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Resumo da Dissertagdo apresentada a COPPE/UFRJ como parte dos requisitos

necessarios para a obtencdo do grau de Mestre em Ciéncias (M.Sc.)

UMA ANALISE DO TRANSPORTE DE BAIXA CAPACIDADE COMO
ALTERNATIVA PARA INCLUSAO SOCIAL — ESTUDO DE CASO BANGU, RIO
DE JANEIRO.

Rafael de Amaral Maia

Mar¢o/2009

Orientador: Rémulo Dante Orrico Filho

Programa: Engenharia de Transportes

O crescimento do transporte alternativo no Brasil na década de 1990 trouxe a
tona varias contradigdes existentes no servico de transporte publico prestado a
sociedade, que tinha como caracteristica predominante o modo rodoviario. Essas
contradi¢cOes sdo expressas pelas disputas de passageiros nas vias urbanas, em um
cenario que tem gerado inumeros disturbios urbanos, com congestionamentos e
faléncias de algumas linhas ou mesmo empresas de onibus.

A partir da analise das experiéncias de utilizacdo do transporte alternativo no
exterior e nas capitais brasileiras, a forma como as questdes acerca do transporte, da
cidadania e do solo urbano estdo organizados na cidade, é que este estudo ira trabalhar a
idéia de inclusdo social, através da aceitagdo do setor de transporte alternativo ao

sistema convencional.
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Abstract of Dissertation presented to COPPE/UFRJ as a partial fulfillment of the

requirements for the degree of Master of Science (M.Sc.)

AN ANALYSIS OF THE LOW CAPACITY TRANSPORT AS AN ALTERNATIVE
FOR SOCIAL INCLUSION IN THE NEIGHBORHOOD OF BANGU, RIO DE
JANEIRO.

Rafael de Amaral Maia

March/2009

Advisor: Rdbmulo Dante Orrico Filho

Department: Transport Engineering

The growth of alternative transportation in Brazil in the 1990's brought forth the
various existing contradictions in the public transportation service provided to the
society, which had the predominant feature of road way. These contradictions are
expressed by the passengers disputes in the urban streets, in a scenario that has created
many urban disturbances, with congestion and bankruptcies of some lines or even bus
companies.

From the analysis of the experiences of the use of alternative transportation
abroad and in the brazilian capitals, how the issues on transport, citizenship and urban
land are organised in the city, is that this study will work the idea of social inclusion,

through the acceptance by the industry of transport alternative to conventional system.
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CAPITULO 1

1. Introducéo

Até o final da década de 1980, o cenéario do transporte publico urbano na cidade do Rio
de Janeiro e nas grandes metropoles brasileiras como um todo se mostrava estavel no
que tange um mercado concorrencial. As empresas privadas de 6nibus detinham de fato
a exclusividade de oferta dos servicos e o crescimento de seus mercados acompanhava o
crescimento das cidades. A partir da segunda metade da década de 1990, contudo, ja era
possivel observar uma defasagem no crescimento, com perdas consideraveis de
passageiros para outras modalidades de transporte, para o individual (automoével e taxi),
para a marcha-a-pé e em especial para o chamado transporte alternativo (ARAGAO,
1999).

Como reflexo dessa crise — classificada como crise-transi¢cdo por Brasileiro e Santos
(2000) — podemos citar 0 aumento dos congestionamentos nos centros urbanos como
fruto de politicas de incentivo ao uso do automovel. Isto atrelado a deficiéncia do poder
publico em planejar e estruturar o transporte publico acarretou grandes perdas nos

deslocamentos diérios, principalmente nos horéarios de pico (FERREIRA, 2006).

O aumento do desemprego e da informalidade do trabalho também é apontado como
possivel razdo para reducdo de receita das companhias de 6nibus, dado que se observou

também real acréscimo nos deslocamentos por marcha-a-pé e por bicicleta.

Outro fator explicado para a mudanca no cendrio de transporte nas grandes capitais do
pais e, em especial, no Rio de Janeiro foi o surgimento do transporte alternativo. Este
servigo por utilizar basicamente tecnologias de veiculos de pequeno porte (VPP), na
forma de vans, kombis e microdnibus, como maior flexibilidade frente aos 6nibus,

ganhou rapidamente espaco no mercado de transporte.



Essas alteracGes na forma como estava estruturado o sistema de transporte urbano por
onibus gerou perdas financeiras consideraveis as empresas de énibus durante a segunda
metade da década de 1990, que em um primeiro momento tentaram compensar
aumentando as tarifas, que por sua vez gerava maior reducdo de demanda (FERREIRA,
2006).

Assim, para entendermos a crise no transporte publico € preciso considerar alguns
fatores que foram preponderantes para o acirramento desse conflito urbano: as quedas
anuais na arrecadacdo de receita das empresas de 6nibus, que em parte se explica pela
perda na renda per capita entre os individuos de menor poder aquisitivo (que passaram
a realizar suas viagens diarias por bicicletas e/ou “marcha-a-pé€”); 0s grupos que
passaram a adotar o transporte individual como principal meio de transporte; e a

ascensao dos veiculos de pequeno porte.

Outro fator de suma importancia na busca das razdes que levaram ao fortalecimento do
setor alternativo esta na mudanca de comportamento do usuario de transporte frente ao
deslocamento realizado. Pois, apesar das falhas no sistema de fiscalizacao,
regulamentacéo e operacdo do transporte por 6nibus comporem os motivos que levaram
ao surgimento do transporte alternativo, ndo podemos deixar de avaliar a mudanga no
padrdo de viagens como uma das explicacdes para essa transicdo pela qual passa o
transporte na cidade do Rio de Janeiro. Isto é decorrente da formacao de novos centros
de atividades econ6micas em detrimento de outros, o que configurou em um
redimensionamento espacial da demanda, alterando o movimento pendular de viagens
do passado (FERREIRA, 2006).

O poder publico faz a vez de mediador dessa contenda, atuando basicamente como um
gestor de conflitos. Se de um lado, diante das pressdes politicas exercidas pelas
cooperativas, sindicatos e associacdes do setor alternativo permite a atuacdo do servico
desse transporte através de permissdes temporérias, de outro adia a licitagdo dos
servicos como tentativa de satisfazer as empresas de 6nibus e impde fiscalizacdo

ostensiva a vans e kombis.



A propria legislacdo federal, na forma do Codigo de Transito Brasileiro, permite
interpretacdes dubias quanto as caracteristicas que compde as exigéncias para registro,
licenciamento e circulagdo de veiculos para o fim de transporte publico. Veiculos com
capacidade minima de operagdo com oito passageiros podem, em teoria, ser utilizados,
desde que estejam devidamente registrados no érgédo estadual, no caso o Departamento
Estadual de Transito do Rio de Janeiro (DETRAN-RJ).

