-se o Rio Meriti, 0 Sarapui, o Iguacu, o Estrela-
Inhomirim, o Surui, o Guapi-agu, Guarai, Macacu, Guaxindiba e Bomba.

Alguns desses ja foram amplamente navegaveis por quildmetros adentro, como
o0 Macacu, que abrigou o Porto das Caixas, o lguacu, que abrigou o Porto do Pilar e o
de Iguacu e o Estrela-Inhomirim, que abrigou o famoso Porto da Estrela que chegara
a receber no século XIX visitas regulares de grandes embarcagdes a vapor pesando
toneladas e cujas ruinas ainda podem ser encontradas (apesar de mal conservadas).
Sobre a geomorfologia do reconcavo e os grandes rios, que no século XVI eram

amplamente navegaveis (Ver Mapa 4), reproduzo as palavras de Lamego:

Tornando-se dificil o caminhar pelos bordos da baia, devido a tanto brejo,
tinha entretanto o carioca admiraveis estradas naturais para a sua grande
obra civilizadora no sistema de rios que dela se irradia em leque para as
zonas montanhosas. Todos decisivamente influiram na penetracao. Pelas
aguas do Meriti, do Sarapui, do Iguagu, do Pilar, do Saracuruna, do
Inhomirim, do Surui, do Majé, do Guapimirim, do Macacu e do Guaxindiba é
gue foram subindo os desbravadores. Ao longo de suas margens é que se
foram alinhando engenhos e fazendas e por éles (sic) é que descia para o
Rio de Janeiro a producéo agricola do recéncavo (LAMEGO, 1964, p. 193).

Os sucessivos aterros e a sedimentacdo natural da Baia, aliada a falta de
politicas publicas de dragagem, que foram cerceadas gradativamente no inicio do
século XX até se encerrarem nos anos 1960, comprometeram seriamente a
navegacgao nesses rios, além da retilinizagcdo e canalizacdo do baixo-curso, em vias
de drenar temporariamente as areas ribeirinhas com destino a especulacdo imobiliaria
(AMADOR, 1997, p. 336-337; ABREU, 2006, p. 81; BARROS, 2017, p. 60), visando a
venda para 0s novos operarios suburbanos que formavam-se nas primeiras décadas

do século XX. Para fins de ilustracdo, recorro aos Mapas 4 e 5 a sequir.



Mapa 4 - Localizacdo dos portos fluviais junto a Baia de Guanabara no século XVII. Fonte: O autor, 2016
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Fonte: O autor, 2016
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Mapa 5 - Rede hidro\gréfica aty{gl da Baia de Guanabara, com portos antigos em segundo plano.
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Mapa 6 - Mapa batimétrico da Baia de Guanabara na escala 1:50.000.

Fonte: O autor, 2020.
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Observando o mapa batimétrico da Baia € possivel também verificar o grande
canal central, que chega a ter 54 metros de profundidade na area mais proxima a foz
da Baia, e que € por onde circula a principal corrente, tanto para entrada de agua
quando a maré esta em preamar (enchente) quanto para saida quando esta na baixa-
mar (vazante). Porém, mesmo se constituindo em uma via natural de transito da Baia,
as correntes necessitam dos canais laterais e é interessante notar o progressivo
encurtamento dessas vias laterais, tanto na enseada do Rio de Janeiro quanto na de
Niter6i e S&o Gongalo, onde quase nao é mais possivel identificar os antigos canais

gue a compunham (Mapas 4 e 6).

Figura 2 - Exemplo do funcionamento das marés da Baia.
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Fonte: AMADOR, 1997, p. 70.

Importante observar o fenbmeno que ocorre especialmente em areas que foram
aterradas na Baia: conforme ha o encurtamento da passagem da corrente, a vazao

exercida aumenta, impedindo o assoreamento natural dos canais, como ocorre no
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Canal do Galeédo (Figura 2). O mesmo fendbmeno faz com que a corrente seja mais
intensa na area de estreitamento proxima a foz da Baia, e menos intensa na area
interior onde ha o alargamento, em uma chamada situagao de “by-pass” (AMADOR,
1997, p. 71).

Consequentemente, nas areas onde a corrente € menos intensa ocorre maior
deposicao de sedimentos finos (silte, argila e matéria organica proveniente dos rios)
e onde a corrente de maré é mais intensa ha maior depdsito de areia e cascalho (vide
figura 3). Também, por conseguinte, nessas areas € mais intenso o fenébmeno da
poluicdo, principalmente de cunho industrial por metais pesados, que € uma ameaca

nao s6 ao ecossistema estuarino, mas também a populacdo que as habita.

Figura 3 - Distribuicao relativa dos tipos de sedimento na Baia de Guanabara.
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Fonte: MARINO, 2011, p. 11.

Segundo Oliveira (2009, p. 32), levando em consideracao estudos de Wilken et

al (1986), Godoy et al (1998) e pela Agéncia Japonesa de Cooperacao Internacional
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(JICA) na formulacédo do Plano de Despoluicdo da Baia de Guanabara (PDBG, 1997),
a taxa de sedimentacdo da Baia de Guanabara aproximou-se de 2 cm ano sendo
semelhante em todas as regifes da baia em variacdo de 1 a 2 cm, inclusive a regiao
noroeste que apresentou os indices mais elevados.

Desde a década de 60 intensificou-se a poluicdo na Baia de Guanabara, nao
s6 pelo “boom” habitacional da Baixada Fluminense, que nunca teve um projeto de
saneamento adequado, mas por industrias que instalaram-se nos rios que desaguam
na Baia (ROCHA, 2015, p. 5), notadamente a Bayer (1958), a Refinaria Duque de
Caxias (REDUC) da Petrobras (1961), o Parque Industrial de Queimados (1976) e
estaleiros como o Ishikawagima (hoje Inhaima). O trafego de navios cargueiros,
petroleiros e plataformas flutuantes é também um grande vetor poluente, visto que
comumente ha derramamento de 6leo de seus tanques na baia e inclusive
representam um risco ao realizarem o abastecimento de combustivel nas estacdes
flutuantes. O Porto do Rio de Janeiro € um dos portos cargueiros mais importantes
economicamente do Brasil, recebendo cerca de 3.740 atracacdes e desembarques de
navios por ano e movimentando em média 22 milhdes de toneladas em carga nos
altimos 10 anos (ANTAQ, 2020, on-line). Além disso, o trafego de plataformas de
petréleo se acentua devido ao aumento recente das atividades desse setor na Bacia
de Campos, préximas a cidade.

Sobre essa questao, destaco estudo de Marino (2011, p. 52-53) onde é possivel
observar a distribuicdo de diversos tipos de metais pesados — Niquel, Chumbo, Zinco,
Fosforo, Litio — e as areas onde eles sdo mais abundantes, apresentando estreita
correlagcdo com a foz de determinados rios, o que permite correlacdo direta com as
industrias que atuam em suas respectivas bacias. Por fim, de acordo com Almeida
(2003 apud OLIVEIRA, 2009, p. 34) as principais fontes de poluicdo da Baia de

Guanabara estdo de acordo com o quadro a seguir:
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Quadro 2 - Principais fontes de poluicdo da Baia de Guanabara, quantidade de despejo e
caracteristicas.

Fontes de poluicéo Caracteristicas
Industrias (cerca de 6000) 80% da poluicdo industrial é proveniente de
apenas 52 industrias
Refinaria Duque de Caxias (REDUC) 1,4t por dia, representado 20% do total langado,

além de despejos contendo fenodis, metais
pesados e micropoluentes organicos

Terminais maritimos de petrdleo (16) 1t por dia de 6leo

Portos comerciais (2) e outras fontes 2,3 t por dia de 6leo

Postos avancados de combustivel (2000) e | 2,3 t por dia de 6leo que representam 33% do
estaleiros (32) total lancado na baia

Langcamento de esgotos domésticos (7,3 mi de | 20m? por segundo de esgoto doméstico; apenas
habitantes) 2,7 m® por segundo recebem tratamento
Vazamento de lixo Vazamento de 800 m? por dia de chorume
Ocupacdao de terra publica que margeia os rios e | Langamento de lixo e esgoto doméstico sem
encostas gualquer controle

Cargas poluidoras despejadas diariamente na | Organica (DBO): 400 t

baia Organica industrial; 64 t

Metais pesados: 64 t
Lixo doméstico: 6 t
Carga de 6leo: 7 t
Fonte: Adaptado de Almeida (2003, apud OLIVEIRA, 2009, p. 34).

2.2 Caracteristicas do territdrio, uso-do-solo e da populacéo residente

Nesse capitulo, observarei a distribuicdo das atividades na RMRJ, sua
concentracdo urbana e entorno da Baia de Guanabara, a fim de entender a dinamica
de uso-do-solo que se instalou independente, em um primeiro momento, do que diz
os Planos Diretores municipais que veremos em capitulos posteriores. Ainda, por meio
de dados do IBGE, buscarei uma melhor caracterizacdo da populacao que reside nas
areas mais proximas do espelho d’agua e que poderiam assim ser beneficiadas mais
diretamente com um sistema eficiente de transporte aquaviario de passageiros na
Baia. Segundo relatério encomendado pela Unidade Executora do Programa de
Saneamento Ambiental dos Municipios do entorno da Baia de Guanabara (UEPSAM)
da Secretaria de Estado do Ambiente (SEA), se considerarmos a populacéo residente
apenas nas areas de drenagem dos rios que desembocam na Baia de Guanabara,
temos um total de 6,4 mi de pessoas (SEA/UEPSAM, 2013, p. 207) e usos dos mais
variados, como bairros de classe média, comunidades segregadas (aglomerados
subnormais), portos industriais e de lazer, industrias, comunidades pesqueiras e
ribeirinhas (Mapa 7 e Figura 4). A maioria da populacédo é considerada urbana, de

acordo com a classificacao realizada pela legislacdo municipal.
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Mapa 7 - Uso e ocupacéo do solo com enfase nos aglomerados subnormais classificados pelo IBGE
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Além da maior parte do entorno do espelho estar ocupada por zonas
densamente povoadas, ha também a presenca de indlstrias diversas®, gasodutos,
zonas de ancoragem e manobra de navios, areas militares e areas de assoreamento
e poluicdo, que dificultam o transito aquaviario de passageiros. Na Figura 4, € possivel
identificar a localizacdo desses elementos, além da presenca de comunidades
tradicionais pesqueiras que sobrevivem com muito custo. Algumas notaveis podem
ser identificadas a partir do estudo de Chaves (2011, p. 109), como a Comunidade de
Pescadores Marcilio Dias (MARCOOP) na comunidade de mesmo nome no bairro
carioca da Penha, a Associacdo Homens e Mulheres do Mar (AHOMAR) sediada em
Magé, a Associacao de Pescadores do Porto Velho (AMPOVEP) e a Associacéao dos
Pescadores Livres do Gradim (APELGA), ambas em Sao Gongalo, a Comunidade do
Zumbi e Bancarios na llha do Governador e comunidades presentes na Area de

Preservacao (APA) de Guapimirim.

Figura 4 — Organizacao espacial simplificada do espelho d’agua e entorno da Baia de
Guanabara.
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Rota ferryboat
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Fonte: UEPSAM, 2013, p. 205.

8 Para uma relacdo mais aprofundada das industrias que atuam na Bacia da Baia de Guanabara, ver
Vieira (2009, p. 17).
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Sobre as caracteristicas de uso-do-solo, é possivel notar grandes areas de
urbanizacao no distrito de Guia de Pacobaiba, ao norte de Dugue de Caxias, em Magé
e em toda a extensao das costas ocidental e oriental. Importante notar a proximidade
dessas areas com os locais onde havia o Porto de Maud, do Pilar, de Surui e o da
Estrela.

A seguir, observaremos dados do Censo Demogréfico 2010, realizado pelo
IBGE, nas seguintes variaveis: “pessoas que se deslocam diariamente para o trabalho
e retornam para o seu domicilio”, “pessoas que trabalham no Municipio do Rio de
Janeiro” e “tempo de deslocamento para o trabalho” nas faixas de 6 a 30 minutos, 30
a 60 minutos, 60 a 120 minutos e mais de 120 minutos. Ainda, a variavel “pessoas
que frequentavam escola ou creche” no Municipio do Rio de Janeiro, divididos por
Areas de Ponderac&o dos Municipios constituintes do recorte espacial da pesquisa.

Segundo o IBGE, entende-se por area de ponderacgao:

Define-se area de ponderacdo como sendo uma unidade geografica, formada
por um agrupamento de setores censitarios, para a aplicacdo dos
procedimentos de calibracéo das estimativas com as informagdes conhecidas
para a populacdo como um todo. O tamanho dessas &reas, em termos de
namero de domicilios e de populagdo, ndo pode ser muito reduzido, sob pena
de perda de precisdo de suas estimativas. As areas de ponderacéo foram
definidas considerando essa condicéo e, também, os niveis geogréficos mais
detalhados da base operacional, como forma de atender a demandas por
informacdes em niveis geograficos menores que os municipios (IBGE, 2016,
p. 641).

As é&reas de ponderacdo aglutinam setores que apresentam algumas
caracteristicas em comum e que sao conhecidas, e, por conta disso, servem como
parametro de calibracdo para a expansdo estatistica dos dados dos setores
censitarios coletados. Dessa forma, servem como um bom parametro para a analise
aqui corrente.

Abaixo, podemos ver no Mapa 8 a distribuicdo de rendimento domiciliar médio
por Area de Ponderacdo (AP), que nos mostra a concentracdo de renda na area
litordnea do Rio de Janeiro (Zona Sul e Barra da Tijuca) e de Niterdi, além de parte
dos bairros do Méier, Tijuca, Vila da Penha, alguns bairros da baixada de Jacarepagua
(Freguesia, Anil, Pechincha) e, na llha do Governador, Jardim Guanabara e Monero.



Mapa 8 - Rendimento domiciliar médio por area de ponderacéo.
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Mapa 9 - Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente de 6 a 30 minutos para trabalhar no
Municipio do Rior de Janeir_q_,ﬂ_por Area de Ponderagdo. Escala 1:300.000.
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Fonte: O autor, com base em dados do Censo Demografico 2010 do IBGE, 2020.

Mapa 10 - Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente de 30 a 60 minutos para trabalhar

no Municipio do Rio de Janeiro, por Area de Ponderagdo. Escala 1:300.000.
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Fonte: O autor, com base em dados do Censo Demografico 2010 do IBGE, 2020.
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Mapa 10 - Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente de 1 a 2 horas para trabalhar no
Municipio do Rio de \_Jgneiro, por Area de Ponderagdo. Escala 1:300.000.
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Fonte: O autor, com base em dados do Censo Demogréfico 2010 do IBGE, 2020.

Mapa 11 - Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente mais de 2 horas para trabalhar no
Municipio do Rio de Janeiro, por Area de Ponderacéo. Escala 1:300.000.
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Mapa 12 - Maior tempo de deslocamento para o trabalho por area de pondg{rac;)éo. Escala: 1:300.000.
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Os mapas 9, 10, 11, 12 e 13 foram gerados a partir dos Resultados da Amostra
do Censo Demografico 2010, a partir de alguns filtros que geraram diferencas
significativas no resultado da investigacdo. Primeiramente, optei por filtrar pelo
namero de pessoas ocupadas que sai de seus domicilios e retorna para casa
diariamente, a fim de captar apenas a populacdo que se desloca de seu domicilio
diariamente. Na RMRJ isso corresponde a um total de 2.980.070 pessoas. Dentro
desse quantitativo, filtrei ainda pela categoria de pessoas que trabalha
especificamente no Municipio do Rio de Janeiro (para os residentes de AP de fora do
Municipio), totalizando 539.073 pessoas e por pessoas que trabalham no mesmo
Municipio, porém fora do domicilio (para os residentes do proprio Municipio do Rio de
Janeiro), totalizando 2.012.594 pessoas. Sendo assim, infiro que 428.403 pessoas
moravam no Municipio do Rio de Janeiro, porém trabalhavam no préprio domicilio ou
em outro municipio, ou em mais de um municipio ou pais estrangeiro. Por fim, a
guantidade de pessoas ocupadas por cada categoria de tempo de deslocamento foi
dividida pelo total de Pessoal Ocupado (PO) de cada respectiva area de ponderacéo,
a fim de se minimizar as discrepancias populacionais entre as AP. O mapa 13 foi
categorizado pela categoria de tempo de deslocamento que apresentou o maior
percentual em cada AP, a fim de se ter uma visao integrada.

Sintetizando, o total de pessoal ocupado na RMRJ que se desloca diariamente
para ou dentro do Municipio do Rio de Janeiro para trabalhar chega a 2.551.667
pessoas, dentre as quais 4,76% demoram até 5 minutos para se deslocar diariamente
ao trabalho, 26,80% de 6 a 30 minutos, 33,32% de 30 a 60 minutos, 28,13% de 60 a
120 minutos e 7% mais de 120 minutos. Do total de pessoas que se desloca
diariamente para trabalhar no Municipio do Rio de Janeiro dentro da RMRJ, 35,13%
demoram mais que 1 hora para chegar ou voltar do trabalho.

No mapa 11, com tempo de 1 a 2 horas de deslocamento, destacaram-se as
areas centrais do Municipio de S&o Gongalo, abrangendo também a localidade de
Guaxindiba mais ao norte, e a parte central de Itaborai, além da localidade do Cabucu.
Todo o Municipio de Marica, exceto Itaipuacu. Em Niteroi, destaca-se a Regido
Oceanica e a parte mais ao norte desta a partir de Santa Rosa (Regido Leste de
Niterdi). No reconcavo da Baixada Fluminense, destacam-se a parte central do
Municipio de Magé, Duque de Caxias nas localidades de Campos Eliseos e
Saracuruna, ainda a parte entre a BR-040 e a BR-101, Belford Roxo na parte ao norte

da RJ-105, e o centro de Queimados e Paracambi. Pechincha e Tanque, Barra da
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Tijuca, Bangu, Realengo, Santissimo, Cosmos, Paciéncia e Pedra de Guaratiba
destacam-se como polos com percentual de pessoas que se deslocam entre 1 e 2
horas elevado em relacdo aos seus vizinhos imediatos.

No mapa 12, de 2 horas ou mais, destacaram-se a parte central do Municipio
de Seropédica, Nova Iguacu nas localidades do Cabucu, Campo Alegre e Ipiranga e
mais ao norte nas proximidades do Macico do Tingua, onde localiza-se Vila de Cava,
Adriandpolis e Rio do Ouro. No Recéncavo da Baia destacam-se o distrito de Guia de
Pacobaiba, a parte periférica ao centro de Magé e o Municipio de Guapimirim. Na
parte oriental, a parte periférica ao centro de Itaborai onde localiza-se Porto das
Caixas e o Complexo Petroquimico do Estado do Rio de Janeiro (COMPERJ) e ao sul
da BR-101. Na Regido Oceanica, destaca-se a parte oeste do distrito de Itaipuacu e
Ponta Negra. No Municipio de Rio de Janeiro destacaram-se 0s bairros de Guaratiba

e Sepetiba.

Quadro 3 — Areas de ponderacdo que apresentaram o maior quantitativo de pessoal ocupado entre as
AP em que a maioria da populacdo demorava mais de 2 horas para se deslocar ao Municipio
do Rio de Janeiro para trabalhar.

Cédigo da AP Municipio Nome da AP Populagéo
3303500005006 Nova Iguagu Vila de Cava 2.541
3302502005006 Magé Mage 1 624
3305554003004 Seropédica Area 004 573
3302502005003 Magé Guia de Pacobaiba 490
3305554003003 Seropédica Area 003 476
3301900005002 Itaborai Area 02 338
3303500005009 Nova Iguagu | Tingué-Adriandpolis-Rio do Ouro e Jaceruba 260
3301900005008 Itaborai Area 08 207
3301900005007 ltaborai Area 07 200

Fonte: IBGE, Censo Demogréfico 2010.

Na evolucdo dos mapas, podemos perceber uma defasagem da Zona Oeste
(parte da baixada de Jacarepagua e Barra da Tijuca) em relagcdo a Zona Norte da
capital, ficando ela em sua maioria no patamar de 60 a 120 minutos de deslocamento.
Em relac&o ao reconcavo, destacam-se as localidades de Magé e Guia de Pacobaiba,

além de Nova Iguacu (Tingua, Adrianopolis e Vila de Cava).
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Mapa 13 — Pessoas que frequentavam escola ou creche e se deslocavam para o Municipio do Rio de

Janeiro para estudar.
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Fonte: O autor, com base em dados do Censo Demografico 2010 do IBGE, 2020.

Rio Bonito

No deslocamento para estudo, destaca-se o bairro de Icarai, em Niterdi, como

concentrando mais do que 4,57% de todos os deslocamentos para estudo no Rio de

Janeiro, juntamente novamente de Sao Goncalo, Nova Iguacu, Sdo Jodo de Meriti e

Belford Roxo.

Com relagdo ao transporte aquaviario, me parece desde ja claro, haver uma

lacuna deixada pela falta de uma linha que atenda a populacdo de Sado Gongalo e

ainda que seria possivel, recriando uma linha que fosse ao fundo da Baia, ajudar a

diminuir o tempo de deslocamento da populagdo de Magé e Guapimirim (vide mapa

15), por meio da integragdo com uma linha transversal de trem ou metrd, que

integrasse também com alguma das estacOes ferroviarias ja existentes no ramal

Guapimirim.
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Mapa 14 — Superposicéo das APs categorizadas por tempo de deslocamento com a localizacéo dos
antigos Portos da Baia de Guanabara. Escala: 1:150.000.
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Fonte: O autor, com 't;ase em dados d6 Censo Demografico 2010 do IBGE, 2020.

Por meio da observacéo da sucessao de mapas de tempo de deslocamento, é
possivel observar que até determinada distancia do centro do Rio de Janeiro,
notadamente até a altura de Queimados, o aumento do nimero de viagens de 1 a 2
horas segue a linha férrea. Porém, a partir disso, se distanciando da via férrea
longitudinalmente o tempo de viagem aumenta para mais de 2 horas. O mesmo
acontece com o Ramal Saracuruna até a altura de Magé. Porém, a partir desse ponto,
se afastando da linha férrea, aumenta o nimero de viagens de mais de duas horas,
em Guapimirim e em Guia de Pacobaiba.

Onde ndo ha trem, na parte oriental da Baia, percebemos um aumento do
percentual de viagens de 30 minutos a 1 hora a uma distancia que néo justificaria esse
tempo, se comparado ao lado ocidental da Baia. Dessa forma, na parte periférica de
Niteroi e central de Sdo Gongalo temos um aumento do percentual de viagens de 1 a
2 horas a uma distancia do Centro equivalente a da Zona Norte do Rio de Janeiro.

E possivel observar um possivel efeito da linha Charitas x Praca XV, se
compararmos o respectivo bairro com o Gradim, que esta a distancia similar do centro



61

de Niterdi, porém concentra a maioria de suas viagens em 1 a 2 horas engquanto o
primeiro, atendido pela linha de barca, possui mais relevancia que o segundo o
percentual de viagens de 30 a 60 minutos.

Dentro do Municipio do Rio de Janeiro torna-se dificil observar o efeito das
linhas de barca utilizando os dados levantados, visto que apenas conseguimos filtrar
pelo pessoal ocupado que se desloca dentro do Municipio do Rio de Janeiro. Com
iSS0, seria necessaria uma opcao de resposta mais detalhada sobre o deslocamento
dessa populacédo — p. ex.: “Centro” ou “Outra localidade” no questionario do Censo
Demogréfico. E possivel observar os efeitos disso no Mapa 9, que evidencia a
presenca de focos centrais distantes do Centro do Rio de Janeiro como a regidao de
Santa Cruz, Campo Grande, Bangu e a baixada de Jacarepagua em relacéo a Barra
da Tijuca. Sendo assim, apesar da das AP da llha de Paqueta e do Taua (Ilha do
Governador) se destacarem no Mapa 9, ndo é possivel afirmar que isso se da por
conta da presenca da linha de transporte aquaviario.

Esses dados nos permitem questionar a prioridade dada pelos governos a
instalacdo de corredores de 6nibus Bus Rapid Service (BRS) e Bus Rapid Transit
(BRT) como o TransBrasil, TransOeste ou o TransOceanico no planejamento da rede
de transportes da RMRJ e ainda a evolucao da linha metroviaria para a Barra da Tijuca
via Zona Sul (Mapa 16). Os 06nibus, além de ndo serem um modal sustentavel,
possuem capacidade limitada de transporte. Apesar da intermodalidade ser um fator
importante na elaboracdo de um Plano de Transportes, ha de se questionar a
prioridade dada pelo Governo do Estado a esse tipo de investimento em relacédo a
outros, muito mais adequados as diretrizes pertinentes a uma cidade mais

sustentavel.



Mapa 15 — Projec¢éo da rede de transportes desejada da RMRJ para 2021 comparado ao tempo de deslocamento maximo em cada AP.
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Fonte: O autor, com base em dados do Censo Demogréfico 2010 do IBGE, 2020.
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Mapa 16 - Compara¢éo da Rede de transportes projetada para 2021 e a geomorfologia do entorno da Baia de Guanabara.
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Concluindo, por meio da observacdo do mapeamento do tempo de
deslocamento por areas de ponderacédo, fica claro a necessidade de atender a
determinadas localidades em termos de transporte aquaviario como Magé e
Guapimirim, Sdo Goncgalo e Duque de Caxias (Campos Eliseos), mesmo utilizando
dados de deslocamento de 2010. Porto das Caixas e o interior de Itaborai poderiam
ser atendidos com uma estacdo em Itaoca (Praia da Luz), porém os custos para a
implementac&o desse modal nessas areas seria muito alto devido ao elevado grau de
assoreamento da batimetria da regido, acentuado pela expansédo urbana para as
margens dos rios. Porém, tanto essa regido quanto a faixa formada por Sédo Joéo de
Meriti, Belford Roxo, Nova Iguacu, Mesquita e Nilépolis poderiam ser atendidas pelo
transporte aquaviario caso houvesse uma integracdo intermodal com um transporte
sobre trilhos levado até a altura dos Campos Eliseos, de onde partiria para a Praca
XV. Verifico com isso que pouco na rede de transportes evoluiu desde o PDTU a fim
de equalizar as diferencas de deslocamento na RMRJ.

Sobre as caracteristicas de uso-do-solo, € possivel notar grandes areas de
urbanizacao no distrito de Guia de Pacobaiba, ao norte de Duque de Caxias, em Magé
e em toda a extenséo das costas ocidental e oriental. Importante notar a proximidade
dessas areas com os locais onde havia o Porto de Maud, do Pilar, de Surui e o da
Estrela.

Por fim, verifiquei que apesar da grande quantidade de estudos e material
disponivel sobre a Baia de Guanabara e RMRJ, faz-se necessario ainda um
mapeamento do seu entorno em escala ampliada, que diversifique os tipos de uso
empregados por seus diferentes atores e territorialidades, onde seja possivel entender
as complexas redes que atuam nesse recorte. Nesse escopo, foi possivel verificar a
grande quantidade de material presente sobre o Municipio do Rio de Janeiro e sobre
as areas em que ha a presenca de Unidades de Conservacdo (UC), porém um
mapeamento colaborativo e integrador faz-se necessario, principalmente no que diz

respeito ao planejamento de transportes a nivel estadual.
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2.3 Resgate histérico do moderno servico de transporte aquaviario de

passageiros

Nesta secdo, abordarei a histéria da constituicdo do servico do transporte
aguaviario de passageiros na Baia de Guanabara, com énfase no periodo em que ja
se dava de forma regular e institucionalizada.

A origem do transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara
remonta as primeiras civilizacdes que la habitaram: os Tamoios e Temiminds. Com a
chegada dos europeus no século XVI até o século XIX, manteve-se como o principal
meio de locomocgé&o no reconcavo da Guanabara, perdendo espaco para as ferrovias
apos um curto periodo de integracdo e se esvaziando a partir da ado¢do do modelo
de transporte rodoviarista e dos sucessivos aterros feitos as margens da Baia. Porém,
0 resgate historico aqui se dara de forma mais aplicada, em vias de situar o leitor no
contexto de desenvolvimento do servico até os dias atuais, nos moldes da

metodologia histérico-dialética.



Mapa 17 - Principais portos e atracadouros da Baia de Guanabara que atuaram entre o século XVIII e inicio do século XX.
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2.3.10 periodo do liberalismo: primeiras concessdes

No século XIX os portos interiores da Baia de Guanabara ainda mantinham
grande importancia mesmo passado o0 seu apogeu - com o ciclo do ouro no século
XVIII - sendo a sua maioria visitado frequentemente por vapores de toneladas a fim
de carregar as mercadorias que abasteceriam a cidade em ascensdo do Rio de
Janeiro. Destes, destacavam-se o Porto do Pilar, no Rio Pilar, afluente do Rio Iguacu,
o Porto da Estrela, onde comecava o Caminho Real, o Porto da Piedade, de Surui e
o das Caixas. Esses portos nesse momento ja chegavam a receber carreiras regulares
independentemente das marés (AMADOR, 1997, p. 285). Com a construcao da
Estrada de Ferro Bardo de Maua (EFBM) em 1854, oficialmente denominada “Imperial
Companhia de Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis”, passaram a
ocorrer travessias regulares de passageiros do Trapiche Maua na Prainha (atual
Praca Maud) até a estacao Maua, na antiga freguesia de Guia, municipio de Estrela,
atual municipio de Magé, onde ocorria 0 seguimento da viagem a Petropolis feito por
diligéncias.

Ainda no século XVIII, o fundo oriental da Baia possui diversos pontos de
embarque e desembarque, principalmente de mercadorias provindas dos engenhos
de acucar. Destacam-se os portos de Guaxindiba (na foz do Rio de mesmo nome),
Sao Gongalo, Luz e Porto Velho. Eram locais eminentes da banda oriental da Baia, a
fazenda de Sant’anna de Maruhy, Itaéca, Porto Novo, Villa Nova, Santo Antonio de
Sa e Itaborahy, os dois ultimos locais contendo somados 38 engenhos de acucar e 49
embarcacdes. Além dos portos de Sampaio e das Caixas, no Rio Macacu (NORONHA
SANTOS, 1934, p. 272).

Desde o inicio do século XIX ja se faziam viagens entre a corte do Rio de
Janeiro e a Villa Real da Praia Grande (Niterdi), porém, em 14 de outubro de 1835
surgiu uma notavel: a Sociedade de Navegacao Nitcheroy, que passara a operar
regularmente carreiras de embarcacdes do “Cais Pharoux”, nas proximidades da

atual Praca XV (O cais recebia esse nome devido a proximidade com o luxuoso Hotel

9 As carreiras levavam do “Cais Pharoux”, que localizava-se na antiga praia de Dom Manuel, em
frente a Rua do Cotovélo, para Niteréi. Primeiramente na “Rua da Praia”, em frente a antiga Rua do
Imperador (atual Marechal Deodoro), sendo depois transferida para a Ponta do Cabeceiro em Séo
Domingos (DUNLOP, 1973, p. 78).
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Pharoux), até a enseada de Sdo Domingos em Niterdi, 0 que contribuiu para tornar o
lugar, a apenas poucos minutos de distancia da cidade do Rio de Janeiro, em
aprazivel instancia balnearia para a burguesia carioca. Segundo Abreu (2006, p. 43),
as carreiras aquaviarias contribuiram “para tornar Niter6i, ndo s6 em aprazivel
estancia balnearia, como em local de residéncia alternativo para quem desejasse (e
pudesse) se transferir do ja congestionado centro urbano”. A Sociedade de
Navegacao Nitcheroy possuia trés barcas inglesas com capacidade para carregar 250
passageiros e fazia a travessia da Baia em 30 minutos, no periodo das seis da manha
até as seis da tarde (NORONHA SANTOS, 1934, p. 132; DUNLOP, 1973, p. 77).

Na década de 1820, a barca “Braganca” iniciou o primeiro transporte regular
para a llha de Paqueta e o Rio S&o Jodo de Meriti abrigava o porto de mesmo nome
3 milhas a montante, servindo principalmente de escoadouro de acucar e géneros
alimenticios das freguesias de Sao Jodo de Meriti e de Nossa Senhora da
Apresentacao de Iraja para o centro do Rio de Janeiro. Para facilitar o escoamento da
produgéo, abriu-se um canal entre o Rio Meriti e o Pavuna com 3950 metros de
extensao, da povoacédo da Pavuna até “Trés Barras”, onde se encontravam os dois
rios. A navegacao nesse trecho ficou escassa entre 1840 e 1868, sendo poucas as
empresas que se arriscavam a navegar nas aguas rasas. Em 1862, a Cia. De
Navegacao Fluminense organizou uma rota até a fazenda “Pedra de Inhauma”,
levando principalmente os romeiros que iam a Igreja da Penha. Havia ainda o
atracadouro de Maria Angu, inaugurado em 1865, e da Fazenda Grande, préximo ao
anterior. A Cia. Ferry operou de forma ndo-regular carreiras a Maria Angu e a Fazenda
Grande (NORONHA SANTOS, 1934, p. 266).

Desde 1838, as llhas do Governador e de Paquetda eram atendidas pela
chamada Companhia da Piedade, dirigida por Ignacio Ratton & Pires que também era
diretor da Companhia de Navegacdo de Macahé, e cuja viagem se findava no Porto
da Estrela e/ou no da Piedade. No mesmo periodo, havia também uma rota de barcas
a vapor entre o Cais Pharoux e a enseada de Botafogo, que era operada pela
Companhia de Navegacao de Botafogo (DUNLOP, 1973, p. 78; NORONHA SANTOS,
1934, p. 240-241).

Em 1840, apos 5 anos de soberania e crescimento da Sociedade Nitcheroy, é
fundada a Companhia Inhomirim, que passa a operar carreiras regulares para portos
no fundo da Baia, principalmente o Porto das Caixas, no Rio Macacu, e o Porto da

Estrela.
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Em 1843, havia uma carreira regular do Saco do Alferes, onde hoje encontra-
se o0 bairro da Gamboa, até o badalado bairro de Botafogo. Em 1867, a Cia. Ferry
passou a operar uma carreira “elegante e veloz” que atracavam em duas pontes ali
existentes, uma delas ficava em frente & Rua Sao Clemente. Essa rota so viria a
esvaziar-se apos a inauguracao, pela Botanical Garden Rail Company, da linha de
bonde que passou a ligar o centro do Rio de Janeiro a Botafogo e, posteriormente,
estendendo-se por toda a Zona Sul carioca. A rota viria a ser extinta pouco depois de
1874 (NORONHA SANTOS, 1934, p. 264).

Ainda em 1846, apesar da concessao de operacao ser apenas para a baia do
Rio de Janeiro, a Cia. Nitcheroy oferecia rotas para a Bahia, Santos e outras
localidades no Rio de Janeiro como Mangaratiba, Mambucaba, Angra dos Reis e
Paraty — mensal com passageiros e semanal com servico de carga (NORONHA
SANTOS, 1934, p. 223).

Em 1851, a Companhia Inhomirim consegue junto ao Império autorizacao para
fazer a sua prépria carreira do Cais Pharoux para Niter6i, porém em vez de concorrer
com a Sociedade Nitcheroy as duas empresas resolvem fundir o seu capital, e, em
1852, deram origem a Companhia Niteréi — Inhomirim (DUNLOP, 1973, p. 79). Sobre
tal fato, Pacifico (2013, p. 45) afirma:

Entretanto, com o objetivo de contornar a disputa pela concorréncia, as duas
Companhias entram num acordo e fundem-se em uma Unica, com o0 nome de
Companhia Niteréi — Inhomirim, o que nos revela a compreensao das proprias
empresas de que o servigo operacionalizado sob o regime de monopodlio era
muito mais lucrativo e proveitoso, no sentido de que manteriam, sob suas
condi¢des, um numero grande de passageiros.

Essa é uma caracteristica comum do periodo do liberalismo, em nivel mundial,
também denominado de “capitalismo monopolista”, visto que nenhum Estado possuia
ainda normas que limitassem a acao dos grupos detentores do capital, gerando trustes
que, ao monopolizar produtos ou servi¢os, poderiam prejudicar de forma desleal os
cidaddos que necessitavam destes. Porém, em outros Estados esse periodo foi
sucedido pela criagcéo de leis anti-truste, como o que ocorreu nos Estados Unidos por
meio do Sherman Antitrust Act de 1890, o que resultou na quebra do monopdlio
petrolifero da empresa Standart Oil por meio de sua dissolucdo, ordenada pela
Suprema Corte daquele pais em 1911.

Apods a fusédo das companhias, foram criadas novas carreiras para o Barreto,

com escala em Sado Domingos, llhas de Paqueta e Governador, Rio Inhomirim e foram
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regularizadas as carreiras de Sao Cristévao e Botafogo (DUNLOP, 1973, p. 80). Em
1852, é constituida a Cia. Unido Nitcheroyense por Bernardo Joaquim de Oliveira,
com carreiras do Rio de Janeiro a Paqueta e fundos da Baia, inclusive subindo o Rio
Inhomirim. Operou ainda carreiras do Porto da Piedade ao Rio de Janeiro, e apos, a
Villa Nova; também da Corte para o Rio Macacu, até Villa Nova, com escala em
Paqueta e fazendo escala na Ilha do Governador quinzenalmente (NORONHA
SANTOS, 1934, p. 243).

Em 1854, por investimento de Irineu Evangelista de Souza, o Baréo de Mau4,
€ criada a primeira Estrada de Ferro do Brasil: a Imperial Companhia de Navegacéo
e Estrada de Ferro de Petrépolis, mais conhecida como Estrada de Ferro Maua que,
com o intuito de levar cargas e passageiros da Capital para Petrépolis e Minas Gerais
estabelece uma carreira regular de navegacao da Prainha (Trapiche Maud), na atual
Praca Maud, para o porto de Maua na provincia de Estrela (atual Magé).1°

Ja em 1858, apds mais de uma década de monopdlio, o Império concede mais
uma concessao de exploracao da linha Pragca XV (Cais Pharoux) — Niteréi, dessa vez
ao empresario Cliton Von Tuyl, que a vende ao empresario americano Thomaz
Rainey. Foi criada a Companhia Ferry, com barcas a vapor nos mesmos moldes do
gue ja ocorria nos Estados Unidos, criando assim uma concorréncia para a Cia. Niteroi
— Inhomirim. Em 1862, ap6s uma série de obras de melhoria e adaptacao dos portos,
necessarias a operacao das barcas a vapor, a Cia. Ferry entra em operacédo. A Cia.
Ferry levou sua concorrente a faléncia em fins de 1865, apdés manter uma politica de
manutencdo dos precos das tarifas, além de ofertar melhores condicbes de
infraestrutura de suas embarcacoes.

Com a faléncia, a Cia. Niter6i — Inhomirim foi leiloada e arrendada pelo
empresario brasileiro Joaquim Arsénio Cintra da Silva, que manteve rotas para S&o
Cristévao e Botafogo, ndo concorrendo diretamente com a Cia. Ferry. A Ferry operou
sem concorréncia entre 1862 e 1869.

Entre 1870 e 1877, a Cia. Barcas Fluminense, sob a direcao de Carlos Fleiuss,
organizou linhas para Sant'anna de Maruhy, Portos de Piedade e Maua, llha de

10 Em 1883, a Cia. seria arrendada pela empresa Estrada de Ferro Principe do Grdo-Para, e a
estacdo Maua so passaria a se chamar Guia de Pacobaiba em 1945. Em 1888 a E.F. Principe do
Grao Para seria arrendada pela “The Rio de Janeiro Nothern Railway Company” e em 1898 esta
seria finalmente arrendada pela E. F. Leopoldina, no ambito da reestruturacdo promovida pelos
novos acionistas ingleses dessa Cia., constituida pela The Leopoldina Railway (RODRIGUEZ, 2004,
p. 19).
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Paqueta e Maria Angu, em Ramos, atendendo a pedidos dos moradores de
Bonsucesso e Penha. Em 1877, a Barcas Fluminense vai a faléncia vendendo todas
as suas embarcacdes para a Cia. Ferry, que recupera o0 monopdlio de exploragédo do
servigo. Ainda neste periodo, escassas eram as viagens para a llha do Governador
gue passou a ser atendida por faluas que zarpavam do cais das Marinhas, da Igrejinha
(Séo Cristovao) e do Caju, e pelo caro servigo de “bonds maritimos” (lanchas a vapor),
que iam a Cocota, Zumby, Ribeira e a Freguesia (NORONHA SANTOS, 1934, p. 249).

E importante ressaltar a atuacdo das elites estrangeiras na exploracdo dos
servicos na cidade do Rio de Janeiro oitocentista. Apesar do Império viver um periodo
de grande estabilidade e desenvolvimento, principalmente sobre o comando de Dom
Pedro I, pode-se verificar ja nessa época a atuacdo conjunta do poder publico com
0s empresarios e banqueiros da cidade. Pacifico (2013) comenta sobre a esfera

politica desse momento, como se observa a seguir:

Sobre a dimenséo politica da constituicdo desses monopdlios destaca-se a
relagdo de dependéncia do poder publico com os grandes proprietérios de
bancos e toda a elite comercial, sobretudo no Rio de Janeiro. Ha de se
registrar que o governo concedeu a autorizagdo para operacionalizar o
transporte aquaviario na Baia de Guanabara a empresarios representantes
dessa elite politica comercial, que era composta em grande parte por
estrangeiros com alto poder de barganha com o poder publico imperial. Essas
reflexdes que nos revelam a dimensdo econdmica e politica do inicio do
processo de constituicdo dos grandes monopolios no Brasil constituem-se
como pano de fundo importante na compreensdo do objeto da presente
pesquisa (p. 51).