Para Barboza (2002) um dos fatores que contribuiram para o crescimento do transporte
alternativo esta relacionado a precariedade em que se encontrava 0 sistema
convencional de transporte. O acesso a veiculos de pequeno porte importados tipo van,
que a partir da abertura do mercado de automdveis no Brasil (influenciado pelo sistema
de demissbes voluntarias e linhas féaceis de financiamento ao credito pessoal),

estimularam o aparecimento de novos operadores no sistema de transporte publico.

Dados do prdprio Banco Mundial (2003) apontam para fatores que seriam primordiais
para entender o rapido desenvolvimento do transporte por veiculos de pequeno porte
(VPP): médo-de-obra excedente, somado a expectativa de rentabilidade rapida na
exploracdo desse setor, e a falta de 6rgdos reguladores no espago viario, onde nédo
existem regras para prioridade do transporte publico.

Talvez um dos maiores diferenciais entre os servigos de transporte “alternativos” e
“coletivos” que apontam para o sucesso do primeiro, até mais do que na flexibilidade
atualmente apontada (sistema quase que “porta-a-porta”), mas tenham sido: primeiro, a
maior aderéncia as linhas de desejo da populacdo, ou seja, oferta de novas rotas
(intrabairros e inter-bairros); em segundo, a “humanizacdo” das relacGes entre

condutores e usuarios.

A necessidade da criacdo de novas linhas de desejo esta diretamente relacionada a dois
fendmenos que interferem diretamente na acessibilidade e mobilidade dos usuarios do
transporte publico: o crescimento da espacializacdo dos bairros, que gerou maior
capilarizacdo das vias urbanas, principalmente na zona oeste (dado o crescimento
horizontal dessa regido, como veremos mais detalhadamente no capitulo 4), e a
mudanca nas areas de destaque de atividades econémicas.
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No Municipio do Rio de Janeiro ocorreu um fenémeno ndo muito distinto das principais
metrépoles mundiais, que devido ao aumento dos congestionamentos e encarecimento
do solo urbano perdeu atratividade para a producdo industrial. Esse processo fez com
gue o Rio perdesse seu carater industrial que foi sendo diluido por uma economia de
servigo. A passagem de uma cidade com o sistema industrial baseado no setor
secundario para o setor terciario gerou uma mudancga ndo sé de ordem econémica como
no desenho das viagens diérias por trabalho. Pois, mesmo que 0s deslocamentos ainda
sejam predominantemente para o centro da cidade, houve a criagdo de novos polos de
viagens que colaboraram na diluicdo também do padrdo pendular das viagens “casa-

trabalho”.

Vasconcellos (2000) desenvolveu o conceito de que é preciso analisar o desempenho do
transporte publico ndo apenas pelo viés econdmico. Mas também do ponto de vista da
sua eficiéncia social, ou seja, que adotem padrdes que visem melhor aceitacdo social
desse servico, através de estudos das linhas desejo da populacéo, contribuindo para o

maior bem-estar da populagédo usuéria deste servico.

No Rio de Janeiro existe uma grande desigualdade no acesso ao servigo de transporte
publico, que esta diretamente relacionada ao nivel de renda familiar. Isto se da por
diversos motivos, entre eles se destacam: a forma como estdo postos o0 servigo a
populacdo — onde a maior parte das linhas de 6nibus esta disposta em bairros que ja
possuem maior acessibilidade aos bens e servicos da cidade —, agravando ainda mais o
cenario de exclusdo social; o aumento das tarifas frente a queda do poder aquisitivo
familiar, diminuindo o nimero de usuarios em areas de menor renda; e a inadequacao

do servico prestado em comparacdo ao desejavel, diminuindo a atratividade do servigo.

Assim, é necessario compreender como a intervengdo do transporte alternativo no Rio
de Janeiro afetou de diferentes formas o comportamento nos deslocamentos diérios da
populacdo usuaria deste transporte e qual a diferenca da prestacdo desse servico frente
ao modo tradicional por Onibus. Isto indicara apontamentos para uma melhor
interpretacdo sobre o cendrio de transporte alternativo na cidade do Rio de Janeiro.

Tomaremos como base de anélise o Bairro de Bangu e veremos quais 0S possiveis
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desdobramentos sociais resultantes da insercdo dos Veiculos de Pequeno Porte (VPP)

no mercado de transporte publico.

1.2 Abordagem Conceitual do Problema

Para analisarmos 0s impactos sociais que a insercdo do transporte alternativo gera no
bairro de Bangu € preciso que, antes, facamos uma abordagem sobre que tipo de
interpretacdes queremos sobre as conceitos de mobilidade, acessibilidade, inclusao
social, espaco publico e transporte, a medida que estas sdo inter-relacionados. Pois,
diferentes abordagens sobre a mobilidade ou a capacidade de transporte em uma regido

podem definir o tipo de inclusdo ou exclusdo social que se dara nessa determinada area.

O desenvolvimento da malha de transportes de uma cidade como a do Rio de Janeiro
diz muito sobre a organizacdo espacial do solo urbano e das suas desigualdades, uma
vez que o centro ainda é o maior pélo gerador de viagem com a concentracdo dos bens
de servico e producdo. Numa cidade assim é preciso achar novas formas de transporte
diferenciadas do modo individual e que vise a integracdo de toda a malha viaria, com
diferentes tecnologias de transporte, para maior aproveitamento do sistema, com a

racionalizacdo do transporte e incluséo dos usuarios.

Segundo  TORQUATO (2006) o aumento do numero de areas periféricas ¢é
preponderante para 0 aumento das distancias percorridas pela populagdo nos seus
deslocamentos cotidianos, de modo que o transporte ndo atenda satisfatoriamente a
demanda por mobilidade. Isto implica diretamente na qualidade de vida dos habitantes
dessas areas, uma vez que ndo existe de fato um crescimento econémico.
Comprometendo assim a propria estrutura de transporte e da capacidade viaria da
cidade, gerando entre outras consequéncias: engarrafamentos, poluicdo, maior tempo

global de viagem etc.

Contudo, politicas tradicionais ainda sdo tidas como foco principal no transporte

urbano, Freitas (2005) destaca sua utilizacdo como uma produtora de desigualdades,

com politicas de prioridade para os veiculos motorizados. Neste cenario € que as

cooperativas se desenvolveram e aprenderam a atuar, muitas vezes de forma clandestina
5



e predatdria, em concorréncia com o transporte convencional e em linhas de desejos

antes nao servidas pelas empresas.

Balassiano (1996) afirma que empresas de onibus e operadores de transporte alternativo,
em um cenario integrado, poderiam atuar de forma complementar, prestando servigos

distintos, podendo até mesmo motivar migracéo do transporte individual para o VVPP.

O transporte publico atua diretamente sobre a exclusdo social, pois, se por um lado ndo
pode ser tido como Unico empecilho para o acesso das pessoas aos bens de servico e
producéo de uma cidade, por outro podemos afirmar que atenua essas desigualdades, ja
que tem por filosofia melhorar a integracdo entre o individuo e a cidade, atenuando as

distancias entre o individuo e os meios de produgdo e consumo em sociedade.

1.3 Objetivo

O objetivo central desta pesquisa é analisar como que os operadores de transporte
alternativo intervém na forma da producdo do servico de transportes e o efeito real que
essa producdo gerou no desenho dos deslocamentos didrios da populagdo no bairro de
Bangu (ou seja, na forma como o individuo integra-se a cidade), verificando o grau de
inclusdo social que este servico possibilitou a populacdo — entendendo excluséo social

como as distancias que separam os individuos das suas atividades produtivas.

Dessa forma, esta pesquisa pretende identificar qual o perfil usuarios e de estabelecer a
relacdo deles com a estrutura social da cidade, bem como a forma com que interagem

com os dispositivos de bens de servico (publicos ou privados) da cidade.

1.4 Hipotese

Nossa hipotese parte da premissa de que o transporte publico influencia nas diversas
formas de incluséo social, a medida que proporciona aos seus usuarios maior cidadania

através da integracdo do individuo com os bens de servico e producédo da cidade.



Vale ressaltar ainda que as desigualdades sociais ndo se dissipem por completo mesmo
em um cenario de transportes otimizado. Entretanto, através do transporte podem-se
atenuar as desigualdades sociais, a medida que ele atua como um facilitador para o
acesso dos individuos aos servicos e aos produtos existentes em sociedade.

Admitindo o transporte alternativo como uma tentativa para amenizar as consequéncias
de um crescimento desordenado da periferia urbana, temos como hipétese que ele
interfere positivamente na satisfacdo dos usuarios no que tange: ao tempo de viagem, a

diferenca na qualidade do servico e a linha de desejo.

Esses fatores mostram-se presentes em nossa andlise e servem de indicadores para o
grau de satisfacdo/insatisfacdo dos usuarios com o transporte publico. Igualmente, esses
mesmos fatores servem de estimulo a instalacdo do transporte alternativo nas situacdes e
nos locais onde o servico publico é inadequado ou ineficiente. O que esse quadro revela
é que o transporte alternativo supre em algum grau a lacuna do servigco publico em

atender a necessaria integracdo entre o individuo e a cidade.

Em suma, podemos enunciar a hipotese como: o transporte alternativo funciona como
um possivel indutor para inclusdo social, dado que ele avanca principalmente em areas
da cidade onde o transporte convencional ndo tem sido capaz de satisfazer as

necessidades por deslocamento da populacéo.

1.5 Anélise Metodologica

O modelo metodoldgico consiste em pesquisa bibliogréafica e documental dando énfase
a analise conceitual. Da-se relevancia a teses e artigos acerca do transporte publico,
como também a analise meticulosa do Plano Diretor do Rio de Janeiro (PDTU/RMRJ
2005).

A anélise conceitual e do PDTU constituirdo o alicerce de todas as idéias contidas na
dissertacdo, auxiliando e embasando teoricamente a hipdtese de que o transporte
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alternativo atende de forma mais contundente as necessidades por deslocamento da

populacéo.

A relevancia da escolha do bairro de Bangu como ponto de partida para a pesquisa se da
por diversos fatores, entre eles 0s mais relevantes sdo: por se tratar de um bairro situado
na zona oeste do Rio de Janeiro que possui grande intervengédo do transporte alternativo;
ser um bairro com uma rede de transporte coletivo precaria, em uma area de grande
extensdo espacial e uma das regides administrativas com maior quantidade de
habitantes; e pela estrutura da cooperativa de Rio da Prata, que é a maior em namero de
operadores filiados, com mais de 400 operadores e auxiliares cooperativados, e que
oferece um sistema logistico, operacional e institucional. Dessa forma, essa cooperativa
— por sua organizacdo empresarial favorece condigdes para o desenvolvimento de

pesquisas e consulta de dados.

Dessa forma, o estudo de caso se faz necessario para maior entendimento das relages
estabelecidas dentro da producdo de transporte alternativo e as transformaces sociais
ocorridas a partir da sua implementacdo e para servir de exemplo a hipo6tese aqui

desenvolvida.

O recorte temporal apresentado tem inicio no ano de 1990, com o crescimento de VPP
no transporte publico e a sua posterior consolidacdo com a formag&o de cooperativas até
0 ano de 2006. E o recorte espacial d&-se com a escolha do bairro de Bangu como ponto
de analise para a representacdo de cooperativas, empresas de onibus e usuarios no

municipio do Rio de Janeiro.

1.6 Aplicagdo: o estudo de caso Bangu

Como exemplificacdo da perspectiva metodoldgica faz-se um estudo de caso situado no
bairro de Bangu. Essa pesquisa de campo ocorreu com aplicagdo de questionarios com
usuarios do transporte alternativo no bairro de Bangu. Além disso, faz-se a anélise de
matérias de jornais da época, com 0 objetivo de obter informacbes sobre o impacto

operacdo desse servico na cidade.



As 200 entrevistas realizadas nas linhas Bangu — Recreio e Bangu — Castelo em seus
respectivos terminais evidenciaram a visdo do usuario em relacdo a qualidade do servico
prestado. Os resultados mostraram os diversos aspectos, por vezes conflituosos dessa
modalidade de transporte, como, por exemplo, a afirmacdo que o transporte possui
maior mobilidade ao mesmo tempo em que contesta questdes como horarios irregulares
e a demora na chegada aos terminais. Isso evidencia que esse transporte possui maior

mobilidade externa, mas quanto a mobilidade interna ndo tem o mesmo desempenho.

Assim, o questionario aplicado na pesquisa tem o carater descritivo, a fim de servir
como um apontamento sobre o grau de satisfacdo do usuério do transporte alternativo
frente a modalidade 6nibus, bem como fazer uma avaliacdo de desempenho do servico a
partir da Gtica do usuario, identificando a aderéncia desse servico entre a populacao do
bairro de Bangu e ser capaz de auxiliar a hipotese de que o transporte alternativo

funciona com um facilitador de incluséo social.

1.7 Estrutura da dissertacao

A organizacdo dos capitulos esta disposta da seguinte forma. No primeiro capitulo faz-
se uma argumentacdo introdutoria, expondo as necessidades de entendimento dos
motivos que fundam nossa hipotese, ou seja: como o transporte alternativo mostra-se
um facilitador na inclusdo social e quais 0s principais pontos a serem abordados, tal

como a metodologia pela qual a pesquisa foi desenvolvida.