Ainda ha de se destacar a importancia da Associacdo Comercial do Rio de
Janeiro, que possuia forte influéncia pessoal sobre a familia imperial e
costumeiramente detinha entre os seus associados diretores no Banco do Brasil
(PACIFICO, 2013, p. 50). Em 1908, por exemplo, a Viacdo Cantareira passa a ser
financiada pela “The Leopoldina Railway” de capital inglés, mesma empresa que em
1889 arrenda a outrora Imperial Cia. De Navegacéo E. F. de Petropolis.

Com a gradual instalacdo dos bondes e das ferrovias, a partir da segunda
metade do século XIX e principalmente a partir de 1870, as linhas aquaviarias

comecam a decair de forma acelerada. Segundo Barros (2017, p. 50):

A partir de 1870, considerado ano-chave para o transporte coletivo no Rio de
Janeiro (ABREU, 2006), os bondes e as ferrovias passam a atuar
simultaneamente, iniciando o rapido declinio do transporte aquaviario no
interior da Baia de Guanabara, e concomitantemente, a decadéncia das vilas
de comércio e das areas dos portos fluviais da Baixada Fluminense.
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Sobre as carreiras internas a cidade do Rio de Janeiro, “as viagens de barcas
para Sao Cristévao, Inhaima e areas mais distantes do litoral também decaem em
consequéncia do desenvolvimento da Companhia Estrada de Ferro do Norte, a
Melhoramentos e mesmo a Rio do Ouro” (PACIFICO, 2013, p. 54). Porém, segundo
Amador (1997, p. 286), até os ultimos anos do seculo XIX, alguns rios da Baia “ainda
se apresentavam navegaveis em certos trechos de seus cursos”, como o Guaxindiba,
que tinha um segmento de 4 milhas navegaveis, o Guapi, que era transitado por
embarcacdes de pequeno porte e os rios Iriri, Surui e Meriti, “Que ainda suportavam
pequenas embarcacdes no seu baixo curso quando a maré era favoravel” (SOUZA,
1882 apud AMADOR, 1997, p. 286).

Em 1889, a Cia. Ferry funde-se a Empresa de Obras Publicas do Brasil, que
era responsavel pelo abastecimento de dgua em Niter6i e Sdo Gongcalo, pelo servico
telefébnico no Rio de Janeiro e também pela linha de bondes que conectava as duas
cidades, dando origem a Companhia Cantareira & Viacdo Fluminense (NORONHA
SANTOS, 1934, p. 229). Em 1903, sédo criadas novas carreiras para a llha do
Governador (no novo cais construido pela Prefeitura na praia da Freguesia), para o
Galedo, e para a llha de Paqueta. Em 1922, inaugura-se a ponte da Ribeira que
centralizando os desembarques na llha do Governador que antes estavam sendo
feitos nos tradicionais pontos do Zumby, Cocotd e Freguesia. Ainda em 1922,
estabeleceu-se, por contrato com a Municipalidade, rotas de lanchas a vapor ao
Galedo (em frente ao continente, no distrito de Inhaima) e as praias da Bica (nas
proximidades da “ponta do Mattoso”, inaugurada em 1930) e das “Frecheiras” (em
frente ao litoral de Iraja, onde desagua o rio de mesmo nome) (NORONHA SANTOS,
1934, p. 255).

Segundo Noronha Santos (1934), o transporte das barcas para Petrépolis seria
extinto em 1910, porém, segundo Rodriguez (2004, p. 19) apenas em 1926 é que
ocorreria a desativacdo completa do servico de barcas até a Estacdo Maua, em
decorréncia da inauguracdo da nova Estacdo Bardo de Maua, na atual Av. Francisco
Bicalho, que passaria a atender a linha norte da E. F. Leopoldina e permitiria a ligagao
direta com a cidade de Petrépolis. Ainda segundo este autor, a estacdo Guia de
Pacobaiba, que passou a operar apenas o transporte ferroviario no trecho até
“Bongaba” e sem a integracao aquaviaria, foi completamente desativada em 1962.

No inicio do século XX ja era possivel verificar reclamacfes dos usuarios

quanto aos servicos prestados pela Cia. Ferry e posterior Cantareira, porém foi
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apenas em 1945, ja no governo de Getulio Vargas que, ap0s uma intervencéo, o
controle acionario da Cia. Cantareira & Viacdo Fluminense foi repassado a chamada
Frota Carioca S/A, que passou a receber subsidios governamentais (PACIFICO, 2013,
p. 60). Segundo o Jornal Correio da Manha, em matéria escrita por Edgard de Abreu
(1966, p. 5), a Frota Carioca S/A foi fundada em 1945, passando a operar apenas no
ano seguinte e estabelecendo forte concorréncia com a Cia. Cantareira & Viacao
Fluminense, que sucumbiu sendo absorvida pela concorrente em 1952. Em 1953, é
fundada pelos irmaos José, Christévao Carreteiro Nascimento, Waldermar Carreteiro
a Frota Barreto S/A, que apds um curto periodo de concorréncia passa a ter o
monopolio do transporte aquaviario na Baia de Guanabara apds se tornar acionista
majoritaria da empresa Frota Carioca S/A. A Familia Carreteiro possuia estreitas
ligagBes com politicos do Partido Social Democratico (PSD), notadamente Ernani do
Amaral Peixoto (PACIFICO, 2013).

Pacifico (2013, p. 62) ilustra, a partir do depoimento de alguns deputados na
Assembleia Legislativa do Rio de Janeiro (ALERJ), as praticas que viriam a culminar
na grande crise do transporte aquaviario, a denominada “Revolta das Barcas”. O
conflito se deu a partir de tentativas da Familia Carreteiro de aumentar os subsidios
qgue recebia do Governo Federal, além de aumentar o preco da passagem de 5,50
para 12 cruzeiros. Nao conseguindo inicialmente seus objetivos, comecou a precarizar
a prestacdo dos servicos, como operar barcas com apenas 1 motor e diminuir o
namero de carreiras diarias. Porém, em discurso na ALERJ o deputado Daso Coimbra
do Partidos dos Trabalhadores do Brasil (PTB) denuncia que os déficits apresentados
pela empresa em seus balancos financeiros era resultado na verdade da pratica de
realizar a manutencéo de seus barcos em empresas controladas pela prépria familia,
gue superfaturavam o servico, gerando assim um déficit ilusério apenas contabil.

A Revolta das Barcas destaca-se como um notavel levante popular dos
usuarios de barcas de Niter6i, que indignados com a ma prestacdo dos servigos
depredaram a Estacdo da Cantareira e a suntuosa casa dos empresarios da Familia

Carreteiro naquele Municipio. Os Carreteiro nunca mais voltariam a operar o servigo.
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2.3.20 periodo da estatizacdo: STBG e CONERJ

Apbés a Revolta das Barcas de 1959, o Presidente Juscelino Kubitschek
interrompeu os servicos da Frota Barreto S/A desapropriando seus bens e passou a
operar diretamente pelo Ministério dos Transportes as carreiras da Praca XV até
Niteroi. Em 1962, é criado o Servico de Transportes da Baia de Guanabara S/A (STBG
S/A) que ficaria vinculado ao Ministério da Viacdo e Obras Publicas, por ato do
Conselho de Ministros e assinado por Tancredo Neves, sob o0 manto do Decreto 825
de 2 de abril de 1962. J4 em 1977, segundo Pacifico (2013, p. 67-68), a empresa é
passada para o controle do Estado do Rio de Janeiro - que havia se fundido com o
Estado da Guanabara em 1974 - mudando de nome para Companhia de Navegacao
do Estado do Rio de Janeiro (CONERJ). O Memorando Informativo do Edital de Venda
da CONERJ (1997), porém informa que a STBG S/A passou para o controle do
governo estadual em 1971, sendo a CONERJ criada dois anos depois (PED/RJ, 1997,
p. 5).

Também em 1974 é realizada a inauguracao da Ponte Rio — Niterdi, fator que
iria — como veremos posteriormente — reduzir drasticamente o nUmero de passageiros
transportado pelo servico, assim como findaria com o servi¢o de transporte aquaviario
de cabotagem. De 1977 até 1998 a CONERJ exerceria o transporte aquaviario de
passageiros na Baia de Guanabara, quando seria feita a primeira licitacdo de
concessao do servico. Pacifico (2013) faz interessante analise sobre o periodo de
gestdo da CONERJ e o uso de recursos estrangeiros no financiamento dos servicos

publicos em geral, principalmente no setor de transportes, como se V€ a seguir:

No caso do setor de transporte urbano da RMRJ, os recursos externos foram
intensivamente utilizados durante o periodo de gestdo estatal do servico,
aumentando consideravelmente a divida das companhias, a CONERJ, assim,
tornava-se obsoleta em sua infraestrutura e endividada, do ponto de vista
financeiro. Nesse contexto, os problemas do transporte aquaviario, como falta
de regularidade e seguranca, aumentava, causando indignacao dos usuarios.
Esse era o cenario do setor nos primeiros anos da década de 1990 (pp. 70-
71).
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2.3.3 0 periodo do neoliberalismo: novas concessoes

Em 1998, durante o governo de Marcello Alencar (1995-1998) e durante o
mandato federal de Fernando Henrique Cardoso (FHC), p6e-se em acao o Programa
Nacional de Desestatizac&do, que foi seguido pelo Governador em ambito estadual
pelo Plano Estadual de Desestatizacdo (PED/RJ), quando, juntamente & CONERJ,
foram leiloados também os servigos do Metrd, de Trens Urbanos, de fornecimento de
gas e bancario.

A vencedora da licitacdo para operar o transporte aquaviario foi a empresa
Barcas S/A, uma holding que possuia dentre os principais detentores de seu capital:
a Auto Viacdo 1001 (controlada pelo Grupo JCA e detentora das principais linhas de
onibus que fazem a travessia de Niteroi e Sdo Goncalo para o Rio de Janeiro), a
Construtora Andrade Gutierrez, RJ Administracdo e Participacdes S.A e Wilson Sons
Administracdo e Comércio Ltda. (ESTADO DO RIO DE JANEIRO, 2007[1998], p. 3).
O contrato de concessao, valido a partir de 12 de fevereiro de 1998, previa, além da
continuagdo das linhas que ja eram operadas pela CONERJ, a obrigatoriedade de
implementacédo da nova linha Praca XV x Charitas em até 10 meses (Clausula 41,
Inciso II), além da opcéo por parte da empresa de operar as linhas Rio de Janeiro X
Sao Goncalo, Praca XV x Barra da Tijuca, Praca XV x Guia de Pacobaiba (ESTADO
DO RIO DE JANEIRO, 2007[1998], p. 34) e ainda, a op¢ao de transferir a linha da llha
do Governador da Ribeira para a Estacdo de Cocota (o que veio a ser realizado). O
Inciso Ill, da mesma clausula 41, paragrafo Unico, indicava que, caso a concessionaria
nao declarasse interesse na operacao da linha Rio de Janeiro x S&o Gongalo em até
12 meses, a concessao dessa rota caducaria (ESTADO DO RIO DE JANEIRO,
2007[1998], p. 35).

Desde esse momento, configura-se j& um iminente conflito de interesses na
operacdo dos servicos de transporte aquaviario de passageiros na Baia de
Guanabara, visto que a Auto Viacao 1001 ja detém, desde essa época, a concessao

de operacgdo das seguintes linhas de transporte rodoviario de passageiros:
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Quadro 4 - Numero, origem-destino e valores das linhas intermunicipais operadas pela Auto Viacéo
1001 em 20189.

Numero da Linha Origem — Destino Valor da Passagem
740D Charitas x Copacabana 8,20
760D e 1900D Charitas x Aeroporto do Galedo (Comum e | 8,20 e 13

Seletivo)

750D e 2750D Charitas — Gavea (Comum e Seletivo) 8,20e 13
775D Charitas — Gavea (Via Lapa) 8,20
1905D Castelo — Charitas (Seletivo) 9
1910D Castelo — Itaipu 15

Fonte: Site da Auto Viagdo 1001. Disponivel em: http://www.autoviacao1001.com.br/linhas-urbanas.
Acesso em 11 jan. 2019.

Dessa forma, ndo h4 de se imaginar por que uma empresa iria investir na
melhoria de um servico para competir com ela prépria, ficando em uma posi¢do muito
confortavel operacionalmente. Nao obstante, os primeiros 10 anos de concessao do
servico seria de muita precariedade e reclamacdes dos usuarios, que frequentemente
relatavam descaso por parte da empresa e acidentes.

Em 2012, as a¢Oes da empresa Barcas S/A foram compradas pelo Grupo CCR
sem ter sido feita nova licitacdo, dando origem a empresa CCR Barcas. O Grupo CCR,
na época, operava também a concessao da Ponte Rio — Niterdéi, sob a empresa CCR
Ponte, além da Via Dutra (Nova Dutra) e da Via Lagos (CCR Lagos), importantes
corredores de quem trafega tanto ao Sul quanto ao Norte do Estado do Rio de Janeiro,
0 que contribuiu por manter uma posicéo estagnada do servico aquaviario, visto que
a empresa, além de lucrar com a exploracdo do servigo das barcas, ainda receberia
as quantias de qualquer veiculo que cruzasse a Ponte Rio — Niterdi, sendo
logicamente mais lucrativo que houvesse uma quantidade maior de veiculos cruzando
a Baia, pagando o pedagio de R$ 4,90 por automovel (valor de 2012) do que um
escoamento feito por um transporte de massa cobrando R$ 2,80 por passageiro. Em
03/03/2012, a passagem das barcas de Niter6i sofreu aumento de R$ 2,80 para R$
4,50, um valor 60% superior. Segundo relato do jornal on-line G1, do grupo Globo, o
aumento foi autorizado pela Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Concedidos de
Transportes Aquaviarios, Ferroviarios e Metroviarios e de Rodovias do Estado do Rio
de Janeiro (AGETRANSP), que alegou ter identificado um desequilibrio econémico
nas contas da Barcas S/A apés estudo (G1, 2012, on-line).

A partir de 2017, a CCR passaria a operar a circulacdo do Veiculo leve sobre

Trilhos (VLT) da cidade do Rio de Janeiro (VLT Carioca), que possui hoje trés linhas
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cortando grande parte do Centro da Cidade, do Aeroporto Santos Dummont até a
antiga Praia Formosa, da Praca XV até a Central e mais recentemente do Aeroporto

Santos Dummont até a Central.
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Todo o resgate histérico do servico e a linha do tempo acima nos permitem
verificar que o servico de transporte aquaviario na Baia de Guanabara sempre foi
essencialmente composto por um monopdlio, intercalado por pequenos periodos de
concorréncia e na maioria das vezes em rotas distintas. Em periodos anteriores, havia
maior integracdo das barcas com outros modais, principalmente com linhas férreas,
ou alcancavam areas litoraneas de dificil acesso terrestre. Hoje, a principal ligacdo do
servigo fica por conta da linha Praga XV x Arariboia, que n&do propicia ligagdo com
outros transportes de massa.

O atual modelo de concessédo segue os mesmos moldes do que fora praticado
desde os tempos de Império, sendo operado e comandado por um pequeno grupo
empresarial, porém ainda mais severo, visto que praticamente garante o monopdélio
de uma empresa ndo sé sobre o servico mas sobre as suas rotas, uma vez que cede
ao concessionario as estacfes aquaviarias e sua logistica de operacao. Ainda, sem
gue o0 concessionario tenha responsabilidade alguma sobre a realizacdo de
investimentos/ampliagdes. Isso acontece ndo s6 no transporte aquaviario, mas em

todos os outros modais de transporte da RMRJ.



80

3. ANALISE DAS POLITICAS PUBLICAS PARA O TRANSPORTE NA RMRJ

As politicas publicas, formuladas no ambito do Estado, exercem influéncia
sobre o cotidiano dos cidadaos, afetando o bem-estar da sociedade em seus mais
variados aspectos. No ambito desse estudo, tratei da questédo do transporte na RMRJ
e das politicas executadas para o modal aquaviario.

Para essa andlise, é importante relembrar que, na década de 1990, houve a
retomada dos processos de concessao e privatizacdo, diante da ascensao das ideias
neoliberais, visando a uma gradual desestatizacdo. Conforme visto na se¢ao anterior,
nesse periodo foi instituido o Programa Nacional de Desestatizacdo — PND, que teve
como uma de suas justificativas “reordenar a posi¢cado estratégica do Estado na
economia, transferindo a iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo
setor publico” (Artigo | da Lei 8.031). Ja a Lei de Concessdes, promulgada em 1995 —
Lei 8.987 — regulamentou sobre o regime de concesséo e permissédo da prestacéo de
servigos publicos, ampliando a prioridade as politicas de transferéncia desses servigos
ao setor privado. No caso do servi¢co de transporte aquaviario na RMRJ, a concessao
foi a principal politica executada para o setor desde 1998, perpetuando-se até os dias

atuais.

3.1 Andlise de desempenho econémico do servi¢co durante o fim do periodo de

estatizacado e o atual periodo de concessfes (CONERJ x CCR Barcas)

No presente capitulo, realizarei uma analise econdmico-financeira com o0s
dados disponiveis da antiga CONERJ, de 1994 a 1997 (Ultimo ano antes da
privatizacao), com as DRE fornecidas pela concessionaria CCR Barcas, que passou
a ser majoritaria na Barcas S/A a partir do ano de 2012, como pudemos conferir nos
capitulos passados. A intengdo disso é subsidiar uma avaliacdo de custo-beneficio
sobre o0 ato de privatizagdo do servigco de transporte aquaviario de passageiros,
ocorrido em 1998, durante o governo Marcello Alencar (1995-1998).

Importante ressaltar que a agéncia reguladora dos servicos de concessdo do

transporte aquaviario, a AGETRANSP, cometeu falhas severas admitidas
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publicamente por Relatorio de Conformidade do Tribunal de Contas do Estado (TCE)
na tarefa de fiscalizacdo dos servicos das Barcas (Processo TCE n° 108.045-8/13).
Segundo o préprio documento, foram encontrados seis achados de auditoria

relevantes, entre eles:

Achado 01. Baixa eficacia do acompanhamento das receitas operacionais
[...] A AGETRANSP, através de suas camaras técnicas, CATRA e CAPET,
recebe relatérios mensais da Concessionaria Barcas S.A. Tais relatorios
consistem em quantitativo de passageiros transportados no sistema
aquaviario no més de referéncia (recebido pela CATRA) e balancete mensal
com valores contabilizados a titulo de receitas operacionais (recebido pela
CAPET). Por receitas operacionais, no caso em tela, entendem-se receitas
auferidas pela concessionaria decorrente da exploracéo de sua atividade fim,
gual seja, transporte de passageiros. De posse dos relatérios supracitados, a
CAPET verifica se a receita operacional contabilizada no balancete equivale
a monetizacdo do ndmero de passageiros pagantes transportados no més,
ou seja, converte o nimero de passageiros pagantes em valores monetarios
através de sua multiplicacdo pelo valor da tarifa praticada. Tal controle, da
forma como é executado, é, por 6bvio, um acompanhamento das receitas
operacionais. No entanto, € de baixa eficicia ja que ndo atesta a integridade
entre os valores fisicos e financeiros uma vez que a Agéncia simplesmente
compara relatérios vindos de uma mesma fonte (Barcas S.A.), nao
conseguindo assim, alcancar eventuais equivocos por parte da
concessionaria na contagem fisica dos passageiros, com a consequente
contabilizagdo de receitas em valores que ndo expressem a realidade da
demanda. Além disso, ndo afere se a quantidade informada de usuarios
transportados no sistema equivale a demanda efetivamente realizada (TCE,
2013, p. 248-249).

Além das informacdes dos relatérios ndo serem confidveis, ndo foram
encontrados esses balancos nos portais publicos de consulta, o que também foi
relatado no documento do TCE (TCE, 2013, p. 255-256). Miano e Costa (2013), em

analise realizada sobre o Relatério Quinquenal do Servico de Concessao, relatam:

Dados sobre o numero especifico de passageiros transportados por linha ou
sobre a gestdo operacional e financeira, entre outros, ndo foram
disponibilizados, pelo menos ndo da maneira estabelecida pelo contrato.
Chamou a atengéo o fato de que os relatérios financeiros e contabeis da
concessionaria ainda ndo estavam padronizados e que nao forneciam todas
as informagbes previstas no contrato de concessdo. [...] € ainda mais
relevante o fato de que a agéncia nao impds que estes registros fossem
construidos de acordo com o estabelecido. Como resultado, a inadequacao
destes documentos dificultou, ou até mesmo inviabilizou, a andlise de
diversos aspectos relacionados ao servico prestado e aos custos e receitas
deste (p. 11).