No segundo capitulo trataremos da fundamentagdo conceitual. Abordaremos o0s
conceitos de mobilidade, acessibilidade, exclusdo social e politicas publicas que serdo
amplamente debatidos nas suas diferentes concepcdes, como forma de administracéo do

transporte publico.

No terceiro capitulo serd realizado um debate historiografico sobre a formacdo do

transporte alternativo no Brasil e no mundo, mostrando diferentes angulos sobre a forma



como este transporte surgiu e desenvolveu-se em diversos paises e as experiéncias

nacionais de implantacdo desse sistema de transporte publico.

No quarto capitulo abordaremos as disputas entre o transporte formal por dnibus, o setor
alternativo de transporte e a postura que o Estado, sob a Optica das politicas pablicas do

municipio, no setor de transporte, toma frente a esse impasse politico.

No quinto capitulo serdo trabalhadas questdes relativas ao desenvolvimento urbano e a
necessidade por deslocamento na cidade do Rio de Janeiro e qual o papel que o
transporte alternativo assume hoje e os motivos que o identificam com um fator de

incluséo social no bairro de Bangu.

O sexto capitulo encerrara com as conclusfes e recomendacdes finais, sinalizando para

possiveis estudos futuros e os limites dessa dissertacao.
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CAPITULO 2

FUNDAMENTACAO CONCEITUAL

2.1 Apresentacao

Este capitulo é base de toda a pesquisa desenvolvida, pois, articula a hipdtese com a
fundamentacdo conceitual e com a pesquisa propriamente dita. Assim, as diversas
abordagens sobre os conceitos de mobilidade, acessibilidade, exclusao social e politicas
publicas, serdo o foco central de todo o estudo empirico proposto nesta dissertagao.

Os conceitos supracitados serdo trabalhados com o intuito de ratificar a premissa de que
as cooperativas de transporte alternativo podem atuar como agente de integracdo dos
individuos em sociedade, principalmente entre aqueles que se encontram em espagos
segregados, e que adquirem certo grau de inclusdo por meio de estratégias de transporte

diferenciadas do modo formal por 6nibus.

Gannon (2001) diz que a qualidade do sistema de transportes € preponderante para o
desenvolvimento econdmico de um pais. O transporte esta atrelado a rotina da
populacdo, ao passo que a desorganizacdo desse setor afeta diretamente o
desenvolvimento da cidade, ja que ndo garante a acessibilidade necessaria para a
distribuicdo dos bens produzidos.

A partir da discussao de diferentes visdes acerca do transporte publico, que o inserem
em um contexto de politica publica de inclusdo social, discutiremos as potencialidades
que esse setor tem para minimizar ndo apenas distancias, mas o grau de excluséo social,

que sdo em sua maioria determinados por questdes estruturais.
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A garantia de acesso a cidadania de individuos colocados a margem da dinamica
socioecondmica da cidade constitui-se como um grande desafio no final do século XX

no Brasil, dado a dificuldade para minimizar os efeitos da excluséo social.

Isto porque o transporte alternativo surge do interesse coletivo dessas “populacbes
socialmente desconectadas”. Essa demanda tornou-se crescente a partir do momento
que as ligacOes centro-periferia estavam em desagrado, surgindo uma nova modalidade
de transporte artesanal (FERREIRA 2006), que é capaz de assegurar maior rapidez,
conforto e relagcGes interpessoais mais humanizadas. Assim, ndo é dificil imaginar que
este setor passe a atuar como um potencializador de novas linhas de desejo, acarretando

em mais operadores na via.

Esse processo deu margem para a formacédo de cooperativas, que através de um meio de
producdo coletivo passou a atuar em diferentes frentes em favor do fortalecimento desse
tipo de modalidade de transporte em regides onde o transporte convencional por 6nibus
segregava a populacdo em rotas quase sempre imutéaveis, longos itinerarios, freqiiéncia e

horarios limitados.

Esse processo de formacédo e crescimento de unidades cooperativadas foge ao modelo
classico de organizacdo ao se estabelecer com individuos que se agrupam com a

finalidade de melhorar os niveis da producéo.

O transporte alternativo € em esséncia uma unido muito mais de carater politico do que
uma proposta de economia de mercado, dado que cada operador é dono do seu proprio
meio de producdo. Isto implica necessariamente na participagdo de outros operadores de
transporte alternativo para o sucesso do servico, ja que Orrico (2000) afirma que a
producdo do servico de transporte s6 é possivel ser assegurada se houver regularidade

da operacéo do servico.

E é sobre essa perspectiva, do servico de transporte alternativo como opg¢édo para a
inclusdo social, que teremos o tema do debate conceitual desse capitulo como também

no decorrer desta dissertacdo e que permeou 0 objeto dessa pesquisa.
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2.2 Mobilidade

A mobilidade urbana serd analisada neste tdpico levando em consideragdo seus
conceitos e defini¢des. Dessa forma, servido como fundamento para a leitura do PDTU
no que tange o grau de mobilidade que os usuarios do transporte publico possuem tanto

nos deslocamentos por énibus, quanto por VPP.

A definicdo de mobilidade esta longe de ser consensual, ao contrario, ao longo dos anos
este conceito tem variado nas diversas literaturas existentes, sendo utilizadas para essa

pesquisa apenas alguns desses aspectos.

O préprio conceito de mobilidade remete a uma idéia de movimento, de algo que néo
esta estatico, que possui a capacidade de modificar-se em diversas situacdes no espaco e
no tempo; logo, ndo por acaso essa definicdo é utilizada em varios ramos do
conhecimento cientifico, como nas ciéncias naturais, nas ciéncias exatas ou mesmo nas

humanas.

A mobilidade pode assumir graus diferentes e variagdes a medida que ndo pode ser
entendida como necessariamente constante, gradual, onde o processo serd sempre 0

mesmo para os diferentes tipos de objetos de pesquisa ou do conhecimento.

Ferreira (2006) ainda observa que o conceito de mobilidade diz respeito ao
comportamento do homem em sociedade. Pois, entende como fundamental reconhecer
0s anseios da populacgdo, analisando as particularidades intrinsecas a realidade urbana

desses sujeitos, para ter o suporte necessario para o estudo da mobilidade.

Outra forma de medirmos os impactos da mobilidade do transporte é analisando o
comportamento de viagens a partir da uma matriz de origem-destino: quantas viagens
por dia, numero de destinos diferentes por dia, nimero de linhas de desejo disponiveis,

variedade na oferta por transporte (6nibus, vans, metrd, trens, etc.), ou seja, onde o
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numero de deslocamentos e a oportunidade de efetud-los compdem-se em fatores de

mobilidade.