Todos esses indicios me levaram, por conseguinte, a utilizar apenas os dados
da CONERJ, constantes no Edital de Venda da empresa e dos balangos da CCR
Barcas de 2011-2017 (ultimo disponibilizado). Os valores foram atualizados de acordo
com o Indice de Pregos ao Consumidor Amplo (IPCA), conforme o Anexo B. Segue

gréafico para analise:
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Gréfico 1 - Dados financeiros da CONERJ (1994-1997) e CCR Barcas (2011-2017).
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Fonte: O autor, 2019.

Algumas informacdes relevantes devem ser destacadas: se analisarmos os
dados da CCR Barcas em relacdo a CONERJ de 1994 a 1997 podemos observar um
aumento significativo da Receita operacional liquida, juntamente a um aumento
também nos custos dos servigcos prestados (a linha é descendente pois contabilmente
esse valor entra como negativo), que foi ainda maior nas linhas menos convencionais,
como expde Pacifico (2010, p. 121), “os passageiros da linha Cocota/Praca XV
pagavam, em 2009, 30% mais que os da linha Rio/Niter6i e os de Paqueta 80% a
mais”. Esse movimento demonstra uma inflacdo da operacdo do servico durante o
periodo concessionado. Durante o periodo estatal, podemos identificar uma curva
ascendente do lucro/prejuizo bruto, porém esse se deve em grande parte a um aporte
de capital (subvencdes econdmicas) que era concedido pelo governo, o que evitava
do prejuizo ser repassado aos passageiros nos precos das passagens.
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Logo apds, temos um lapso temporal no grafico devido a falta de informacdes
da Barcas S/A no periodo de 1998-2012, porém € possivel perceber na gestdo da
CCR Barcas um aumento expressivo dos custos dos servicos prestados
acompanhados do aumento da receita operacional, possivelmente provenientes do
aumento dos precos das passagens. H4 também aumento das despesas gerais e
administrativas e do prejuizo financeiro (normalmente referente a empréstimos ou
reservas em moeda estrangeira). A equivaléncia patrimonial decorre do resultado de
outras empresas controladas pela Barcas S/A e que também apresentaram algum
prejuizo durante esse tempo.

E importante ressaltar que, apesar de o governo ter subvencionado a CONERJ
em 80.868 mi, 133.215 mi, 120.291 mi e 77.406 mi entre 1994 e 1997, essa pratica
ndo se extinguiu do periodo estatal para o concessionado, tendo porém mudado de
escopo, visto que:

a) O preco das passagens passou a aumentar além do estipulado no
contrato de concessao e sem a fiscalizacao e aval da AGETRANSP;

b) Diversos investimentos e melhorias previstos em contrato ndo foram
realizados, como reformas em estacdes, barcas e implantacdo de
novas linhas;

c) As concessionarias de servicos publicos, como a Barcas S/A e a CCR
Barcas, comumente adquirem empréstimos do Banco Nacional de
Desenvolvimento (BNDES) sem realizar a devida prestacdo de
contas, sendo que em muitas vezes ainda é possivel obter perdao

e/ou renegociar as dividas.

Os pontos elencados acima foram devidamente explanados em auditoria
realizada pelo Tribunal de Contas do Estado (TCE) e publicados em voto do Relator
Marco Antbnio Barbosa de Alencar (RIO DE JANEIRO, 2013), decorrente de
solicitacdo da Comissdo Especial do Transporte Aquaviario da ALERJ, objeto do
Oficio n.° 10/2012/AL, de 16 de agosto de 2012 (Doc. TCE-RJ n° 27.872-1/12.), como

podemos verificar abaixo:

1. Formalizacéo de 06 (seis) termos aditivos ao Contrato de Concesséo,
tendo como objetos a prorrogagdo de prazo para construcdo do terminal de
Charitas, a baixa e substituicdo de embarcacdes, a supressédo da operacao
em horério noturno, a recomposicdo do equilibrio econdmico financeiro do
contrato e a definicao de indice provisério de reajuste de tarifas;

2. No ano de 2002, a Concessionaria apresentou um Plano de Modernizagéo
com investimentos previstos de US$ 72 milhdes, que dentre outras acgdes,



84

destacavam-se a construcdo de 07 (sete) embarcacfes para 1.300 (mil e
trezentos) lugares e 3 (trés) embarcacdes menores para operagdo na Linha
de Charitas. No entanto, das 07 (sete) embarcacbes maiores, a
Concessionaria adquiriu apenas 04 (quatro) catamards, ndo cumprindo
integralmente o referido Plano;

3. Em 13/06/2012, o Governador do Estado autorizou a compra pela
Companhia Brasileira de Participacdes em Concessodes (subsidiaria da CCR)
de 80% (oitenta por cento) das acbes da Concessionaria Barcas S.A.,
assumindo assim o seu controle;

4. Ainda em 2012, como resultado da 22 revisdo quinquenal, foi constatado e
homologado pela AGETRANSP um desequilibrio econdmico financeiro do
contrato em favor do concessionario. O 4° Termo Aditivo buscou compensar
tal situacdo através da compra, pelo Estado, de 09 (nove) novas
embarcacdes e na reforma das estagdes hidroviérias de Araribdia, em Niterdi,
e Praca XV, no Rio de Janeiro (RIO DE JANEIRO, 2013, p. 276).

No mesmo processo, verificou-se, por meio da auditoria, que a Concessionaria

Barcas S/A omitiu, entre 2010 e 2013, no seu Demonstrativo de Receitas Acessorias

- que

corresponde as receitas obtidas pela exploracdo de servigcos diversos a

atividade-fim — o valor de R$ 1.986.090 decorrente de ativos de uma empresa

subsidiaria nomeada “ATP — Around the Port” e que estes valores ndo estavam sendo

contados para fins de avaliacdo do ajuste da modicidade tarifaria (RIO DE JANEIRO,
2013, p. 267).

Gréfico 2 - Total de passageiros transportados nas Barcas por Ano e por Linha segundo o Relatério

Mensal de Atividades CATRA de Outubro de 2017.

Passageiros transportados no transporte aquaviario por
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Graéfico 3 - Total de passageiros transportados pela CONERJ desde 1975.
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Fonte: Memorando Informativo do Edital de Venda PED/ERJ 03/97.

A partir dos graficos 2 e 3 é possivel notar a queda acentuada no trafego de
passageiros das barcas a partir da década de 80, que se deu por conta da inauguracao
da Ponte Rio-Niter6i, porém ha uma discrepancia entre os numeros informados
durante o periodo 1993-1995. De qualquer modo, observa-se que, mesmo apos a
gueda de uso do servico proporcionada pela inauguracéao da Ponte, ha um periodo de
estabilizacdo da queda e até de crescimento, entre 1997 e 2000, e ap0s iSSO um novo
declinio, que coincide com um aumento desproporcional da receita operacional liquida
e um aumento dos custos de prestacado do servigco. A partir de 2007 tem-se novo
periodo de crescimento no uso do transporte aquaviario, culminando em um apice de
afericdo de lucro pela concessionaria em 2012 (R$ 12 mi).

Héa de se observar que a analise em questao levou em conta apenas aspectos
operacionais do servico, e ndo o0s ativos (como embarcacdes e estagcbes), que
certamente representam ainda mais valor agregado a empresa Barcas S/A e que
foram inclusive doados pelo governo do Estado, como 0s novos catamaras chineses
que entraram em circulagdo recentemente. Dessa forma, podemos constatar que a

CONERJ, segundo os DRE observados, ndo vinha em uma situagdo econdémica



86

desesperadora, apresentando inclusive melhora nos seus indices, mesmo com 0
aporte de subvencdes estatais (que vinham diminuindo) e alto gasto com servidores.

Em vias de conclusdo deste capitulo, saliento que desde que foi realizada a
concessao o servigco nunca mais apresentou lucro no resultado do exercicio, mesmo
com um aumento consideravel das receitas operacionais liquidas e do namero de
passageiros transportados, sem contar o fato de que néo foram feitos os investimentos
previstos no contrato, como a exploragéo das linhas Rio de Janeiro — Sdo Gongalo,
Praca XV — Barra da Tijuca e Praga XV — Guia de Pacobaiba, cuja concesséo
caducaria automaticamente dentro de 1 ano e seriam novamente licitadas (ESTADO
DO RIO DE JANEIRO, 2007[1998], Clausula 41, inciso Ill), fato que nunca ocorreu.

3.2 A¢bes municipais e licitacdes recentes

No ano de 2015, em 13 de outubro, o Grupo CCR anunciou ao Estado do Rio
de Janeiro que desejava abandonar a concesséo do servi¢co, que tinha vigéncia até
2023, alegando um desequilibrio econémico-financeiro no contrato de concessao com
base em um estudo independente encomendado a Fundacédo Getulio Vargas (FGV)
(EBC, 2015, on-line), mas que operaria 0 servico até que fosse realizada nova
licitacdo. O Estado do Rio de Janeiro, apesar de nao aceitar o pedido da
concessiondria, cancelou em 12/05/2017, por meio de deciséo judicial, o contrato de
concessao firmado com a Barcas S/A / CCR Barcas, 0 que na pratica significou que
apenas ndo pagaria indenizacdes pela saida da empresa (DIARIO DO
TRANSPORTE, 2017, on-line).

O processo de formulagéo do novo edital de concessdo movimentou os agentes
politicos, tanto do Governo do Estado e Prefeituras quanto da iniciativa privada
interessados no aproveitamento do modal. O Prefeito de Duque de Caxias,
Washington Reis, encomendou de forma independente do Governo do Estado, ao
Instituto Nacional de Pesquisas Hidroviarias (INPH), um Estudo de Viabilidade da
operacdo de uma linha Praca XV — Duque de Caxias, em um projeto que custaria R$
300 milhdes de reais, necessitaria da abertura de um canal de 6m de profundidade

por 100m de largura e envolveria ainda integragdo com um estacionamento e um
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terminal rodoviario nas imediacdes do Trevo das Missdes (DIARIO DO
TRANSPORTE, 2017, on-line). Ainda, segundo reportagem do jornal Extra:

A Prefeitura de Caxias ja comecgou as obras de acesso para a instalacao da
estacdo das barcas, com o alargamento da Rua Almirante Greenfall. Ela tera
500m de comprimento por 300m de largura, com quatro bercos de atracacao.
O local ficara nos fundos do Parque Grafico da Infoglobo e do Hospital
Municipal Moacyr do Carmo (EXTRA, 2017, on-line).

Também de forma paralela, no que pareceu ser um esfor¢co conjunto dos
politicos de Duque de Caxias, os irmdos Washington e Rosenverg Reis, foi
sancionada a Lei 7.689/17 do deputado Dica (Partido Trabalhista Nacional - PTN), que
determinava a criacdo da referida linha nos moldes licitatorios ja em vigor (ALERJ,
2017), em 18/09/2017.

A partir da publicagdo do novo edital de concessao por parte da Secretaria de
Estado de Transportes (SETRANS) em 2017, evidenciou-se uma série de
complicac@es. Inicialmente, o novo Edital ndo previa nenhuma obrigatoriedade na
implementacdo das novas linhas, apenas a obrigacdo por parte da empresa de
realizar um estudo de viabilidade de implementacdo de determinados trajetos,
conforme o quadro 5 abaixo:

Quadro 5 — Trecho da minuta do “Edital para a Concessao do Servigo Publico de Exploragédo de
Transporte Aquaviario Coletivo de Passageiros, Cargas e Veiculos no Estado do Rio de
Janeiro.

[-]
3.5.5. Fica a CONCESSIONARIA obrigada a apresentar, no prazo de 01 (um) ano,

a contar da data de assinatura do CONTRATO, Estudo de Viabilidade Econémico-
Financeira e Técnica para a implantacdo, mediante aprovacdo do PODER
CONCEDENTE, de LINHAS conectando as seguintes localidades:

a) ESTACAO Praca XV e Sdo Gongcalo;

b) ESTACAO Praca XV e/ou Santos Dumont e/ou Gale&o;

c) ESTACAO Praca XV e Caxias.

3.5.5.1. A caracteristica de cada LINHA, se SOCIAL ou SELETIVA, sera proposta
pelo CONCESSIONARIO, com base em Estudo de Viabilidade Econdmico-

Financeira e Técnica, e definido pelo PODER CONCEDENTE
Fonte: SETRANS, 2017.
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O edital foi rapidamente questionado frente ao Ministério Publico do Estado
(MPE) pela Frente Parlamentar do Transporte Aquaviario da ALERJ, composta pelos
Deputados Flavio Serafini (PSOL) e Gilberto Palmares (PT). Entre diversas criticas, 0
Edital ndo previa a instauragcéo de um limite para a cobranga do trajeto da linha seletiva
Charitas x Praca XV, que encontrava-se no valor de R$ 16,50 e sem tarifa social (que
custava a época R$ 6,10), inviabilizando uma possivel ligagéo intermodal preconizada
pela Prefeitura de Niterdi, que promoveu a abertura do Tunel do Cafuba em vias de
realizar a construcdo do BRT Transoceanico, que levaria a populacdo da Regiao
Oceanica diretamente ao servico das Barcas de Charitas.

Ainda, o problema é relatado no Relatorio Final da Comissédo Parlamentar de
Inquérito (CPI) dos Transportes (ALERJ, 2018, p. 383), onde sao apontados como
exemplo de ma indole e mas préticas pelos agentes publicos na formulacdo de

politicas, como se vé a sequir.

No emaranhado de pareceres técnicos e juridicos, decisbes de alto escalédo
sobrepondo-se a planos de médio e longo prazo e indeterminacdes de toda
ordem, é possivel identificar um padrdo, uma légica de transferéncia
sistematica de poderes e responsabilidades, onde os énus sdo assumidos
pelo Estado e a autoridade para as empresas.

Exemplos concretos e inquestiondveis dessa ldgica nefasta podem ser
verificados:

a) Na proposta de licitacdo para escolha do novo concessionario do
transporte aquaviario, que, na pratica, lhe concede o direito de escolher se e
quais novas linhas poderéo ser criadas, a partir de estudos de viabilidade de
sua propria lavra ou contratacao;

b) Nos indmeros e sucessivos resgates a desequilibrios econémico-
financeiros de contratos, em praticamente todas as concessdes, onde o
Poder Concedente assume, muitas vezes, a integra de investimentos outrora
delegados por contrato as concessionarias. (p. 383).

Em 2018, o TCE suspendeu o processo de licitacdo do servi¢co apos diversos
agentes entrarem na justica - inclusive a prépria Prefeitura de Niterdi - alegando que
“por obedecer a critérios como risco e materialidade nas suas avaliagdes, € necessario
um tempo maior para a apreciagao do edital” (O GLOBO, 2018, on-line)

Em artigo publicado pelo Jornal O Globo, Rodrigo Chauvet, Coordenador do

Grupo de Estudos em Direito Administrativo da FGV, faz a seguinte analise:

De acordo com os documentos divulgados pela SETRANS relativo a nova
licitacdo percebe-se, infelizmente, a manutencdo de caracteristicas do
contrato vigente que geraram uma continua crise na concessao. Séo elas,
dentre outras: a exclusividade na prestacdo de servigcos (ao invés da
prestacao do servico por varias empresas); ndo obrigatoriedade de criagao
de novas linhas (flagrante desestimulo a expansao do modal); possibilidade
de participacdo na concessdo de empresas que operam outros meios de
transportes (nitido conflito de interesses); longo prazo de concesséo (20 anos
prorrogavel por mais 20) (O GLOBO, 2018b, on-line).



89

Até a publicacdo desta pesquisa, a nova licitacdo néo foi realizada e a CCR
Barcas continua operando, de forma cada vez mais precaria, o servico de transporte
aquaviario na Baia de Guanabara. Durante o ano de 2019, o numero de saidas da
Estacdo Cocota x Praga XV foi reduzido para apenas 6 viagens diarias (3 de ida pela
manha e 3 de volta a tarde) e a populacdo organizada da llha de Paqueta luta contra
a obrigatoriedade de ter de realizar baldeac&o na llha do Governador para ir ao Centro,
0 que aumentaria o tempo de viagem de atualmente 50 minutos para 1 hora e 30
minutos.

Por fim, o relatério final da CPI dos Transportes (ALERJ, 2018, p. 396) faz as
seguintes consideracoes acerca das necessidades de acdes de responsabilidade da

SETRANS para o transporte aquaviario:

1. Mantenha suspenso o procedimento licitatdrio acerca do transporte
aquaviario até que haja pronunciamento qualificado e definitivo, acerca do
edital e do contrato, por parte do TCE e do Ministério Publico do Estado do
Rio de Janeiro.

2. Que incorpore, na proposta de licitac@o acerca do transporte aquaviario:

* Que o novo edital utilize o critério da menor tarifa e que contemple as linhas
para S&do Goncalo e as linhas sociais conforme legislacéo j& aprovada na
ALERJ;

* Que os estudos de viabilidade para novas linhas sejam de responsabilidade
do Poder Concedente e ndo do concessionario;

* Que seja vedada a participagao, em consorcio ou diretamente, de empresas
gue ja operem concessdes em ligagdes de transporte concorrentes. (p. 396)

Em guisa de concluir o capitulo, acredito que as ac¢des sugeridas no relatorio
supracitado sejam extremamente pertinentes com relacdo ao que foi levantado pelo

autor durante esta pesquisa.

3.3 Ainfluéncia da FETRANSPOR no direcionamento das politicas publicas

N&o é possivel entender a depreciacdo do sistema de transporte aquaviario do
Rio de Janeiro, assim como o funcionamento e o planejamento de todo o seu sistema
de mobilidade urbano, sem entender a participacdo e a influéncia da Federacao das
Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Rio de Janeiro
(FETRANSPOR) na politica fluminense.
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A FETRANSPOR, segundo dados do Ministério Publico Federal (MPF)
provenientes da Operacdo Ponto Final, reine 10 sindicatos de empresas de
transporte rodoviario do Rio de Janeiro, que se constituem em mais de 200 empresas
que controlam 81% do sistema de transporte publico do Estado, inclusive os
consorcios do sistema BRT. A referida entidade, desde a década de 1990, possui
entre as suas liderancas Lélis Teixeira, ex-Presidente Executivo da Federacédo e
Presidente da Rio Onibus, o sindicato das empresas rodoviarias do municipio do Rio
de Janeiro desde 2006), Jacob Barata Filho, Presidente do Conselho de
Administracdo da RIOPAR PARTICIPACOES S/A e integrante da diretoria da
RIOCARD ADMINISTRADORA DE CARTOES E BENEFICIOS S/A, além de José
Carlos Lavouras, Marcelo Traca, José Augusto Monteiro, também integrantes de
conselhos diretores e socios de empresas constituintes da denominada “Mafia dos
Onibus”, segundo denuncia do Ministério Publico Federal (BRASIL, 2017) no ambito
da Operacdo Ponto Final e presente no Relatério Alternativo da CPl dos Onibus
(MOTTA, 2018, p. 21) elaborado pelo Deputado Estadual Tarcisio Motta (Partido
Socialismo e Liberdade - PSOL). Ainda segundo o documento, Jacob Barata Filho
seria 0 responsavel por centralizar a arrecadacdo dos recursos das empresas de
onibus, para assim repassar por meio de operadores para 0s agentes publicos a fim
de obter vantagens indevidas:

Segundo Martins (2018), que é perito técnico da referida CPI, em ensaio
requerido pela prépria,

No caso do transporte coletivo do Rio, onde a lideranca de grupos
econdmicos fortemente estabelecidos vem de longa data, a Governanca
Unilateral parece melhor coadunar-se ao caso concreto: na estrutura de
governanca unificada, a transacdo é removida do mercado e organizada
internamente pelos agentes. A razdo desse tipo de governanca esta no fato
de que os ativos tornam-se cada vez mais especificos, definidos internamente
pelos grupos econdmicos dominantes (o que dificulta a transacao para outros
agentes no mercado). Essas consideracbes sao facilmente verificaveis
guando se observa o porte das empresas operadoras, sua vinculacdo com o
sistema BRT e a participacdo concentrada de modelos de veiculos
produzidos pelos grupos dominantes desse mercado, destacando-se no caso
carioca 0 modelo “Mercedes Benz’ (71%), do grupo comandado pelo
empresario Jacob Barata (p. 44-45).

No caso, a “remoc¢ao do mercado dos ativos especificos” se daria por meio de
fraudes em licitacdes e editais de concessao de servigos que beneficiariam os entes
coadunados, assim como a importante deciséo politica de néo licitar em separado a

operacao do Sistema de Bilhetagem Eletrénica (SBE) RioCard, que oferece beneficios
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e descontos aos passageiros que o utilizam, devendo-os manter sempre creditados

os cartdes e o sistema BRT. Conforme Martins (2018) exemplifica,

[...] quanto maior a especificidade de ativos, maior deverdo ser as formas
rigidas de contrato e de relacionamento entre os agentes (razao pela qual ha
gue se dar garantias de direitos aos interessados ja mesmo no Edital) (p. 44).