Dessa forma, ndo é dificil imaginar que os conceitos de mobilidade e acessibilidade
possuem uma relacdo direta, j& que ambas dizem respeito a capacidade que o0s
individuos tém ou ndo de se deslocar na relacdo espaco / tempo, sendo analisada através
do comportamento das viagens dos individuos, a partir de parametros que indiguem o

namero de viagens realizadas e a forma como estdo dispostos esses servigos.

Este tipo de analise coloca o individuo no foco da pesquisa, pois, essa conceitualizacdo
coloca-o em relagdo direta com a oferta e demanda por destino, podendo quantifica-la

através de sua prépria mobilidade.

Castafion (1994) e Kriger (2004) possuem visbes complementares sobre a idéia de
mobilidade, onde o primeiro, identifica a mobilidade como um ato de deslocamento da
demanda através do acesso ao sistema de transporte e, 0 segundo, acrescenta em sua
tese que devemos observar ndo s6 0 nimero de viagens realizadas por individuos como

também a oportunidade de acesso da mobilidade da populacdo estudada

Todas essas caracteristicas fazem do transporte publico mais que uma modalidade de
transporte, mas, um agente de inclusédo social, colocando-0 em um plano diverso do que

tradicionalmente é definido.

Vasconcellos (2000) afirma que o sistema de transporte reflete com maior clareza as
distorcdes sociais, separando a sociedade entre aqueles que tém possibilidade de uso de

automoveis e aqueles que dependem exclusivamente do transporte publico.
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2.2.1 Caracteristicas da Mobilidade

A mobilidade pode ser medida através de duas variaveis que se comutam, a primeira diz
respeito a condicionantes intrinsecas aos individuos, a capacidade para se deslocar
(viagens a pé ou ndo motorizadas, renda) a motivacdo para a viagem, que na maioria das
matrizes de origem-destino estd relacionada a atividades produtivas e a educacdo. A
segunda, de carater exterior ao desejo por deslocamento, como possuir veiculo
particular, disponibilidade de transporte publico, capacidade de gerir viagens por modo

motorizado.

Vasconcellos (2005) traz a tona fatores relevantes para entendermos a influéncia da
mobilidade na organizacdo de deslocamento e na estrutura social. Dentre eles usaremos:
fatores de ordem pessoal (renda e escolaridade) e fatores de ordem externa (transporte
publico, transporte individual, localizacdo dos polos atrativos de viagens).

Os fatores de ordem pessoal tal como a renda influenciam diretamente no namero de
viagens dia, a medida que o custo da viagem para um individuo de menor renda per
capita torna-se maior, consequientemente ele utilizard menos os meios de transportes do
que outro de maior poder aquisitivo. A escolaridade atua como outro agente nessa
problematica, j& que quanto maior for o grau de instrucdo do individuo, maior é a sua
mobilidade (VASCONCELLOS 2005).

Os fatores de ordem externa dizem respeito mais a forma como esta disposta a estrutura
viaria da cidade, os bens de servico e consumo. O transporte individual torna-se
particularmente danoso em uma estrutura viaria que o privilegie em detrimento do setor
publico, tanto em pardmetros operacionais de transito (saturacdo das vias urbanas, maior
tempo de viagens etc.), como relacionado a elevacdo na producdo de gases toxicos,

afetando o meio ambiente urbano e a saide como um todo da populacao.

A oferta de transporte puablico aparece como um apontamento viavel para o
desenvolvimento econémico e social da cidade. Vasconcellos (2005) diz que a

15



racionalizacdo de um sistema de transporte publico é capaz de melhorar os padrbes de
viagens dos individuos. Isto porque a integracdo e bom gerenciamento desse setor
aumenta a mobilidade, de pessoas e mercadorias, caminhando para um desenvolvimento

sustentavel da cidade.

A localizagdo dos polos atrativos de viagens atua no desenho do deslocamento diério
dos individuos em sociedade. Assim, segundo Vasconcellos (2005) a cidade deve
oferecer servicos, transportes e comércio, de forma a valorizar a micro acessibilidade
dos bairros, criando subcentros em cada bairro, para facilitar a mobilidade dos cidad&os,

diminuindo o ndmero de viagens longas.

Entende-se assim mobilidade como a capacidade que os individuos tém de se relacionar
com o meio, a partir da integracdo deste com suas atividades produtivas, sejam estas
ligadas a fatores estritamente econémicos ou meios aos quais estdo relacionadas a lazer,

cultura, satde, educacao.

2.3 Acessibilidade

O conceito de acessibilidade esta diretamente associado ao de mobilidade e muitas
vezes utilizado como se fosse equivalente. Todavia, este tipo de associacdo é incorreto a

medida que cada um desses conceitos possui caracteristicas distintas.

Ferreira (2006) define acessibilidade como distancia percorrida pelo individuo da
origem até o meio de transporte publico e o restante da distancia desde o ponto de
desembarque ao destino desejado. Cabe ressaltar que, além disso, € interessante
observarmos que estdo ligados a acessibilidade: o percurso utilizado até a chegada ao
ponto de embarque (dado que terrenos acidentados, ndo pavimentados, implicam na
qualidade do deslocamento); as diversas disponibilidades de acesso as diferentes
tecnologias de transporte (multiplicando alternativas de deslocamento) e o intervalo
entre veiculos (o tempo de espera pelo acesso), entre outros fatores.
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A acessibilidade também ¢ preponderante para medirmos as possibilidades que os
individuos tém para realizar deslocamento. Entretanto, ha de se fazer distingbes entre
mobilidade e acessibilidade, a medida que a primeira diz respeito a diferentes rotas,
itinerarios e a segunda trata do grau de facilidade que os individuos tem de entrada nos

diversos tipos de modalidades do sistema de transporte.

Sanches (1996) valora fatores que influenciam os niveis de acessibilidade na

proximidade dos usudrios de transporte publico aos terminais.

Utilizando o conceito de Lindemann (1997) — no qual acessibilidade esta relacionada ao
grau de facilidade de acesso a um determinado ponto dentro de uma regido — o sistema
de transporte seria o agente responsavel pelo deslocamento dos individuos. A
acessibilidade seria vista, dessa forma, como a capacidade de atracdo entre o meio de

transportes e as areas de atracdo (seja por atividade financeira, lazer, estudo, etc.).

Castafion (1994) define a acessibilidade como sendo a possibilidade de utilizacdo do
transporte para se deslocar de um ponto ao outro sem estabelecer uma relacédo entre a
qualidade desse deslocamento (tempo de espera, qualidade do transporte, condigdes da

via) com a regido de destino dos individuos.

O conceito de acessibilidade empregado nesta dissertagdo leva em consideragcdo nao so
as defini¢Oes dos autores supracitados, mas a qualidade desse acesso, tais como: o grau
de satisfagdo dos usuarios com o transporte; distancia percorrida até os locais de acesso
ao transporte; sua freqliéncia, estado de limpeza e manutencdo, a relacdo passageiro-
operador; e a relagdo que o transporte possui com os diversos espacos sociais, as regides
administrativas, da cidade do Rio de Janeiro.

A acessibilidade constitui-se assim como um dos medidores mais significativos, em
transporte publico, para medirmos aspectos que vao além da capacidade de prover
transporte, mas também a questdes como cidadania e exclusdo social. Isto porque
guanto maiores forem as oportunidades de deslocamento (nimero variado de destinos,

meios de transporte, tempo de viagem), maiores sdo as chances de integracdo dos
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individuos a cidade e seus servicos. Para, a partir desse ponto, racionalizarmos o porqué
que o setor de transporte alternativo se difundiu em larga escala em um periodo de

tempo tdo curto.

E necessario entender as condicionantes que acarretaram nesse pProcesso para
adequarmos 0 uso do transporte alternativo como um agregador para a acessibilidade
dos individuos, e principalmente aqueles espacialmente excluidos, sem que isso
implique em um cenério de desregulamentacdo, onde os diferentes atores sociais (poder
publico, empresas de O6nibus e cooperativas de transporte alternativo) travam
verdadeiras “quedas-de-braco” judiciais, comprometendo o préprio funcionamento do

sistema viario de uma forma geral.

2.4 Exclusao Social

O termo excluséo social, no Brasil, é associado na maioria dos estudos cientificos como
condicionantes que se referem a pessoas ou grupos sociais que por ventura ndo tenham
um nivel minimo de renda e de bens de consumo. Mas este conceito comporta outra
dimensdo que vai além do termo pobreza, dado que o acesso a oportunidades de
emprego, salde, seguranca, lazer e cultura, sdo condicionantes de extrema relevancia
para que possamos entender o conceito de exclusdo social na sua totalidade. Pois, a
oportunidade de realizacdo desse conjunto de atividades é que podem assegurar a

cidadania dos individuos, incluindo-os em sociedade.

Dessa forma, exclusdo social vai além de parametros ligados exclusivamente a renda
per capita dos individuos e a sua capacidade de consumo; diz respeito também a
possibilidade desses individuos terem acesso aos meios sociais de desenvolvimento
humano da cidade, uma vez que participar da “vida em sociedade” é ter mais que
condicdo material, é ter a oportunidade de acesso aos servicos e acles sociais de uma

cidade.

A idéia de exclusdo social e de pobreza ganha contornos simplérios quando encarados

apenas pelo vértice de que se trata de uma questdo puramente financeira, atrelada a
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capacidade que um individuo ou grupo familiar tem de sustentar um nivel de renda e

satisfazer suas necessidades basicas.

A excluséo social faz parte de um prisma multifacetado que nos remete a mais olhares
do que apenas um Unico Vvértice, uma vez que a liberdade de ir e vir dos individuos, o
acesso ao trabalho, o acesso aos bens de consumo e a producdo da cidade, a cultura, ao
lazer, fazem parte de outras dimens6es do mesmo problema e que ndo sdo equivalentes

a pobreza.

Assim, o conceito de exclusdo social é diferente do de pobreza, tendo em vista que
politicas publicas bem sucedidas podem resultar em um alcance que gere um maior grau
de inclusdo social, através de intervencGes operacionais, como no caso do transporte
publico. Enquanto parametros puramente ligados a pobreza possuem relagdes diversas
de qualquer préatica operacional, uma vez que trata de questdes estruturais, como por

exemplo a baixa renda per capita.

A necessidade de integrar essas pessoas a sociedade passa pelo acesso que elas tém ou
ndo aos chamados bens coletivos (educacdo, saude, lazer, cultura etc.), com a finalidade
de atenuar as barreiras sociais as quais Ihe sdo impostas pela condi¢do socio-espacial

que as envolvem.

O acesso a cidadania é assegurado através de mecanismos que garantam direito aos
espacos publicos, ao emprego, as atividades culturais, que sdo componentes que atuam

para gerar ou atenuar o desequilibrio social.

A necessidade por deslocamento em um pais como o Brasil, marcado por profundas
desigualdades, tem como referenciais a forma de organizagdo e gerenciamento dos
recursos publicos para as diversas areas e camadas sociais que habitam os centros
urbanos. Isto aparece com maior nitidez na falta de planejamento urbano das capitais,

principalmente nas regides mais afastadas do centro financeiro e social das capitais.
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Evidente que essas condicionantes dizem respeito mais a aptiddo do poder publico em
gerenciar os conflitos que pdem em “xeque” o desenvolvimento humano dessas
camadas socialmente excluidas, do que a capacidade do transporte publico em produzir
deslocamento, propriamente dito.

A interpretacdo pretendida quando falamos em “areas desconectadas” é quase a mesma
gue quando falamos em individuos “espacialmente excluidos”, ou seja, € quando
admitimos a cidade, em especial 0 municipio do Rio de Janeiro, como um espacgo
socialmente desigual e reprodutor desse paradigma, através de mecanismos proprios
como a especulacao imobiliaria, a concentracdo de transportes em areas ja inchadas por

esse Servigo etc.

A diferenciacdo entre os conceitos se da apenas pelo carater que esta dissertacdo
emprega ao conceito de transporte. Pois, os conceitos de mobilidade, acessibilidade e
exclusdo social partem da premissa que o transporte sé é realizado em rede (ORRICO
2000), ou seja, existem confluéncias de fatores que, vao além de estereétipos de transito
ou trafego para definirem as estratégias de transporte que os individuos possuem em

sociedade.

Assim guando falamos em areas desconectadas estamos nos remetendo a um sentido
muito mais dindmico, relacionado a rede do que se usassemos jargdes que nos remetem
a uma estrutura mais solidificada. Pois, uma rede possui muitas terminagdes que véo
além de questdes estritamente ligadas ao sistema viario, podendo até mesmo dizer que
coloca o individuo no foco do deslocamento e ndo o inverso, sendo a partir do individuo
em sociedade que as relagdes de producdo sdo concebidas e cada relacdo dentro dessa
rede é que vai determinar as linhas de desejo e a formacdo de novos pdlos atrativos de

viagem.

Por exemplo, ndo podemos dizer que um individuo que resida em Bangu ao acordar
tenha como estratégia de transporte as mesmas disposicdes de horarios, rotas, tempo de
viagem e alternativas de transporte que outro que more na zona sul da cidade, mesmo

que os dois tenham a mesma motivacdo para a viagem (por ocasido de trabalho, por
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exemplo) e tenham horarios iguais para a realizacdo da mesma (oito horas de trabalho

diario).

Assim, o transporte publico possui um sobrepeso entre as camadas sociais mais baixas,
ganhando contornos de um agente ativo para a promocdo de inclusdo social, ao passo
que é por meio das diversas alternativas de deslocamento que os individuos podem

adquirir direito a cidadania.