Por concluir, Martins (2018) observa trés pontos especificos do processo de
concessdo do sistema BRT a luz do artigo 139, paragrafo I, do Cddigo Civil, que

reproduzo a seguir:

No que pudesse interessar a natureza do negécio, ndo havia 4 areas de
mercado independentes umas das outras; o espago de competicdo era 167%
maior do que a area seletiva onde poderia exercer monopolio; No que
pudesse interessar ao objeto principal, ndo eram as 4 RTRs o objeto principal
da licitag8o, mas, sim, o Sistema BRT e o Sistema de Bilhetagem Eletr6nica,
que sequer foram licitados, mas dependeram de “acordo” entre as operadoras
concorrentes, tendo cabido as empresas lideres consolidarem seu poderio
econdmico-financeiro e politico (decisorio), dado que passaram a concentrar
as linhas mais rentaveis e todas as informacfes operacionais e financeiras
relativas a oferta e a demanda; No que pudesse interessar a qualidade
essencial, ndo se tratou de disputa de areas de monopdlio, mas de
concorréncia predatéria, a medida em que concentra receita e lucro para as
empresas lideres e transfere alto custo operacional as pequenas empresas,
decorrente de competicdo excessiva intra-sistémica, sem que 0s consorcios
estivessem gerando economias de escala para as pequenas operadoras,
conforme argumentado pela Secretaria de Transporte para justificar a
licitacdo (p. 44)

Com isso, podemos constatar a garantia contratual de lucratividade que a
prefeitura do Rio ofereceu as empresas de 6nibus ja atuantes no sistema rodoviario
da cidade, o que possibilitou, do ponto de vista operacional, a formacéo de um truste
extremamente rentavel no sistema.

Apesar das investigacdes ndo terem sido concluidas, ha fortes indicios por
parte do MPF (BRASIL, 2017) que algumas medidas polémicas tomadas por agentes
publicos teriam sido financiadas pela propina conjunta das empresas de 6nibus, que
também é corroborada pela relacdo proxima que Jacob Barata Filho possuia com o
ex-prefeito Eduardo Paes e o ex-governador Sérgio Cabral, apontado como lider
politico do esquema. Algumas das medidas polémicas incluem a realizacdo do BRT
Transbrasil, a referida escolha em nao licitar em separado o sistema de bilhetagem
eletrbnica RioCard, aléem de aumentos tarifarios nas passagens considerados ilegais,
de R$ 3,00 para R$ 3,40 e de R$ 3,40 para R$ 3,80, ambos questionados na justica.
De forma a ilustrar, reproduzo abaixo trecho da referida dentncia do MPF.

Os repasses de propina a organizagdo criminosa tinham como
contraprestacao a pratica de atos de oficio pelos gestores do Estado do Rio
de Janeiro, porquanto o conjunto de fung¢des exercidas pelos agentes
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publicos que integram o nlcleo administrativo e politico da organizacdo esta
relacionado com os interesses privados dos particulares como exploradores
do transporte publico urbano, isto €, pode-se aferir extreme de duvidas a
relagdo de mercancia que tem por objeto a funcédo publica exercida pela entéo
maior autoridade do Poder Executivo estadual. Dessa forma, os empresarios
aqui denunciados garantiam a sua hegemonia no setor de transportes
publicos, além de beneficios na politica tarifaria e de gestao desse servigo
publico de natureza essencial (BRASIL, 2017, p. 8).

Essa conjuntura, que ocorre pelo menos desde o ano de 1999, quando Lélis

Teixeira assumiu a presidéncia da Rio Onibus, ajuda a entender a precarizacdo do

sistema de transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara, visto que os

agentes influentes no direcionamento de politicas publicas para o transporte urbano

do Municipio e Estado sdo diretamente ligados, quando ndo sécios, das principais

empresas de Onibus, e que além de financiar campanhas ainda contribuem com

propina para os agentes do executivo municipal e estadual.

A fim de referenciar o exposto acima, reproduzo trecho de Ac¢éao Civil Publica
movida pelo MPE (Processo n° 008852353.2018.8.19.0001), retirado do relatério final
da CPI dos Transportes (ALERJ, 2018, p. 372-373) acerca da atuacdo da

FETRANSPOR:

Em relagdo ao fumus boni iuris, os fatos e fundamentos narrados e
corroborados na presente acdo demonstram que o principal mote dos atos de
corrupgéo praticados pela FETRANSPOR ao pagar propina a Conselheiros
do Tribunal de Contas do Estado foi interferir na fiscalizagdo e no controle
externo administrativo exercido pela Corte de Contas e referentes as
irreqularidades praticadas na administracdo do lucrativo servico de
bilhetagem eletrbnica pela subsidiaria RioCard TI, principalmente em relacéo
aos créditos excedentes, que eram apoderados pela gestora do servigo, cujos
valores mostraram-se substanciais.

Quanto ao periculum in mora, impende no sentido de fazer cessar o histérico
uso da pessoa juridica como fonte de lobby ilicito das sociedades
empresarias exploradoras de servigo publico de transporte coletivo (por meio
de 6nibus) junto a agentes publicos estaduais fluminenses, sendo que a
maioria das empresas federadas até hoje presta servicos como
permissionarias publicas, sem se submeterem a licitagdo — inobstante o
vinculo exigido para a prestacao de tal servico ndo seja a precariedade -, bem
como para evitar que se apropriem de verbas publicas por falta de
transparéncia na gestdo do sistema de bilhetagem eletrdnica, o qual é
administrado pela ré, sem intervencdo ou controle eficiente pelo Poder
Publico, em virtude da maneira como foi propositadamente estruturado, de
forma a concentrar informacdes e decisées na demandada, tudo com a
concordancia do Executivo, que, maleavel ao referido lobby, ndo vem
demonstrando intenc&o de tomar para si as responsabilidades devidas.

Para demonstrar a preméncia da medida em razao de a ré ter sido utilizada
pelos seus dirigentes ndo apenas como instituicdo de natureza sindical — o
gue seria de se esperar, em virtude da natureza que ostenta —, mas como
instrumento para a pratica de atos de corrupcao com objetivo de proteger os
interesses das companhias de 6nibus em detrimento da populacdo e do
erario, faz-se necessaria uma analise histérica da atuacdo da FETRANSPOR,
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gue, ndo por acaso, se confunde com o periodo de mudancas de politicas de
governo no sentido de privilegiar o transporte de passageiros por 6nibus em
detrimento dos demais modais urbanos, como barcas, metrds e trens, que se
mostram até hoje sendo mais eficazes no mundo inteiro, mas ruto de
escolhas politicas em outros Estados soberanos que ostentam taxas bem
melhores de qualidade de servigo de transporte coletivo, fato esse que é de
notodrio conhecimento publico (p. 372-373).

Ainda, é possivel relacionar a influéncia desses atores hegemdnicos com a
formulagdo do PDTU do Rio de Janeiro como vimos anteriormente, visto que a
metodologia de escolha dos investimentos no sistema de mobilidade se baseou em
critérios questionaveis de um conselho composto inclusive por um representante da
FETRANSPOR, a Diretora de Mobilidade Urbana desde 2003, Richelle Cabral,
apontada pelo jornal “O Globo” como integrante do grupo de modelagem do projeto
de bilhetagem eletrénica no Estado do Rio de Janeiro, do bilhete Gnico intermunicipal
e municipal e por contribuir no desenho do sistema de transportes da cidade do Rio
de Janeiro, visando a Copa do Mundo de 2014 e a Olimpiada de 2016 (redistribuicdo
de linhas, integragéo intermodal, BRT).

E possivel observar, no proprio PDTU, critica feita pelo Engenheiro e vice-
prefeito da gestdo Marcelo Crivella, Fernando McDowell, a superestimava dada pelo
consércio elaborador do plano a capacidade de transporte do sistema BRT: “O
Sistema de Transporte BRT com capacidade de 60 mil passageiros por hora é um
erro sério no PDTU, por induzir a analise computacional a desviar demanda
artificialmente para essa tecnologia de énibus” (PDTU, 2015, Relatério 6, Anexo A, p.
39).

Diante desses fatos, € possivel se tracar um paralelo com o que expde Vainer
(2000b), ao observar a nova fase do planejamento urbano sobre a Optica da cidade-

empresa.

Como assegurar que a cidade-empresa, planejada e gerida estrategicamente
como uma empresa, alcance a eficacia, isto €, a produtividade e a
competitividade que se espera de uma empresa? A melhor solucdo, aqui
como em outras situacdes similares, € recorrer a quem entende do métier —
se de empresa se trata, convoquem-se 0S empresarios; se 0 assunto €
business, melhor deixa-lo nas maos de businessmen (VAINER, 2000b, p. 6).

E sob o comando desses businessmen, reafirmando em suas politicas a
“superacao da separacgao rigida entre o setor publico e o privado” (CASTELLS et
BORJA, 1996, p. 159 apud VAINER, 2000b, p. 6), € que ocorre na pratica a conclusao
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do processo de insercao dos capitalistas empresariais no planejamento e execucéo

das politicas publicas na cidade-empresa. Ainda segundo Vainer (2000b, p. 6),

Assim, o fim da separacdo rigida quer dizer, em bom cataldo, participacao
direta e sem mediacdes, dos capitalistas e empresarios nos processos de
decisdo referentes ao planejamento e execucéo de politicas até que ponto
ndo seria abusivo continuar, a esta altura, a qualifica-las de publicas? A
constituicdo de diferentes tipos de agéncias publicas com participacédo
privada — ou vice-versa -, 0 surgimento de novos tipos de associacao
empresarial com o aporte de capitais por parte do poder publico para financiar
empreendimentos de grupos empresariais privados, varias séo as formas de
construcdo de novos e mais ageis mecanismos de transferéncia de recursos
— financeiros, fundiarios, politicos — para grupos privados (cf, por exemplo,
Compans, 1998; Dreyfuss & Marchand) (p. 6).

Com isso, refor¢o que todo o processo politico decisoério enunciado acima e a
gestdo empresarial dos businessmen nas politicas publicas, mesmo que nao sejam
expostas ou de facil percepcdo para a opinido publica, sdo inscritas no territério
cotidiano da polis em que habitam por meio das redes de circulacdo. A rede de
transportes se configura em um importante agente regulador da vida na cidade, visto
gue ela tem o poder de direcionar locais de consumo e de investimentos por meio de
sua capacidade de encurtar determinadas distancias e aumentar outras. O poder
também se insere no territério & medida em que bairros séo divididos ao meio por uma
pista de BRT — como ocorreu notadamente no bairro de Madureira — ou quando para
locomover-se a populacéo € obrigada a investir créditos em um cartéo eletrénico (nédo-
licitado) administrado por um ente privado. Também evidenciam-se o0s territorios-rede
quando se observa a existéncia de linhas seletivas e linhas sociais de transporte com
imensa discrepancia de qualidade e de alcance.

Por fim, seguindo o método dialético, entendo que o0 que se materializa na base
€ preconizado na superestrutura e esse processo fica muito claro no estudo do PDTU

(2015), que se iniciara a sequir.

3.4 Aplicagcdo de metodologia de andlise de Politicas Publicas

Iniciarei agora a aplicacdo da metodologia de analise das politicas publicas
para o transporte aquaviario na Baia de Guanabara e RMRJ. Portanto, conforme ja
indicado, tomarei como ponto de partida os planos norteadores de politicas publicas

em trés esferas: nacional, estadual/regional e municipal.
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Faz-se valer antes o conhecimento dos instrumentos juridicos que regularizam
as politicas urbanas no Brasil. De inicio, cito a Constituicdo Federal de 1988, que
institui no capitulo I, “da politica urbana”, o artigo 182, que versa sobre o0s objetivos

principais das politicas urbanas, onde consta que:

Art. 182 - A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder
Publico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo
ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e garantir o
bem-estar de seus habitantes” (BRASIL, 1988).

Ainda, institui o Plano Diretor — obrigatério para cidades com mais de 20 mil
habitantes — como o instrumento por exceléncia do planejamento urbano. Apés, a lei
N° 10.257, de 10 de Julho de 2001, que denomina-se como “Estatuto da Cidade”
regulamenta o supracitado capitulo da constituicdo e “estabelece normas de ordem
publica e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem
coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio
ambiental” (BRASIL, 2001). Define os instrumentos juridicos a serem utilizados na

legislagéo de ordenamento territorial, sendo eles:

Art. 40 Para os fins desta Lei, serdo utilizados, entre outros instrumentos:

| — planos nacionais, regionais e estaduais de ordenac¢do do territério e de
desenvolvimento econdmico e social;

Il — planejamento das regides metropolitanas, aglomeracdes urbanas e
microrregioes;

IIl — planejamento municipal, em especial. (BRASIL, 2001).

Apresenta em seu artigo 2° os seus objetivos ou diretrizes gerais, dentre 0s
quais verificamos menc¢des especificas ao transporte e sua promoc¢do dentro do

planejamento urbano:

Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as
seguintes diretrizes gerais:

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao
transporte e aos servigcos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes
e futuras geragoes;

Il — gestdo democratica por meio da participacdo da populacdo e de
associacbes representativas dos varios segmentos da comunidade na
formulacdo, execucdo e acompanhamento de planos, programas e projetos
de desenvolvimento urbano;

IIl — cooperacdo entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores
da sociedade no processo de urbanizacdo, em atendimento ao interesse
social;

IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial
da populacao e das atividades econdmicas do Municipio e do territorio sob
sua area de influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢cdes do
crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente;
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V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servicos
publicos adequados aos interesses e necessidades da populagdo e as
caracteristicas locais.

[--]
IX — justa distribuicAo dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de
urbanizacdo. (BRASIL, 2001, grifo do autor).

A partir desses seis principios norteadores e dos instrumentos expostos,
seguiremos com as etapas determinadas por Marques da Costa (2018, p. 38),
primeiramente identificando os pontos em comum em dois niveis de comunalidade:
um mais abrangente e outro mais especifico, entre os planos de ordenamento
territorial.

Posta a legislacdo em nivel nacional, inicia-se o levantamento do Plano de nivel
estadual, o PDTU do Estado do Rio de Janeiro, realizado em 2005 e atualizado
em 2015 (tendo 2012 como ano-base). Sua atualizacdo foi feita por um consércio
contratado pela Companhia Estadual de Engenharia de Transportes e Logistica
(CENTRAL), vinculada a SETRANS. Esse consorcio, formado pelas empresas
Halcrow-Sinergia-Setepla, foi contratado em 2011, dois anos antes do decreto que
legitimava o plano. Dessa forma, segue o decreto 44.433, de 11 de outubro de 2013
do Governo do Estado do Rio de Janeiro, que define em seu artigo 1° o PDTU como
norteador das politicas de transporte urbano na RMRJ, como se vé a seguir:

Art. 1° Fica instituido o Plano Diretor de Transportes Urbanos — PDTU e suas
futuras atualizagbes, como documento orientador das definicdes politicas de
investimento e gestdo do sistema de transporte publico metropolitano
(DOERJ, 2013).

O PDTU 2015 é composto por 13 relatérios, sendo eles:
a) Relatério 1 - Revisdo das Informagdes Disponiveis;
b) Relatorio 2 - Zoneamento e Plano Amostral;
c) Relatério 3 - Atualizagédo da Base de Dados do PDTU;
d) Relatério 4 - Diagnostico da Situacéo Atual (Parte 1);
e) Relatério 4 - Diagnostico da Situacéo Atual (Parte 2);
f) Relatério 4 - Diagndstico da Situacao Atual (Parte 3);
g) Relatdrio 4 - Diagnostico da Situacao Atual (Parte 4);
h) Relatério 4 - Diagnéstico da Situacao Atual (Parte 5);
i) Relatério 4 - Planejamento e Execucédo das Pesquisas (Parte 1);

J) Relatorio 4 - Planejamento e Execucao das Pesquisas (Parte 2);



97

k) Relatorio 4 - Planejamento e Execucéo das Pesquisas (Parte 2 Tomo
1);

[) Relatério 4 - Planejamento e Execucao das Pesquisas (Parte 2 Tomo
I1);

m)Relatorio 5 - Analise da Evolucédo e Tendéncias Futuras do Uso do
Solo;

n) Relatério 6 - Calibracdo do Modelo da Rede de Referéncia;

0) Relatério 7 - Plano de Transportes;

p) Relatério 8 - Oferta e Instalacdo de Hardware, Software e Sistema de
Ar Condicionado;

q) Relatorio 9 - Avaliacédo do Plano;

r Relatério 10 — Treinamento;

s) Relatério 11 - Projeto Basico de Terminais (Volume 1 - Introducao);

t) Relatério 12 - Transporte de Cargas;

u) Relatério 13 - Sintese do PDTU.

Porém, em uma primeira analise do plano, ja evidencia-se uma diferenca
primordial entre os objetivos postulados no Estatuto da Cidade e neste documento,
visto que ndo ha, em sua estrutura, uma definicdo de diretrizes clara. O PDTU néo
apresenta principios norteadores ou diretrizes, sendo um instrumento puramente
técnico de diagnostico. Ele parte da observagdo empirica para depois propor um
planejamento baseado em modelos matematicos que carecem de uma analise
socioeconémica mais agucada. Com isso, selecionamos para fins comparativos 0s

objetivos retirados do Relatorio 7 — Plano de transportes:

O PDTU atual tem como base um modelo matemético construido na
plataforma INRO/Emme a partir das caracteristicas fisicas e operacionais
principais da Rede de Referéncia, ano 2012, devidamente calibrado para
simular alocacbes de trafego que se aproximem satisfatoriamente da
realidade levantada pelas pesquisas (ver Relatério 6). Este modelo captura a
interacdo entre os padrdes de geracao de viagem e dados demogréficos da
regido de estudo, podendo ser usado também para prever respostas
comportamentais dos usuarios dos sistemas de transportes em fungéo de
alteraces fisicas ou operacionais na rede, ou ainda alteragcdes no uso do
solo. Assim, o modelo pode ser usado para elaborar previsbes de
crescimento no total de viagens, em mudancas nos padrdes de viagens, na
escolha modal, bem como nas respectivas rotas escolhidas na rede de
transporte coletivo e individual, auxiliando a busca de solucdes estratégicas,
sobretudo ampliacdes e implantacdo de novos sistemas de transportes. [...]
construido matematicamente de forma a disponibilizar recursos técnicos e
variaveis relevantes ao planejamento de transportes e permite mensurar,
de forma antecipada, impactos que mudancgas socioeconémicas causardo na
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realizacdo das viagens e no comportamento dos usuarios. O modelo auxilia
o estudo de alteragdes necessdrias/ desejaveis na rede e sistemas, podendo
deste modo subsidiar toda uma politica de transporte a partir de simulagtes
e andlises técnicas. Devido as dimensdes e complexidade da RMRJ, foi
desenvolvido um modelo de transportes matematicamente sofisticado, a fim
de contemplar todos os sistemas e representar de forma aproximada a
realidade dos transportes na regido, incluindo aspectos especificos ligados a
operacdo e utilizacdo dos sistemas pela populacdo metropolitana (PDTU —
Relatério 7, 2015, p. 8-9, grifo do autor).

Como podemos observar no trecho acima, o estudo elaborado pelo consércio

pretende “disponibilizar variaveis relevantes ao planejamento de transportes”, porém

nao necessariamente se constituindo em um Plano de Transportes propriamente dito.

No topico 3.3 “Definindo a rede futura: Rede 2021 Base” sdo colocados os seguintes

argumentos:

Primeiramente, foi realizado um processo consultivo a especialistas de
instituicdes diversas, incluindo 6rgdos publicos e privados, através do qual foi
sugerido um conjunto de projetos estratégicos. Nesse processo de
idealizagdo, foram também considerados sistemas e trechos de redes de
planos anteriores, tais como o Plano Doxiadis, de 1965, o Plano Integrado de
Transporte do Metrd, da década de 1970 e diversos outros desenvolvidos na
década de 1990, além do préprio PDTU, desenvolvido entre 2003 e 2005.
[...] A partir dai, foi empregado um método de analise multicriterial para
ponderar as diversas sugestdes entre si e obter uma selecdo de projetos que
comporiam a rede futura da RMRJ, por fim refinados no que se configurou
uma proposta inicial de Rede 2021 Base (antes da modelagem computacional
através do Emme). O Anexo A apresenta maiores detalhes do processo
conduzido (PDTU — Relatorio 7, 2015, p. 13).

Ou seja, para a elaboracédo das diretrizes do planejamento foi sugerido um

conjunto de projetos estratégicos a especialistas de instituicdes diversas e de forma

puramente consultiva. Analisaremos agora o documento do “Anexo”, em busca de

maiores esclarecimentos sobre o processo de definicdo da rede basica para 2021.