O municipio do Rio de Janeiro ndo foge a regra no que tange essa concepc¢do de areas
periféricas tomadas por camadas de baixa renda e socialmente desconectadas. O bairro
de Bangu aproxima-se desse modelo a partir do momento que se caracteriza por ser uma
area distante dos pdlos geradores de viagens e concentrar uma populacdo de carater
essencialmente pobre, com a maioria individuos concentrados nas classes C e D

(segundo a classificacdo do IBGE).

Essa populacdo, em sua maioria, € desassistida pelos érgdos publicos que se mostram
inaptos tanto na gestdo social (com programas que visem a inclusdo social), como em
prover acessibilidade, deixando uma grande massa de individuos a mercé de empresas
de Onibus que atuam de forma fechada e sem aparente concorréncia, estimulando,
mesmo que involuntariamente, praticas comerciais claramente monopolistas, que tem
mostrado ao longo do tempo serem extremamente danosas ao interesse publico, no que

diz respeito a acessibilidade, mobilidade e qualidade do servico ofertado.

Estas sdo as principais caracteristicas que delimitam a excluséo social, a mobilidade e a
acessibilidade, e na medida em que estas pessoas desassistidas pelo Estado e expurgadas
espacialmente a areas socialmente desconectadas ndo tem oportunidade de

deslocamento, fica praticamente inviavel promover a inclusédo social.

Esta sistematica — exclusdo social, transporte e mobilidade — torna-se particularmente
perversa quando identificamos que ela é em algum grau, reprodutora dessa
desigualdade social. Por exemplo, ndo basta o individuo estar apto a candidatar-se para

uma vaga no mercado de trabalho, se ele residir em uma regido socialmente segregada,
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onde o transporte atue em condicOes precarias, descredenciando-o0 assim ao mercado de
trabalho.

A relacdo entre espacos urbanos socialmente desconectados e a péssima qualidade do
servico de transporte, em parte estd ligado a uma politica adotada por empresas de
onibus que atuam nessas areas, com rotas muito extensas e baixa renovacdo de
passageiro por quilémetro percorrido (ou seja, deslocamentos pendulares) devem ter
nimero de veiculos em operacdo reduzido, mesmo em horarios de pico — com o
objetivo de alcancar a lotacdo méaxima por veiculo (que ndo raramente acarreta em
superlotacdo dos veiculos) e a utilizacdo de veiculos mais antigos, que em muitos casos

ndo passam por manutencdo adequada, provocando quebras constantes na via.

Esse tipo de exemplo, de veiculos que sdo utilizados em péssimas condi¢bes de
conservacdo e apresentando baixo nimero na oferta frente a alta demanda, constitui
uma das principais observagOes dessa pesquisa para que possamos entender o

crescimento do transporte alternativo, principalmente entre as populac6es periféricas.

A precariedade do transporte formal, combinado com acdes coletivas cooperativadas,
impulsionou novas estratégias de deslocamentos desvinculadas do setor formal,
ganhando forca e estruturando-se como uma alternativa ao servico formal. A partir
desse crescimento das cooperativas € que se configura o principal objeto dessa pesquisa,
uma vez que procura atender as linhas de desejo desses individuos com caréncia por

deslocamento, ajudando a promover, em certo grau, a inclusao social.

2.4.1 Excluséo social, Mobilidade e qualidade de vida.

Vasconcellos (2000) afirma que a problematica da mobilidade estd diretamente
relacionada as diferentes areas que compdem o0 espaco urbano e quais classes sociais
utilizam-se delas. Essa diferenciacdo de classes no uso do espaco publico para
Vasconcellos é visivel através do tripé: transporte particular, transporte publico e
transporte ndo motorizado, onde o transporte particular é claramente privilegiado, em

detrimento das demais formas de deslocamento.
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Visto que a exclusdo social esta relacionada ao espaco residencial em rela¢do ao espaco
desejado, ou seja, ao grau de conectividade entre bairros e polos geradores de viagem,
podemos dizer que quanto menor for essa distancia, mais contemplados os individuos se

sentirdo.

Isto porque exclusdo social em transporte ndo é um fator que estd apenas ligado a
oportunidade que o individuo tem de realizar uma determinada viagem, mas a

proximidade que guarda do objeto da viagem.

Esta relagdo diz respeito ao bem-estar dos individuos, a qualidade de vida em especial,
uma vez que a atratividade de um polo de viagem também pode ser derivada da
proximidade que guarda do servigo, mesmo que outro polo, mais distante, ofereca o

mesmo servico com um diferencial na qualidade de prestacéo.

Outra limitante que é posta em foco sdo os proprios meios que sao dispostos para a
realizacdo dessas atividades sociais. O transporte, seja pela sua qualidade ou mesmo
pela sua ineficiéncia, condiciona as oportunidades de escolha. Pois, através da medicéo
de pardametros como: tempos de viagens longos, baixa freqliéncia de veiculos por linhas,
horéarios rigidos de operacdo do servico, diversidade de modalidades de transporte,
constituem-se como agravantes para a mobilidade e afetam a qualidade de vida desses

individuos.

Esta associacdo € latente em transporte publico, ainda mais se analisarmos o
comportamento de viagem de um individuo que tem a disposi¢do varias modalidades de
transporte, observaremos que a escolha pelo transporte passara por critérios nos quais
ele identificard o custo beneficio ndo apenas pelo valor da tarifa, mas por
condicionantes como: limpeza, seguranca, conforto, atendimento, variedade e
tecnologia; enquanto que outro que ndo tenha essa mesma variedade de escolha a

disposicdo, provavelmente ndo levara esses critérios em consideragao.
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E quanto mais desconectados estejam dos servicos de infra-estrutura da cidade, menor
sera a disponibilidade de escolha em transporte publico, afastando-se cada vez mais dos

objetos de desejo, reduzindo a capacidade de deslocamento e de inclusdo social.

Assim, mobilidade pode atuar como um parametro de desempenho para os alcances dos
diferentes niveis de qualidade de vida, uma vez que o transporte publico é um agente
facilitador para a promocéo de politicas de “bem-estar” social. E especialmente nas
areas mais afastadas dos centros urbanos, de menor desenvolvimento social, onde a

populacdo possui maior dependéncia por transporte publico.

2.5 Politicas Publicas

O desenvolvimento de modelos conceituais para o estudo de politicas publicas tem
despertado grande interesse no meio académico, especialmente no setor de transporte
publico ao longo dos ultimos anos. Embora nos paises desenvolvidos ja existam
diversas instituicbes voltadas especificamente ao ensino e pesquisa em politicas

publicas, no Brasil sdo ainda poucas as iniciativas nessa area.