Segundo tal documento, o consorcio contratante selecionou 32 especialistas

(considerados assim pela empresa) para responder e definir as prioridades da rede

de transportes desejavel para um futuro préximo. Nas palavras do PDTU:

Para construir a Rede 2021 Base (ou basica), foi realizado um processo
participativo, no qual a Contratante, através da orientagdo e do material de
referéncia fornecido pelo Consércio, consultou a opinido de especialistas e
representantes de o6rgdos publicos e privados atuantes no setor de
transportes. Foi apresentado um elenco de projetos aos especialistas cuja
atuacgdo na area é considerada bastante relevante. Suas opinides sobre cada
um destes projetos foram coletadas, compiladas e utilizadas como insumos
de um processo multicriterial para definir os projetos que comporiam a rede
em questdo (PDTU — Relatério 7, Anexo A, 2015, p. 5).
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Quadro 6 - Lista de participantes do processo consultivo.

Entidade Participante
GT/PDTU Siney Suzano
GT/PDTU Ronaldo Serta
GT/PDTU José Luis David
GT/PDTU Marcelo Sucena
CF/PDTU Newton Ledo Duarte
CF/PDTU Catia Maria
CF/PDTU Heraldo Magioli
Consultores Especiais José Eugénio Leal (PUC-RJ)
Consultores Especiais Charles Marot
SETRANS/MTU Waldir Perez
SETRANS/AMTU Sérgio Muros
SETRANS/AMTU José Carlos Leitdo
SEOBRAS Vicente Loureiro
Prefeitura do Rio de Janeiro — SMTR Alexandre Sanséo
Prefeitura de Duque de Caxias Luiz Edmundo H. B. Costa Leite
Prefeitura de Niteroi Renato Barandier
METRORIO Eli Canetti
CCR BARCAS Roberto Labarthe
FETRANSPOR Richele Cabral
IME Vania Barcelos
BNDES Carlos Malburg

Fonte: adaptado de PDTU — Relatério 7, Anexo A, 2015, p. 5-6.

Na lista podemos observar uma maioria de consultores do proprio grupo de
trabalho de elaboracdo do PDTU, servidores da SETRANS e de Prefeituras, além de
representantes de empresas concessionarias dos servicos de transporte, como a CCR
Barcas, o MetroRio e a FETRANSPOR.

Em seguida, foi apresentado aos participantes uma lista de projetos para
expansdo da malha de transportes e pediu-se a cada participante que preenchesse
um questionario a fim de caracterizar prioridades em cada projeto de expansao. Os
projetos que fossem caracterizados pelos participantes como “nao estruturais” seriam
entdo eliminados do planejamento, pois seriam “aqueles claramente locais e
alimentadores” e que deveriam ficar “a cargo dos municipios dentro de uma gestao
compartilhada de transportes metropolitanos” e, portanto, ndo se enquadrariam no
escopo do PDTU (PDTU, 2015, Relatério 7, Anexo A, p. 9). Abaixo segue a lista de
projetos apresentados aos participantes, sua posi¢cao de prioridade no “ranking” de
projetos indicados para a malha ideal 2021 (Coluna P) e os eliminados por serem
considerados “ndo estruturais”, por ordem de eliminagédo (Coluna NE). Analisando o
resultado, verifica-se que pelo fato do processo de eleicéo das prioridades derivar de

uma analise multicritério extremamente arbitraria, mesmo que o projeto tenha sido
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elencado em uma posicao alta como “ndo-estrutural” ele ainda pode ter sido

selecionado como prioridade.t

Quadro 7 - Lista de projetos apresentados na elaboracdo do plano, sua posicdo na votacdo de

prioridade e posicéo de elenco em “sendo estrutural ou ndo”.

Modal Projeto de Transporte P N
E
Extensdo da Linha 1 até o Méier 13 8
Fechamento da Linha 1, Uruguai — Gavea 2
Linha 2B, Estacio - Praga XV 1 -
:% Complementacao da Linha 3, Praga XV — Araribdia 5 -
'5 Linha 4A, Ipanema - Praga Sachet - 3
g Linha 4B, Alvorada — Praga XV 3 -
Linha 5, Galedo — Santos Dumont - 5
Linha 6 versédo A, Alvorada — Madureira — Dutra — Caxias — Galedo |- -
Linha 6 versdo B, Alvorada — Fund&o 7 -
Santa Cruz - Itaguai 9 -
;% Magé — Itaborai - -
§ Hondrio Gurgel — Caxias 6 -
E Nova Iguagu — Belford Roxo — S&o Bento 4 -
Costa Barros — Japeri 11 -
Praca Araribdia (Niter6i) — Botafogo (Rio de Janeiro) - 15
Charitas (Niteréi) — Botafogo (Rio de Janeiro) - 9, 14*
Praca XV — llha do Fundéo - 10
Praca XV — Aeroporto Galeéo - 7
o Barra (Rio de Janeiro) — Lagoa de Marapendi - 1
?§ Barra (Rio de Janeiro) — Lagoa de Jacarepagua - 2
g Praca XV (Rio de Janeiro) — Ribeira (llha do Governador) - 13
I Praca XV (Rio de Janeiro) — Duque de Caxias - -
Praca XV (Rio de Janeiro) — Itaipu (Niteroi) - 6
Praca Araribdia (Niter6i) — Itaipu (Niteroi) - -
Praca XV (Rio de Janeiro) - Gradim (S&o Gongalo) 8 -
Cocoté (Rio de Janeiro) - Gradim (Sdo Goncalo) 16 4
Corredor Eixo — Rod. Pres. Dutra - -
;% Corredor Eixo — Via Light - 18
3 Corredor Eixo — Rod. Washington Luiz - 17
E TransBaixada - -
Corredor Eixo — RJ 104 10 -

1 Em uma nova tentativa de consulta ao documento realizada em 13/01/2020 verifiquei que o referido
Anexo A do Relatdrio 7 ndo se encontra mais disponivel no site da Cia. Estadual de Engenharia de
Transportes e Logistica (CENTRAL).
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Corredor Eixo — RJ 106 14 16
Transporte Publico no Arco Metropolitano 17 12
Extensdo do TransCarioca 12 11
Adequacéo do TransBrasil 15 -

Nota: *O projeto “Charitas (Niteroi) — Botafogo (Rio de Janeiro)” aparece em duas posic@es diferentes,
9 e 14, constando como eliminado por ser considerado ndo-estrutural.
Fonte: Adaptado de PDTU — Relatério 7, Anexo A, 2015, p. 7-10.

Podemos notar que a maioria das liga¢des hidroviérias foi descartada ja nessa
etapa, restando apenas para as etapas seguintes as ligacfes Praca Araribdia — Itaipu,
Praca XV — Dugue de Caxias e Praca XV — Gradim (Unica a constar nos projetos para
2021). A ligacado Cocota — Gradim aparece como 162 prioridade para 2021, porém
também consta nos projetos considerados nédo-estruturais.

Dessa forma, entendemos que o método de planejamento adotado no PDTU
2015 néo se compatibiliza com os principios elaborados pelo Estatuto da Cidade, visto
que parte de suas préprias premissas geradas por modelos digitais matematicos, um
processo inverso ao de formulacdo de politicas publicas, sendo o planejamento um
fim em si mesmo ou meramente um instrumento para legitimar projetos considerados
politicamente estratégicos ja em pauta na esfera de governo. Ainda, quando houve a
participacdo de entidades, ndo foi consultado nenhum érgao representante da
sociedade civil, 0 que claramente vai contra os pressupostos do Estatuto da Cidade,
gue preza por uma gestao democratica e participativa. Acerca desse tema, destaca-
se afirmacéo realizada na CPI dos Transportes (ALERJ, 2018, p. 80), onde Ié-se a

respeito do PDTU que:

A questdo é como o sistema de transporte, pensado num processo de
planejamento autocratico e centralizado na técnica e no pensamento Unico
da cultura politica vigente, se torna algo desprovido de maiores
compromissos com a efetividade econémica e social de segmentos inteiros
da populacéo.

O descolamento entre o trabalho analitico da formulacdo de planos e
propostas e a tomada de decisdo objetiva precisa ser atacado sem tréguas e
sua superacao sO podera ser vislumbrada com a adocao de novos modelos
institucionais que permitam tanto a integracdo entre o processo continuado
de monitoramento dos diferentes sistemas, quanto destas regulacdes que
perpassam o sistema, tais como os modelos de financiamento de
investimentos e da operacdo dos diferentes modais, politicas tarifarias,
aspectos sociais e, fundamentalmente, o controle publico sobre as véarias
dimensbes da politica de transportes. Nesse sentido, a questdo da
transparéncia, a integragdo institucional dentro do governo do Estado e deste
com demais entes federativos é fundamental (p. 79).

Na Figura 6, podemos ver como o Relatorio 7 do PDTU sugere a rede desejada

de transportes na RMRJ para 2021
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Realizarei agora a classificacdo dos Planos Diretores dos municipios
envolvidos, comecando pelo Rio de Janeiro. O Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro (PDDUSMRJ) foi instituido pela
Lei Complementar n® 111, de 1 de fevereiro de 2011, e apresenta em seu Artigo 2° os
principios pelos quais a politica urbana deve se nortear, que corresponde ao 1° nivel
de comunalidade com o Estatuto da Cidade e outros Planos Diretores Municipais. Sao

eles:

| - desenvolvimento sustentavel, de forma a promover o desenvolvimento
econdmico, a preservacao ambiental e a equidade social;

Il - funcéo social da cidade e da propriedade urbana;

Il - valorizacdo, protegéo e uso sustentavel do meio ambiente, da paisagem
e do patrimbnio natural, cultural, histérico e arqueoldgico no processo de
desenvolvimento da Cidade;

IV - universalizacéo do acesso a infraestrutura e os servigos urbanos;

V - democracia participativa, de forma a se promover ampla participacdo
social;

VI - universalizacdo do acesso a terra e a moradia regular digna;

VII - a universalizacdo a acessibilidade para pessoas com deficiéncia de
qualquer natureza;

VIII - planejamento continuo integrado das a¢des governamentais, visando a
eficicia, a eficiéncia e a otimizacdo dos servi¢cos publicos, e o controle de
gastos, utilizando-se os dados obtidos pela aplicacdo de uma politica de
informacéo;

IX - garantia de qualidade da ambiéncia urbana como resultado do processo
de planejamento e ordenacéo do territério municipal;

X - articulagdo de politicas publicas de ordenamento, planejamento e gestéo
territorial municipal;

Xl - integracéo de politicas publicas municipais entendendo o municipio como
cidade polo da regido metropolitana;

XIl - cooperacgédo entre 0s governos nas suas diversas instancias, a iniciativa
privada e os demais setores da sociedade no processo de urbanizacdo em
atendimento ao interesse social. (PDDUSMRJ, 2011)

Ja o artigo 3° dispde sobre diretrizes que a politica urbana deve seguir no
cumprimento da funcé@o social da cidade e entendo corresponder ao 2° nivel de
comunalidade. Ao todo sdo 25 diretrizes, porém ressaltarei apenas algumas que
considero mais relevantes a tematica do transporte. Ainda, a fim de verificarmos se
ha relagédo entre as diretrizes estabelecidas pelo PDDUSMRJ e o Estatuto da Cidade,
faremos uma classificacéo dentre as diretrizes postas, com o objetivo de identificar as
referentes ao transporte aquaviario e, assim, correlaciona-las com as diretrizes gerais
do Estatuto da Cidade e com os projetos postos pelo PDTU para o transporte
aguaviario de passageiros na rede de transportes base para 2021.
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Quadro 8 - Diretrizes do PDDUSMRJ com classificacéo tematica referente a transportes.

Diretriz Classificacéo

tematica
VIII - incentivo ao transporte publico de alta capacidade, menos poluente e de | Transporte
menor consumo de energia;
IX - racionalizacdo dos servicos de 6nibus e de transportes complementares, | Transporte
efetivacdo das integracdes intermodais e ampliagdo da malha cicloviaria e das
conexdes hidrovidrias;
X - universalizacdo do acesso aos servicos publicos de saneamento | Urbanizacéo e
ambiental, aos equipamentos urbanos e aos meios de transportes; transporte

Nota: Quadro complexo disponivel no apéndice.

Fonte: O autor, 2018.

Observo jA no PDDUSMRJ, Art. 3 8 9, uma diretriz que concerne diretamente
ao uso do transporte “hidroviario”, porém, como pude verificar anteriormente no PDTU,
nao ha correlacdo direta entre estes planos, mesmo tendo sido elaborados em anos
préximos. Ou seja, o Plano Diretor do Municipio do Rio de Janeiro, que foi elaborado
antes do inicio dos trabalhos do consércio que elaborou o PDTU, claramente nao foi
levado em consideracéo por esses ou pelo Governo do Estado, que optou por uma
classificacdo de prioridades baseada em projetos ja antepostos e depois ratificados
por modelos matematicos. Ndo ha uma obrigacéo direta do Plano Diretor Municipal se
submeter a um plano regional, e vice-versa, porém estes devem se complementar, o
que torna o fato acima exposto ainda mais nocivo ao planejamento de uma metrépole

como o Rio de Janeiro.

Figura 7 - RelacBes observadas entre as legislagBes de diferentes esferas.

Constituigdo Estatuto da Munlcipio do Rio
Federal Cidade de Janeiro

Art. 182 ) Diretrizes Gerais  ——— Principios (Art. 22)

Planos Diretor do

(Art. 12)
Art. 183 Diretrizes (Art. 32)
Planos Diretor
de Transportes
Urbanos
sfera nacional
Diagndstico . F
(Relatério 4) . Esfera regional
Rede Ideal 2021 . Esfera municipal
(Relatério 7) > Equivaléncia

Fonte: O autor, 2018.
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Figura 8 - LigacOes entre as legislacbes de diferentes esferas e os planos diretores.

Estatuto da
Planos Diretor Cidade . Esfera nacional

ge Transportes . Esfera regional
Urbanos (2015) Diretrizes Gerais
Diagnéstico (Art 19) 12 Nivel . Esfera municipal
ori Nivel d
_ _(Relatério4)  Incomum Instrumentos —
Rede Ideal 2021 (Art. 42)
(Relatério 7) PD Magé
(2016)

PD Sao

PD Niteroi PD Duque de

Gongalo Principios

Caxias (2006)

(2016)

PD Rio de (2009) (Art. 62)
Janeiro i SRR
(2011) Principios Principios Finalidade Diretrizes
(Cap. 2.2) (Titulo 1) (Cap.1) (Art. 9)
Principios T i : S : N -
(Art. 22) Diretrizes Objetivos Gerais Diretrizes gerais  Objetivos gerais
12 Nivel (Cap 2.3) (Art. 52) (Art. 99) (Art. 79)
Diretrizes DhieHuEs Objstivos Diretrizes Objetivos
_(Art. 39) estratégicos estratégicos especificas (Art. 82)
I (Cap 2.4) (Art. 62) (Art. 109)

Fonte: O autor, 2018

Por fim, faremos a ligagdo entre o 1° nivel de comunalidade do Estatuto da
Cidade e o 2° nivel de comunalidade dos Planos Diretores Municipais, a fim de
identificar se os projetos estratégicos e especificos dos municipios atendem ao que
estipula o Estatuto, no que diz respeito ao transporte e sua variante aquaviaria,

conforme a figura 9 a seguir:



Figura 9 - Objetivos dos Planos Diretores referentes ao transporte e sua correlagdo com o 1° nivel de comunalidade do Estatuto da Cidade.
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| - 0 uso e ocupacido do solo terdo
sua distribuicdo compatibilizada a
infraestrutura basica disponivel, aos
transportes e 3o meio ambiente,
evitando o risco de ociosidade ou
sobrecarga dos investimentos
publicos;

VIl - o balanco locacional equilibrado
entre habitacdo e lugar de trabalho
determinara a politica de localizacdo
das atividades produtivas e de
moradia, no sentido de aproximar as
zonas residenciais das fontes de
ocupacao;

X - o sistema de transporte coletivo
tera prioridade nas acdes
governamentais voltadas para
infraestrutura e servicos de apoio;

Fonte: O autor, 2018

VIl - incentivo ao transporte publico
de alta capacidade, menos poluente
e de menor consumo de energia;

I1X - racionalizacdo dos servigos de
oOnibus e de transportes
complementares, efetivacdo das
integragoes intermodais e
ampliacdo da malha cicloviaria e das
conexdes hidroviarias;

X - universalizacdo do acesso aos
servicos publicos de saneamento
ambiental, aos equipamentos
urbanos e aos meios de transportes;

1ll. Promover a destinacdo de verbas
orcamentarias para elevar as
condigcdes gerais de mobilidade e
seguranca publica, de habitacdo de
interesse social e saneamento
ambiental, em especial de
infraestrutura de rede de esgotos,
de macrodrenagem, de
abastecimento de agua, bem como
para areas verdes urbanas, de
interesse Ambiental e para o
ordenamento urbano;

IV. Melhorar e ampliar as condicdes
gerais de trafego e transportes,
consolidando uma rede eficiente de
acessos € mobilidades estratégicas
para os deslocamentos nos seus
diversos modos, com énfase na
recuperacdo e modernizacdo da
rede viaria;

sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia,
a0 saneamento ambiental, 3
infraestrutura urbana, ao
transporte e aos Servicos
publicos, ao trabalho e ac lazer,
para as presentes e futuras
geracdes;

V —oferta de equipamentos
urbanos e comunitarios,
transporte e servicos publicos
adequados aos interesses e
necessidades da populagado e as
caracteristicas locais.

I — racionalizar o uso da
infraestrutura instalada, inclusive
sistema de saneamento basico,
vidrio e transportes, evitando sua
sobrecarga ou ociosidade e
completando sua rede basica;

IV — reduzir os deslocamentos entre
a habitacdo e os locais de trabalho,
de abastecimento, de educacio e
de lazer;

VIl — cumprir as funcgdes sociais do
Municipio de Magé, tais como:
c) facilitar a mobilidade com
deslocamento e acessibilidade com
seguranca e conforto para todos,
priorizando o transporte publico
coletivo;

1. fomentar novas alternativas de
transporte e mobilidade entre os
municipios vizinhos e novas alternativas
econdmicas compativeis com as
condic¢Bes naturais e econdmicas e
eguilibrando a relacdo entre os locais de
emprego e de moradia, considerando
gue o Municipio de Niterdi integra a
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro;

IV. integragcdc de macro e micro
acessibilidades pelo reconhecimento,
consolidacdo e estruturacdo de
centralidades ao longo dos principais
eixos de conexdo do Municipio;

V. promocdo dos modos de transporte
ndo motorizados, em especial pela
adogdo de estratégias gue incentivem a
caminhada e o uso da bicicleta;

XV. estimular a implantacdo de sistemas
de circulagdo e de transportes coletivos
nao poluentes e prevalecentes sobre o
transporte individual, assegurando
acessibilidade satisfatoria a todas as
regides da cidade;

XVI. reduzir os deslocamentos casa-
atividades por meio da distribuicdo das
atividades econdmicas no territorio
municipal;

XXI1. reservar glebas e terrenos vazios e
subutilizados em quantidade suficiente
para atender as necessidades de
habitacdo social, delimitando como
zonas especiais de interesse sodcial,
preferencialmente em areas dotadas de
infraestrutura e transportes coletivos;
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A partir da figura 9, verificamos que apenas os Planos Diretores dos Municipios
do Rio de Janeiro e de Niteroi atendem completamente as diretrizes postuladas no
Estatuto da Cidade no que diz respeito ao transporte, sendo que Sao Gongalo e Magé
apresentaram apenas uma diretriz valida e Duque de Caxias ndo apresentou objetivos
satisfatorios em vias de atender ao Estatuto.

O transporte aquaviario aparece de forma explicita apenas no objetivo/diretriz
IX do PD do Municipio do Rio de Janeiro, e de forma implicita no objetivo/diretriz Il do
PD do Municipio de Niterdi, quando € citada a necessidade de “fomentar novas
alternativas de transporte entre os municipios vizinhos”. Também €& possivel notar
nesses planos uma forte inclinacdo ao desenvolvimento sustentavel no ambito dos
transportes, com incentivo ao transporte coletivo de massa, nao motorizado e de
menor gasto energético e poluente. Porém, essas iniciativas ndo se verificam
satisfatoriamente nos PD dos outros Municipios observados, e menos ainda no PDTU
(2015), que se configurou em um instrumento atipico, sem validacdo normativa e
desconexo das demais politicas de ordenamento territorial vigentes

Portanto, a partir da analise dos documentos acima, podemos concluir que
apenas os Planos Diretores do Rio de Janeiro e de Niterdi atendem satisfatoriamente
aos pressupostos sobre mobilidade urbana presentes no Estatuto da Cidade (2001),
sendo que apenas o PD do Rio de Janeiro cita 0 uso do aumento de conexdes
hidroviarias como uma necessidade. Porém, certamente a analise mais relevante diz
respeito ao PDTU (2015), onde verificou-se ndo haver nenhuma relacéo entre ele e
os Planos Diretores discutidos, nem com o Estatuto da Cidade (2001).

Segundo a metodologia de Marques da Costa (2016; 2018), isso se constitui
em um erro estrutural do sistema de politicas publicas, visto que € de suma
importancia que haja integragdo concomitante entre as diferentes esferas de poder
(Municipal, Estadual, Federal) e as respectivas politicas de ordenamento territorial em
seus diferentes niveis escalares (Local, Regional e Nacional). Ndo héa, portanto,
articulacéo no planejamento para a rede de transportes urbanos da RMRJ, o que se
constitui em um entrave para a evolugcdo do transporte aquaviario na Baia de
Guanabara, visto que o sistema opera em todos 0s niveis territoriais e que as aguas
interiores da Baia de Guanabara s&o de responsabilidade da Uniao.

Ao observarmos o Relatorio Final da CPI dos Transportes (ALERJ, 2018),
podemos verificar a critica feita sobre a falta de um marco regulatério para os

transportes publicos metropolitanos:
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O planejamento, por definicdo, € um processo dinamico. Neste sentido, o
planejamento de transportes precisa necessariamente ser acompanhado do
planejamento urbano, que é atribuicdo dos municipios e, por consequéncia,
demanda um enorme esfor¢o de integracéo institucional entre os diferentes
entes. [...] (p. 80)

Como foi demonstrado ao longo de todo este relatério, ndo apenas verifica-
se um lapso regulatério geral, acerca da estrutura do governo do Estado para
dar concretude as suas atribuices e responsabilidades sobre o sistema de
transporte publico, como uma série de furos, zonas de anomia, omissdes
deliberadas ou néo, que impedem ou limitam a atuacdo dos diferentes
Orgdos. No primeiro caso, urge a necessidade de se colocar em debate uma
Politica Estadual de Mobilidade Urbana e Regional e a consequente criacdo
de Sistema Estadual de Transporte Piblico e Mobilidade, indicando com mais
clareza e objetividade os direitos e deveres de usuarios, operadores, entes
publicos e seus respectivos instrumentos (juridicos, administrativos,
financeiros etc.). Com isso, o Estado do Rio de Janeiro passaria a ter um
marco regulatério estavel, coeso, abrangente e integrado para conduzir o
processo de reorganizacdo do sistema de transportes, auxiliar o
desenvolvimento institucional dos Municipios e regides na questdo da
mobilidade e assumir, de uma vez por todas, o controle publico dos fluxos
financeiros e do padrdo operacional dos diferentes modos de transporte
(ALERJ, 2018, p. 384).

Conforme foi possivel observar durante esse capitulo, a critica contida no
Relatorio Final da CPI dos Transportes é extremamente coerente. E notdria a falta de
coesdo entre as politicas publicas de transporte metropolitano, o que poderia ser
sanado por meio da criagdo uma entidade inteligente e articuladora capaz de observar
as diferentes diretrizes ja existentes para o transporte, ou até mesmo formular um
novo plano por meio da legislagéo ja vigente.

Verifica-se que o poder estrutural dos empresarios lobistas perante os anseios
da populacédo reside hoje na hegemonia e dominio sobre os créditos financeiros do
SBE RioCard, ndo s6 na guarda e aplicacdo desses créditos, mas também na falta de
transparéncia em sua gestdo com a qual o Estado fluminense e o municipio pouco se
importam.

O uso de modelos matematicos para o planejamento de transportes, como feito
no PDTU (2015), pode ser uma boa ferramenta, porém este por si s6 pouco pode
gerar de produtivo. Durante a formulagcdo dos modelos € necessaria a criacao de
diferentes cenarios pautados em variaveis cuidadosamente selecionadas e variadas,
contendo aspectos fisicos do espaco e socioculturais. Além disso, a participacao

popular é indispensavel durante o processo decisoério do planejamento.
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CONSIDERACOES FINAIS

Na presente pesquisa, pude fazer um extenso levantamento de dados que
envolveu o uso de fontes documentais oficiais, como Planos Diretores, dados do IBGE
sobre caracteristicas da populacdo, caracteristicas fisicas do terreno, histérico do
transporte aquaviario e dados decorrentes de investigacdes criminais e comissoes
parlamentares de inquérito.

Em relacdo ao problema investigado na pesquisa, considero que a
subutilizacdo do transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara ocorre
por falta de investimentos e de interesse do poder publico em proporcionar maior
oferta desse tipo de transporte. Passado um periodo esperado de declinio do modal
frente a inauguracdo da Ponte Rio — Niter6i, nos anos 1970 e 1980, fica claro, no
decorrer da pesquisa, as relacdes escusas que se formaram entre os governantes do
Rio de Janeiro e as empresas de Onibus desde a década de 1990, quando os dados
financeiros dos balancos demonstravam uma leve melhora da prestagéo do servico,
com elevacdo de receita e diminuicdo de custos. A partir dos anos 1990, o
desenvolvimento da politica de mobilidade urbana da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro, totalmente voltado ao transporte rodoviario de 6nibus, eliminou qualquer
chance de desenvolvimento de todos os outros modais de transporte, inclusive o
Metrd, que até hoje ndo teve sua expansédo com a Praca XV concluida, sem falar na
chamada Linha 3 que atenderia a populagéo da parte oriental da Baia.

No capitulo 3, pude observar que o modelo de concessao atual do transporte
aguaviario apresentou falhas basais na formulacéao de seu edital, que né&o foi corrigido
guando houve a oportunidade e que permitiu a entrada de outra empresa (a CCR
Barcas) sem que houvesse nova licitacdo. Essa empresa passou a operar o transporte
aquaviario sem know-how na area e com claro conflito de interesses, por também
operar diversas rodovias, como a Ponte Rio-Niter6i e a Via Dutra. O modelo de
concessao também deixa total responsabilidade da empresa operadora pela operacao
e manutencdo dos ativos publicos, pelo estudo de viabilidade e criagdo de novas
ofertas de linhas do transporte, o que é uma total inversdo dos papéis na logica da
administracao publica.

Porém, também foi possivel observar que essa légica de concesséo obtusa do

servigco aquaviario ndo é nova, se mantendo praticamente a mesma desde os tempos
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do Império e preservando sua caracteristica monopolista. Entretanto, apesar do
neoliberalismo guardar muitas semelhancas com o liberalismo do século XIX, a
evolugdo dos meios de comunicacdo — ndo s6 de massa, mas também os locais —
deveria permitir a sociedade uma maior participacdo em meio a deliberacdes relativas
ao planejamento de transportes.

Diante dessas relac6es de poder na deliberacdo da rede de transportes, fica
evidenciada a légica do “territorio-rede”. Apesar dos atores politicos ndo serem
desprovidos de vontade prépria, o poder do capital atua direcionando os interesses
dos outros agentes politicos influenciadores — como grupos empresariais — que
buscam a carnica do Estado para lucrar com baixo custo. Essa rede de poder €, em
um momento, superestrutura, quando na esfera das relagdes pessoais e contextual,
porém passa a se materializar na infraestrutura da rede de transportes resultante,
passando entdo a fazer parte da base e que vai influenciar a superestrutura
dialeticamente.

Com isso, definem-se classes, usos e areas de segregacdo na metropole. A
linha de metrd se expande para atender as necessidades da Olimpiada de 2016, em
uma logica totalmente alheia a do cotidiano da populacdo, como ja mostravam 0s
dados de deslocamento do Censo 2010. E a Baixada Fluminense fica restrita as ja
antigas linhas férreas, que mantém seu tracado praticamente idéntico ao do século
XIX, e aos 6nibus, é claro. Onde ndo ha interesse de promover bem-estar social, estdo
programadas novas linhas lucrativas de BRT, enquanto a linha social das barcas
Praca XV x Charitas até hoje nédo foi implantada, bem como a Estacdo Sao Goncalo,
Duque de Caxias ou Magé.

Em termos lucrativos, destaca-se o SBE ou RioCard, o grande tesouro dos
empresarios de 0Onibus, representados pela FETRANSPOR, que passou
despercebido pela populagcdo e pela midia. Sistema esse que, repleto de
obscuridades, mantém seus dados sobre a mobilidade da populagdo fluminense
escondidos, enquanto gerencia 0 monopolio de créditos de mobilidade depositados
pela populacéo, podendo investi-los em qualquer fundo financeiro sem dar nenhum
retorno ao Estado, nem mesmo prestar contas.

Em termos de fiscalizacdo, a AGETRANSP, 6rgdo estadual responséavel por
fiscalizar a prestacdo dos servigcos, atuou historicamente chancelando os interesses
dos empresarios e permitindo a concessao de aumentos desproporcionais nas tarifas,

visto que se omitiu em produzir e cobrar dados das empresas referentes as operacoes.
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Isso pode ser verificado com a total auséncia dos balancos financeiros da empresa
Barcas S/A, que s puderam ser consultados apés deciséao judicial.

Juntamente a falta de interesse dos governantes, outro fator se alia gerando a
total alienacdo do modal aquaviario: a falta de mecanismos de regulacdo e de planos
oficiais que se conjuguem nos diferentes niveis de governo e que representem 0s
ideais coletivos. Isso fica evidente no capitulo 3 dessa pesquisa, quando observamos
que o PDTU (2015), elegido pelos entdo governantes como o norteador de todos 0s
investimentos na Rede de Transportes Metropolitana até ao menos 2021, se baseia
puramente na opinido de um grupo restrito de ditos especialistas e modelos
matematicos adulterados para favorecer o modal rodoviario e ndo possui qualquer
relacdo com outros planos, seja a nivel macro, como o Estatuto da Cidade, ou diretivos
e locais, como os Planos Diretores dos Municipios.

Sobre os Planos Municipais, verificamos boas iniciativas locais que conversam
com o Estatuto da Cidade, como o Plano Diretor de Niter6i e o do Rio de Janeiro,
porém gque ndo se converteram, até o momento, em agfes concretas dos governos
para que a rede de transportes caminhe na direcdo apontada.

Em termos de caracteristicas fisicas, a Baia de Guanabara encontra-se
extremamente assoreada, principalmente nas areas ao Norte da Ilha do Governador.
Porém, com uma taxa de assoreamento de 1 a 2 cm ao ano, nao seria esse 0 maior
impeditivo ao desenvolvimento do transporte aquaviario na regido, visto que € um
processo natural com o qual todos os portos do mundo tém de lidar, realizando
dragagem rotineiramente — e que ja foi realizada na regido, porém nao é feita desde
o século XIX.

A geomorfologia do entorno da Baia de Guanabara é predominantemente de
planicies fluviais e flivio-marinhas, sendo perfeitamente possivel o desenvolvimento
da rede de transportes sem grandes custos, como tuneis e viadutos, além da abertura
de canais navegaveis. E possivel verificar no mapa 17 que a expansdo da linha
preconizada para 2021 segue essas planicies.

A falta de atencdo dos governantes para o modal e para o0 meio ambiente
permitiu a ocupacao desenfreada das margens dos principais rios navegaveis na Baia,
inclusive de suas planicies de inundacdo, o que € um problema tanto para o modal
guanto para a populacao residente, visto que sofre rotineiramente com enchentes —
outro processo natural — nessas areas. Aliada a expansao urbana, vem a falta de

saneamento, a polui¢cdo e o acumulo de lixo fisico nos retilinizados e prejudicados rios,
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agora canalizados, da Baia de Guanabara. Além da canalizacdo, houve areas em que
0 processo de negacao da Baia foi ainda mais radical, enterrando o espelho d’agua
em aterros quilométricos, como aconteceu no Saco de Sao Diogo, de Inhaima e em
toda a extensdo da costa oeste (Av. Brasil) e da costa oriental Niter6i e Sdo Gongalo.
N&o obstante aterrar, ainda construiram gigantes de concreto, como a Linha Vermelha
e a Estrada do Contorno / Rodovia Niteréi-Manilha, afastando quase de uma vez por
todas a Baia de Guanabara da cidade. Essas estruturas também se configuram em
um empecilho para o desenvolvimento do modal, visto que praticamente inviabilizam
a passagem de barcas pelo Canal do Galedo, como por exemplo a Ponte Velha da
llha do Governador e a Av. Brigadeiro Trompowski.

Por fim, me parece claro a necessidade de criagdo de um Plano Diretor de
Transportes Estadual, que possua ampla participacdo popular em sua elaboracéo e
divulgacdo. Do mesmo modo, a criacdo de uma entidade colegiada a nivel estadual,
como também defende o relatdrio final da CPI dos Transportes (ALERJ, 2018), que
envolva a sociedade no processo deliberativo acerca dos investimentos em transporte
e tenha em mente as diretrizes preconizadas nesse possivel Plano Diretor que viria a
ser elaborado.

Para o transporte aquaviario, acredito que uma linha para Sdo Goncalo é
prioritaria e viavel, assim como a reativacao da estacao Guia de Pacobaiba e a criacdo
de uma em Duque de Caxias, que faca necessariamente integracdo com os trens e
que atenda a populacao da Baixada. Os dados de deslocamento de 2010 nos mostram
gue essas populacdes, que ndo se encontram diretamente na rota dos trens, ficaram
marginalizadas da Metrépole, bem como a populacao de parte de Belford Roxo e Nova
Iguacu. Levando em consideracéo a evolucéo da rede de transportes do PDTU 2015,
projetada para 2021, acredito que seria possivel a criagao da ligagao ferroviaria “Nova
Iguacu — Belford Roxo — Sao Bento”, porém sendo estendida até a Baia de Guanabara
pelo percurso do Rio Sarapui, onde encontraria uma ligacdo aquaviaria com a Praca
XV. Também seria possivel a criacdo de uma estacdo no entroncamento do Ramal
Saracuruna com a Linha Vermelha e o Rio Pavuna, porém essa deveria seguir pelo
Canal do Galeado, o que hoje € inviavel. O tragado da Linha 3 do metrd poderia ser
levemente desviado do eixo atual para possuir uma integracéo aquaviaria na altura do
Porto Velho ou de Neves, com ligacdo ndo s6 para a Praca XV, mas para outros locais

da RMRJ, como a Estacéo Cocota ou Botafogo.
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Em vias de concluir, indico que aprimoraria essa pesquisa a incorporacao de
mais dados acerca do deslocamento da populacdo dentro do Municipio do Rio de
Janeiro, que ndo séo investigados no Censo Demogréfico, além de dados espaciais e
estatisticos das linhas de 6nibus municipais e intermunicipais e maior aprofundamento
nas caracteristicas técnico-operacionais do servico de transporte aquaviario.

Finalizando, seria possivel, por um enfoque do geoprocessamento, produzir
uma analise multicritério, conjugando os diferentes dados levantados sobre uso-do-
solo, geomorfologia, deslocamentos para estudo, batimetria e outros, gerando um

mapa mais sintético, capaz de auxiliar futuras pesquisas sobre o tema.
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APENDICE A - Classificacdo tematica dos objetivos dos Planos Diretores de

Municipios da RMRJ

Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Sustentavel do Municipio do Rio de

Janeiro

Quadro 9 - Classificagdo das diretrizes do PDDUSMRJ.

Diretriz

Classificacao

tematica
Il - condicionamento da ocupacéo urbana a prote¢cdo dos macicos e morros, Habitacio e
das florestas, da orla maritima e dos corpos hidricos dos marcos referenciais <
. . . P . . Preservagao
da cidade, da paisagem, das areas agricolas e da identidade cultural dos ambiental

bairros;

Il - inclusdo do contexto metropolitano ao planejamento da Cidade, articulando
as acoOes de todas as esferas governamentais e promocdo de iniciativas de
interesse comum relativas as politicas de turismo, transporte, meio ambiente,
saneamento ambiental, zona costeira, equipamentos urbanos, servigos publicos
e desenvolvimento econdmico e sustentavel;

Planejamento

V - urbanizacdo das favelas, dos loteamentos irregulares e clandestinos de
baixa renda, com a implantacdo de infraestrutura, saneamento bésico,
equipamentos publicos, areas de lazer e reflorestamento, aproveitando de todo
0 potencial turistico, visando & sua integracdo as areas formais da Cidade,
ressalvadas as situacdes de risco e de protecdo ambiental;

Urbanizacgéo

VIl- implantacdo de infraestrutura em &reas efetivamente ocupadas e a
implementacao de solu¢gbes habitacionais, urbanisticas e juridicas que reduzam
a ocupagdo irregular do solo, e garantam a preservacado das areas frageis e
melhor distribua a valorizacdo do solo urbano;

Urbanizacgéo

VIII - incentivo ao transporte publico de alta capacidade, menos poluente

S Transporte
e de menor consumo de energia,
Xl - adogédo de solugdes urbanisticas que ampliem as condi¢gdes de seguranca Seguranca
e evitem a fragmentacdo e a compartimentacéo do tecido urbano;
XIV- orientacdo da expansdo urbana e do adensamento segundo a
disponibilidade de saneamento basico, dos sistemas viario e de transporte e | Habitagao
dos demais equipamentos e servicos urbanos;
IX - racionalizacdo dos servicos de Onibus e de transportes
complementares, efetivacdo das integracdes intermodais e ampliacdo da | Transporte

malha cicloviaria e das conexdes hidroviarias;

X - universalizagcdo do acesso aos servicos publicos de saneamento
ambiental, aos equipamentos urbanos e aos meios de transportes;

Urbanizacéo e
transporte

XV - promog¢do do adequado aproveitamento dos vazios ou terrenos
subutilizados ou ociosos, priorizando sua utilizacdo para fins habitacionais, ou
como espacos livres de uso comunitario, parques, areas verdes e areas de
lazer, onde couber;

Habitacéo

XVIII - fortalecimento da atividade portuaria;

Industrial

XX - ampliacdo da oferta habitacional de interesse social, mediante a producgéo
de moradias populares e lotes urbanizados, a reconversao de usos de iméveis
vazios em areas infra estruturadas da cidade, a locagdo social e producao
social da moradia através de associagfes e cooperativas habitacionais,
contando com assisténcia técnica e financiamento de materiais de construcéo;

Habitacéo

XXI - adogédo de solugbes urbanisticas que incorporem a criacdo de medidas

Urbanizacéo,

voltadas para a melhoria das condi¢ées climaticas e ambientais como a criagdo | preservacao
de espacos livres, implantacdo de corredores verdes e outros programas de | ambiental e
arborizacéo urbana; habitacdo
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XXV - promover a gestdo democratica da Cidade, adotando as instancias
participativas previstas no Estatuto da Cidade, tais como Conferencia da
Cidade, Conselho da Cidade, debates, audiéncias publicas, consultas publicas,
leis de iniciativa popular, entre outras.

Planejamento

Fonte: O autor, 2018.

Plano Diretor Municipal de Duque de Caxias

E composto pelo Art. 5 — Objetivos gerais, que corresponde ao 1° nivel de
comunalidade com os outros Planos e o Estatuto da Cidade, e o Art. 6 — Objetivos

estratégicos, que corresponde ao 2° nivel de comunalidade.

Quadro 10 - Classificagéo das diretrizes do PDMDC.

Objetivos Estratégicos (Art. 6)

Classificacéo
tematica

I. Induzir a estruturacdo do processo de urbanizacdo de forma compacta e
racional, aproveitando a disponibilidade, a centralidade, a potencialidade de
terrenos dotados de infraestrutura, em conformidade com os vetores adequados
de expansao urbana,

Urbanizacgéo

II. Promover a distribuicAo demogréafica equilibrada no territério municipal,

evitando sobrecarga e ociosidade da estrutura urbana; Habitagdo
lll. Promover a destinacdo de verbas orcamentérias para elevar as

condi¢cBes gerais de mobilidade e seguranca publica, de habitacdo de

. . . . - Transporte,
interesse social e saneamento ambiental, em especial de infraestruturade Habitaco e

rede de esgotos, de macrodrenagem, de abastecimento de agua, bem
como para areas verdes urbanas, de interesse Ambiental e para o
ordenamento urbano;

Urbanizacéo

IV. Melhorar e ampliar as condi¢cdes gerais de trafego e transportes,
consolidando uma rede eficiente de acessos e mobilidades estratégicas
para os deslocamentos nos seus diversos modos, com énfase na
recuperacdo e modernizacado da rede viéria;

Transporte

V. Recuperar e promover a identidade de Duque de Caxias no cenario da
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, qualificando a imagem do Municipio
como de referéncia fluminense com as seguintes peculiaridades:

a) Presenca de Elevado indice de Desenvolvimento Humano;

b) Polo estadual de qualificacdo de mao-de-obra industrial petroquimica,
tecnolégica e de defesa e resgate de agravos e passivos ambientais;

¢) Principal polo industrial da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro;

d) Polo logistico em tecnologia, estocagem e distribui~ de produtos da Regiédo
Metropolitana do Rio de Janeiro;

e) Polo turistico metropolitano de referéncia em cultura de futebol de varzea,
Cultura negra e de quilombolas e turismo ecoldgico serrano.

Industria e
Economia

VI. Promover acdes para algar os indicadores municipais de desenvolvimento
social aos destacados indicadores municipais de desenvolvimento econdmico,
melhorando e ampliando o atendimento ao cidaddo, através de servi¢os
publicos de qualidade, sobretudo na educacao e saude;

Educacéo e
Saude

VII. Preservar e recuperar 0s ecossistemas naturais do Municipio, com a
finalidade de

Promover padrdes ambientais satisfatérios e sustentaveis, tendo em vista, no
que

Preservacgao
ambiental
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Couber, uma gestdo ambiental compartilhada com os municipios vizinhos, em
especial referida aos recursos hidricos;
VIII. Promover a melhoria da gestdo publica municipal através do incremento
dos niveis de eficiéncia e eficacia do Poder Executivo, com énfase no
desenvolvimento-e fortalecimento do sistema municipal de planejamento,
ordenamento e controle urbano e ambiental, apoiando a efetiva participacdo
popular na gestéo do territorio;
IX. Implementar o Programa de A¢éo do Plano Diretor nas a¢cfes de governos,
para consolidar os cenarios estratégicos do Plano Diretor.

Fonte: O autor, 2018.

Planejamento

Planejamento

Plano Diretor Municipal de Magé

E composto pelo Art. 6 — Principios, que corresponde ao 1° nivel de
comunalidade com os outros Planos e o Estatuto da Cidade, e o Art. 7 — Objetivos

gerais, que corresponde ao 2° nivel de comunalidade.

Quadro 11 - Classificacdo das diretrizes do PDMM.

Objetivos Gerais (Art. 7)

Classificacéo
tematica

| — recuperar para a coletividade a valoriza¢do imobiliaria resultante da agdo
do Poder Publico;

Habitacéo e
urbanizacéo

Il — racionalizar o uso da infraestrutura instalada, inclusive sistema de
saneamento basico, viario e transportes, evitando sua sobrecarga ou
ociosidade e completando sua rede bésica;

Urbanizacéo e
transportes

Il — promover a regularizagdo fundiaria e a urbanizacdo de areas ocupadas
por populacdo de baixa renda;

Urbanizacéo

IV —reduzir os deslocamentos entre a habitagdo e os locais de trabalho,
de abastecimento, de educacéo e de lazer;

Transporte

V —incorporar a iniciativa privada no financiamento dos custos de urbanizagéo
e da ampliacéo e transformacéo dos espagos publicos do Municipio, quando
for de interesse publico e subordinado as funcdes sociais da cidade;

Urbanizacéo

. . . Preservagéao
VI — preservar, proteger e recuperar o meio ambiente e a paisagem urbana ambiental
VII — cumprir as func¢des sociais do Municipio de Magé, tais como:
a) proporcionar condicGes gerais para melhor habitar e desempenhar
atividades econbmicas e sociais e 0 consequente pleno exercicio da
cidadania; L
. . . C Habitacao,
b) garantir qualidade ambiental e paisagistica;
o o - transportes,
c) facilitar a mobilidade com deslocamento e acessibilidade com seguranca e economia

conforto para todos, priorizando o transporte publico coletivo;

d) criar pontos de atratividade, com a implantacdo de novos e fortalecimento
dos atuais equipamentos de turismo, eventos e negdcios;

€) prover infraestrutura bésica;

f) prover e operar com eficacia os servigos de utilidade publica.

urbanizacéo

Fonte: O autor, 2018.
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O Plano Diretor Municipal de Niterdéi vigente é o outorgado em 1992, porém em

2016 iniciou-se uma revisdo do Plano que deu origem ao documento que sera base

do novo plano a ser outorgado. Por conta da disparidade temporal, utilizarei 0 mais

recente.

E composto pelo Capitulo 2.3 — Das diretrizes, que corresponde ao 1° nivel de

comunalidade com os outros Planos e o Estatuto da Cidade, e o Capitulo 2.4 —

Objetivos estratégicos, que corresponde ao 2° nivel de comunalidade.

Quadro 12 - Classificacéo das diretrizes do PDMN.

Objetivos estratégicos — Cap. 2.4

Classificacao

teméatica
I. compatibilizar o uso e a ocupacédo do solo com a prote¢do do meio ambiente
natural e construido, reprimindo a retencdo especulativa e propiciando =
. N Lo Preservagao
melhores condi¢des de acesso a terra, habitagcéo, trabalho, transportes, ambiental e
equipamentos publicos e servigos urbanos para o conjunto da populagéo, habitacio
evitando-se a ociosidade ou a saturacdo dos investimentos coletivos em
infraestrutura e equipamentos instalados;
Il. fomentar novas alternativas de transporte e mobilidade entre os
municipios vizinhos e novas alternativas econdémicas compativeis com as
condi¢Bes naturais e econdémicas e equilibrando a relacéo entre os locais | Transporte
de emprego e de moradia, considerando que o Municipio de Niterdi
integra a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro;
lll. conter o processo de espraiamento urbano — expansédo horizontal do =
. ~ . Preservagao

assentamento humano — de modo a retirar presséo sobre as areas verdes do ambiental e
municipio, protegendo as areas de preservacdo permanente, as unidades de habitac&o
conservacdo, as areas de protecdo dos mananciais e a biodiversidade;
IV. integracdo de macro e micro acessibilidades pelo reconhecimento,
consolidacéo e estruturacéo de centralidades ao longo dos principais Transporte
eixos de conexdo do Municipio;
V. promoc¢édo dos modos de transporte ndo motorizados, em especial pela

~ L i ; . o ) Transporte
adocdo de estratégias que incentivem a caminhada e o uso da bicicleta;
VI. ampliar e requalificar os espagos publicos, as areas publicas de
convivéncia, as areas verdes e permeaveis e a paisagem com a utilizacdo de
instrumentos de politicas urbanas do Estatuto da Cidade, em especial para as | Cultural

atividades que mantém relagdo com a memoria e a identidade baseada na
cultura do encontro, do convivio e da confraternizacdo no espaco publico;

VII. recuperar e requalificar a area central de Niteroi;

Urbanizacgéo

VIII. adequar o direito de construir a fungéo social da propriedade, com
aplicagdo de instrumentos de politica urbana que regulam o uso da propriedade
urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadéos,
bem como do equilibrio ambiental;

Habitacéo

IX. reduzir as desigualdades socioterritoriais para garantir o acesso a
equipamentos sociais, a infraestrutura e servicos urbanos;

Urbanizacgéo

X. estabelecer um sistema de planejamento urbano e ambiental, que garanta a
integracdo dos agentes setoriais de planejamento e de execucéo da
administracdo municipal e assegure a participacdo da sociedade civil nos

Planejamento
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processos de planejamento, implementacao, avaliacao e revisao das diretrizes
do Plano Diretor;

XI. proporcionar a melhoria da qualidade ambiental através do controle da
utilizacdo dos recursos naturais, da recuperacao das areas deterioradas e da
preservacéo do patrim6nio natural e paisagistico, por meio das areas de
preservacdo permanente, as unidades de conservagédo, as areas de protecéo
dos rios e a biodiversidade;

Preservacgéo
ambiental

XIl. orientar o desenvolvimento econdmico da cidade, respeitadas suas
tradicbes e vocacdes, bem como a infraestrutura local, de forma a ampliar as
oportunidades de desenvolvimento para a economia do municipio e, em
particular, para os setores de servicos e de indUstrias ndo poluentes;

Economia

XIIl. promover e incentivar o turismo como fator de desenvolvimento econémico
e social, respeitando e valorizando o patrimonio cultural e natural e observando
as peculiaridades locais;

Turismo

XIV. valorizar o patriménio cultural, reforgcando o sentimento de cidadania e
proporcionando o reencontro do habitante com sua cidade;

Cultural

XV. estimular a implantagdo de sistemas de circulagéo e de transportes
coletivos néo poluentes e prevalecentes sobre o transporte individual,
assegurando acessibilidade satisfatoria a todas as regides da cidade;

Transportes

XVI. reduzir os deslocamentos casa-atividades por meio da distribuicéo

Urbanizacéo e

das atividades econdmicas no territério municipal; transportes
XVII. identificar areas dotadas de infraestrutura e transportes coletivos, em Transportes e
guantidade suficiente para atender e as necessidades de habitacéo social; habitacdo
XVIII. ordenar e expandir as redes de transporte coletivo e 0s modos néo

Transportes

motorizados, racionalizando o uso de automovel;

XIX. garantir a universaliza¢do do abastecimento de agua, a coleta e 0

Urbanizacgéo e

tratamento ambientalmente adequado dos esgotos e dos residuos sélidos; giﬁggr\:; ci‘ao
XX. adotar medidas para mitigacdo de fatores antropogénicos que contribuem
para a mudanca climatica, inclusive por meio da reducdo e remocao de gases =

. RS . ; ~ Preservagéao
de efeito estufa, da utilizacdo de fontes renovaveis de energia e da construgéo ambiental

sustentavel, e para a adaptacao aos efeitos reais ou esperados das mudangas
climaticas;

XXI. reduzir as desigualdades sdcio territoriais para garantir, em todos os
bairros da cidade, 0 acesso a equipamentos sociais, a infraestrutura e servigcos
urbanos, garantindo reserva suficiente de terras publicas municipais,

Urbanizacgéo e

. - . o habitacao
adequadas para implantagcdo de equipamentos urbanos e comunitarios, de
areas verdes e de programas habitacionais;
XXIl. reservar glebas e terrenos vazios e subutilizados em quantidade
suficiente para atender as necessidades de habitacdo social, delimitando |Habitagcao e
como zonas especiais de interesse social, preferencialmente em areas transportes

dotadas de infraestrutura e transportes coletivos;

XXIIl. integrar as areas de ocupacéo informal & cidade formal, promover a
regularizacéo urbanistica de areas ocupadas por populacédo de baixa renda e
indicar areas necessarias a instalagdo de equipamentos urbanos e
comunitrios;

Urbanizacgéo

XXIV. definir instrumentos para a atuagéo conjunta do setor publico e privado
visando a efetivacéo das transformacodes urbanisticas necessarias ao
desenvolvimento da cidade;

Planejamento

XXV fomentar atividades econdmicas sustentaveis, fortalecendo as atividades
ja estabelecidas e estimulando a inovacao, o0 empreendedorismo, a economia
solidaria e a redistribuicdo das oportunidades de trabalho no territério;

Economia

XXVI. fortalecer uma gestéo urbana integrada e participativa;

Planejamento

XXVII. implementar acdes de para integracdo do Municipio de Niteréi com o
Estado do Rio de Janeiro, com a Unido e com os Municipios do Estado,
especialmente com aqueles limitrofes, no que diz respeito aos interesses
comuns;

Planejamento
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XXVIII. desenvolver de plano de adaptacao as mudancas do clima com o
objetivo de evitar, minimizar e abordar perdas e danos associados com 0s
efeitos adversos das mudancgas climaticas, incluindo eventos climaticos
extremos e eventos de inicio lento, que devera contemplar: a) a implementacao
de acdes e esforcos de adaptacéo; b) o processo de formulagéo e
implementacado do plano adaptac¢éo; c) a avaliacdo dos impactos e
vulnerabilidade em relagdo as mudancas climaticas, tendo em vista a
formulacdo de acdes levando em conta as pessoas, lugares e ecossistemas
vulneraveis; d) monitoramento, avaliacdo e aprendizado a partir do plano,
politicas, programas e ac6es de adaptacao; e) construcdo da resiliéncia dos
sistemas socioecondmicos e ecoldgicos, inclusive por meio da diversificacdo
econdmica e de gestao sustentavel dos recursos naturais.

Preservacgéo
ambiental e
planejamento

XXIX. promover o aprimoramento da compreensao, apoio e a¢des, conforme
apropriado, de modo cooperativo e facilitador no que diz respeito as perdas e
danos associados com os efeitos adversos das mudancgas climéticas, de modo
a contemplar: a) sistemas de alerta precoce; b) preparacdo para emergéncias;
¢) eventos de inicio lento; d) eventos que podem envolver perdas e danos
irreversiveis e permanentes; e) avaliacdo e gestdo de riscos abrangentes; f)
instalacdes de seguros de risco, mutualizagéo de riscos climéticos e outras
solucdes de seguros; g) perdas ndo econbmicas; h) resiliéncia das
comunidades, meios de subsisténcia e ecossistemas.

Planejamento e
preservacéo
ambiental

XXX. adotar medidas de controle e fiscalizag&o para que a disposicéo na

natureza de qualquer forma de matéria ou energia ndo produza riscos ao meio
ambiente ou a saude publica e que as atividades potencialmente poluidoras ou
gue utilizem recursos naturais tenham sua implantacéo e operagéo controlada;

Planejamento e
preservagao
ambiental

XXXI. adotar bacia hidrografica como unidade territorial de gestéo e
planejamento ambiental;

Planejamento e
preservacéo
ambiental

XXXII. incentivar a utilizag&o sustentavel dos sistemas de drenagem fluviais em
area urbana em complemento a drenagem pluvial tradicional, existente ou néo,
recuperando e ampliando a capacidade de reten¢éo, absorc¢ao e infiltragdo de
aguas pluviais no solo adjacente;

Urbanizacgéo

XXXIII. promover medidas e a¢fes para a drenagem urbana com o intuito de
reduzir os impactos ambientais dos alagamentos, enchentes e inundacgoes;

Urbanizacgéo

XXXIV. incentivar a agricultura urbana, inclusive em cobertura de edificagdes,
como forma de promover a racionalizacao do territério, a conservacao da
cultura local, a preservacdo da paisagem tradicional e a produc¢éo de alimentos

Agricultura e

; N cultural
preferencialmente orgénicos;
XXXV. elaborar normas, padrdes, restricdes e incentivos ao uso e ocupacao Preservacio
dos iméveis publicos e privados considerando os aspectos do meio ambiente .
i ! o . i ambiental e
natural, cultural e edificado visando a sustentabilidade ambiental; o
habitacao

XXXVI. avaliar e monitorar do desempenho da politica municipal de meio
ambiente por meio de indicadores e demais instrumentos de monitoramento;

Planejamento

XXXVII. promover estudo da gestédo do ruido urbano, garantindo a saude e o
bem estar social e ambiental, viabilizando horérios e locais para eventos;

Urbanizacgéo

XXXVIII. incentivar a criacdo de Reservas Particulares do Patriménio Natural
Municipal (RPPNM) e de corredores verdes urbanos entre propriedades
privadas contiguas, de forma a garantir a conservagao dos ecossistemas
naturais;

Preservacgéo
ambiental

XXXIX. elaborar normas, padrdes e incentivos a implantacdo de "telhados
verdes", sistemas de cobertura de edificacfes nos quais é plantada vegetacéo,

Urbanizacéo e
habitacdo
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assim como incentivo a construcdo de paredes verdes, para compensacao
ambiental, nas edificacdes publicas e privadas;

XL. elaborar o plano diretor de drenagem urbana e Plano Diretor de
Arborizagéo. Urbanizagéo

Fonte: O autor, 2018.

Plano Diretor Municipal de S&o Goncalo

E composto pelo Art. 9 — Diretrizes, que corresponde ao 1° nivel de
comunalidade com os outros Planos e o Estatuto da Cidade, e o Art. 10 — Diretrizes

especificas, que corresponde ao 2° nivel de comunalidade.



Quadro 13 - Classificacéo das diretrizes do PDMSG.
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Diretrizes especificas (Art. 10)

Classificacéo
tematica

| - 0 uso e ocupacéo do solo terdo sua distribuicdo compatibilizada a
infraestrutura basica disponivel, aos transportes e ao meio ambiente,
evitando o risco de ociosidade ou sobrecarga dos investimentos
publicos;

Urbanizacéo e
transportes

Il - a dindmica de ocupacéo do solo deve se dar em acordo a extenséo e
ampliacdo da capacidade da infraestrutura,;

Urbanizacéo

Il - a ocupacédo do sitio urbano sera limitada por sua adequagéo as

Urbanizacéo e

ocupacao;

caracteristicas fisico-ambientais, de forma a impedir a deterioracao ou preservagao
desequilibrio do meio; ambiental
IV - a gestao urbana protegera os lugares histéricos, os monumentos naturais, | Cultural e
as reservas biolégicas e, especialmente, as fontes e mananciais de preservagao
abastecimento de agua da populacéo; ambiental

V - as areas deterioradas ou em processo de deterioragao terdo sua

recuperacao contemplada de forma a devolver-lhes as condi¢bes da Habitacdo
habitabilidade ou de uso coletivo;

VI - a politica habitacional tera como ponto de partida estratégico a prioridade

ao acesso a terra e a oferta de moradia as faixas da populacéo situadas em Habitacédo
niveis médios e baixos de renda;

VIl - o balanco locacional equilibrado entre habitacéo e lugar de trabalho

determinara a politica de localizac&o das atividades produtivas e de Habitacéo e
moradia, no sentido de aproximar as zonas residenciais das fontes de transporte

VIII - a regulamentacado do parcelamento, uso e ocupacao do solo tera carater
incentivador para 0s agentes promotores;

Urbanizacéo

energia solar e elétrica, em substituicdo aos combustiveis fosseis poluentes, a
lenha e ao carvdo, de forma a preservar as reservas naturais;

IX - serdo preservadas as areas tombadas nos termos da legislacdo municipal, | Preservacao
estadual ou federal; ambiental
X - 0 sistema de transporte coletivo tera prioridade nas acdes Transportes
governamentais voltadas para infraestrutura e servicos de apoio;
XI - as restricbes as formas de poluigdo serdo abrangentes em todas as suas ~

X ~> o X . . ; Preservagéao
manifestacdes, inclusive sonoras, sobretudo nas areas de maior densidade ambiental
populacional;
XIl - a estratégia de utilizagdo dos recursos energéticos devera contemplar Preservacio
fontes alternativas de energia limpa como os biocombustiveis, o gas natural, a ambiental e

Urbanizacéo

XIlI - o sistema de planejamento do Municipio comprometer-se-a4 com a
continuidade dos estudos e diagnésticos das peculiaridades locais, as quais
deverdo orientar permanentemente as revisdes do Plano Diretor, de forma a
torné-lo sempre atual, participativo e democratico;

Planejamento

XIV - no processo de planejamento e de gestdo municipal serdo estabelecidos
e adotados mecanismos estaveis de articulagao entre o Municipio de Sao
Gongalo, os Governos do Estado do Rio de Janeiro e da Unido e os demais
Municipios com interesses comuns, notadamente aqueles concernentes ao
transporte coletivo, sistema viario, meio ambiente, suprimento alimentar,
abastecimento de agua, tratamento de esgotos, disposicao final do lixo,
energia, localizacdo industrial, incentivos ao investimento privado e
parcelamento e uso do solo;

Planejamento,
transporte,
urbanizacéo e
preservagéo
ambiental

XV - serdo definidos em lei os mecanismos de atua¢édo conjunta do Municipio
e do setor privado nas intervengfes que contemplem transformacées
urbanisticas de interesse coletivo;

Planejamento

XVI - 0 Municipio organizara o sistema de defesa civil em sua area de
competéncia, assegurando, em articulacdo com as outras esferas de Governo,
o controle das situacBes emergenciais em areas de risco.

Planejamento

Fonte: O autor, 2018.



APENDICE B — Comparativo de DREs da CONERJ e da CCR Barcas

Quadro 14 - Comparativo de DREs da CONERJ e da CCR Barcas em milhares de reais e atualizado pelo IPCA para 31/12/2017.
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Lucro / Correcgéo Subvencdes Resultado Zﬁf;slt:gso Resultado de Deesr[;tie:?es Lucro / Custo dos Receita
Ano prejuizo do monet%ria econﬁmgicas financeiro receitas equivaléncia ad?ninistrativ prejuizo servigos operacional
exercicio fi . patrimonial bruto prestados liquida
inanceiras as
1994 -34.348 24.214 80.868 - - - -80.338 -58.321 -89.892 40.548
1995 -6.702 13.303 133.215 - - - -69.116 -82.249 -135.863 55.021
1996 -990 - 120.291 - - - -51.494 -68.992 -123.804 58.119
1997 4.813 - 77.406 - - - -32.914 -39.525 -92.239 60.805
2011 -62.349 - - -8.916 -53.433 -2.116 -38.486 -14.032 -143.374 129.342
2012 -17.678 - - -17.760 82 -2.028 -74.554 12.388 -154.168 166.555
2013 -68.110 - - -13.789 -53.511 -810 -5.058 -2.896 -205.172 202.276
2014 -65.523 - - -25.040 -41.255 -898 -31.622 -9.633 -203.185 193.552
2015 -97.271 - - -26.713 -70.559 -370 -42.227 -27.914 -196.869 168.955
2016 -72.465 - - -27.422 -45.043 -9.165 -30.326 -5.314 -154.112 148.798
2017 -84.251 - - -16.054 -68.197 -2.343 -34.787 -30.091 -152.153 122.062

Fonte: O autor,.2018.
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ANEXO - Carta nautica da Baia de Guanabara

Mapa 18 — Carta nautica da Baia de Guanabara. Escala: 1:50.000.

BRASIL - COSTA SUI

BAfA DE GUANABARA

k4 MITROY

Fonte: Divisdo de Hidrografia da Marinha do Brasil.