Em decorréncia disso, estabeleceu-se um grande hiato entre a demanda por
conhecimento que possa contribuir para o aperfeicoamento dos processos de
formulacdo, implementacdo e avaliacdo de politicas e programas governamentais
voltadas para areas de conhecimento interdisciplinar entre politicas publicas de

desenvolvimento humano e transporte.

Contudo, nas duas ultimas decadas os estudos acerca da interacdo entre setor privado e
Estado no processo de producdo de politicas publicas tém levado a significativos
avangos. Uma grande variedade de pesquisas de natureza teorico-conceitual tem
demonstrado a incapacidade dos modelos tradicionais de interpretacdo dos mecanismos
de intermediacdo de interesses de dar conta da diversidade e da complexidade desses
processos, muitas vezes marcados por interacGes ndo hierarquicas e por um baixo grau

de formalizagéo no intercambio de recursos e informag6es, bem como pela participagéo

24



de novos atores, como € o caso do surgimento das cooperativas de transporte

alternativo.

Dito isto, é preciso que se identifigue o Estado como mais que um mediador nas
relacdes sociais, mas um agente atuante que prime por politicas de integracdo entre a
sociedade com os meios de producdo da cidade, ndo apenas com o incentivo a criagéo
de novos postos de trabalho (direta ou indiretamente), mas propiciando o0 acesso desses
individuos da forma mais abrangente possivel, desde a adocdo de programas de
qualificacdo profissional, até politicas de transporte que admitam maior grau de

acessibilidade e mobilidade da populacéo.

A criacdo de politicas de transporte que estejam atreladas a participacdo do setor
alternativo junto ao modelo formal implicaria em mais do que o simples
reconhecimento desse segmento como integrante do sistema de transporte, mas pelo
aumento da participacdo social de populacGes segregadas espacialmente aos meios
produtivos da cidade, assim como expandindo o campo de mercado de trabalho formal,
ja que a legalizacdo do setor traria consigo um namero substancial de operadores para a

formalidade.

Outras conseqiiéncias positivas que a integracdo desse setor de forma racionalizada
propiciaria seria a melhora no sistema de trdfego como um todo, com a retirada de
operadores ilegais, a eliminacdo de um sistema predatorio de competicao entre 6nibus e

alternativos na via, a integracdo entre as diversas modalidades de transporte etc.

Assim, é imprescindivel frisar que o papel do poder publico em transportes vai além do
gerenciamento de conflitos urbanos, mas perpassa pela compreensdo da natureza desses
problemas através de mecanismos e estudos que estejam em consonancia com a
dindmica social e apontem para possiveis modos de integracdo da realidade dos
individuos aos meios legais de acdo do Estado.

Esta mudanca, da compreensdo da funcdo tradicional do Estado para um olhar mais

dindmico, € especialmente importante em paises subdesenvolvidos ou em
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desenvolvimento, uma vez que a caréncia dos Estados em atender a necessidades
basicas da populacdo gera inimeras alternativas da propria sociedade para a resolugédo
dos problemas que a falta de suporte publico, como é o caso do surgimento do

transporte alternativo no Brasil.

2.6 Conclusoes Preliminares

A acessibilidade do sistema de transporte juntamente com a mobilidade constituem-se
no Brasil como parametros de medicdo de cidadania, dado que os principais bens de
servigo e consumo estdo alocados nas regides centrais das capitais e as areas ao entorno
desses centros sofrem grande especulagdo imobilidria, 0 que acarreta quase que um
éxodo populacional dentro das proprias cidades, gerando um processo acelerado de

periferizacdo das residéncias.

Dessa forma, aqueles individuos que mais necessitam do transporte publico tornam-se
0s menos assistidos. Isto porque as politicas publicas ndo conseguem acompanhar o
ritmo de crescimento da periferizacdo. Em contra partida, os gestores de transporte
privado pouco fazem para intervir neste cenario, ja que estas areas revertem menor lucro
uma vez que sdo percursos de longa distancia com um baixo IPK (indice de passageiro

por quildmetro), em um movimento pendular periferia—centro e centro—periferia.

No Brasil a dificuldade que o transporte formal tem em fomentar a acessibilidade e a
mobilidade adquire contornos gerais de exclusdo social, a medida que uma parcela
significativa da populacéo reside nas periferias, onde as condi¢des de transporte ndo séo
adaptadas a necessidades especificas da regiao.

A necessidade por deslocamento e a precariedade dos servigos dispostos nas areas
periféricas da cidade é que deu origem ao setor de transporte alternativo. Com a
fomentacdo das cooperativas e 0 reconhecimento da sociedade da importancia deste
servigo, esse setor ganha ainda mais forca politica e atinge indices de satisfacdo que

ultrapassam o transporte por 6nibus. O transporte alternativo consegue assim assegurar
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em algum grau melhor desempenho no que tange a satisfacdo do usuario, através do

atendimento das linhas de desejo.

Assim, € preciso que se busque novas alternativas para a inclusdo efetiva de medidas
que auxilie o poder publico na tomada de decisdo acerca de politicas de acesso a cidade,
integrando os diversos servicos a sociedade. A forma como esté estruturado o transporte
publico, assim como 0s seus agentes (empresas, cooperativas, 0rgaos técnicos etc.)
passa ha ser preponderante no debate para a diminui¢do da exclusdo social na cidade do

Rio de Janeiro.
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CAPITULO 3

A FORMACAO DO TRANSPORTE ALTERNATIVO NO
BRASIL E NO MUNDO.

3.1 Apresentacao

O transporte de baixa capacidade ndo é um processo relativamente recente e nem se deu
exclusivamente em paises de capital subdesenvolvido. Os primeiros relatos de que se
tem noticia sdo datados do comeco do século passado nos Estados Unidos e pouco a
pouco foi se desenvolvendo no continente europeu e posteriormente pela Asia e

América Latina.

No inicio do século XX, nos Estados Unidos surgem os primeiros relatos sobre a
utilizacdo de veiculos de baixa capacidade como alternativa ao sistema de bondes. Essa

modalidade de transporte € denominada entdo de “jitneys”.

Na Europa, na década de 1980, a utilizagdo de veiculos como minibus e microbus
basicamente, enguanto que nos anos de 1990 convencionou-se na América Latina o

servigo por Vans e outros veiculos de baixa capacidade, como “kombis” e “topiques”.

Esta modalidade caracteriza-se pela oferta diferenciada do servico de transporte a partir
da necessidade de seus usuarios. Essa diferenciacdo é expressa pelo aumento da
acessibilidade e mobilidade desse servicgo frente ao sistema convencional de transporte.
Pois, o transporte alternativo possui atender em maior grau as linhas de desejos dos

individuos.

Esse setor ganhou contornos significativos a partir do final do século XX quando esse
processo eclodiu em paises em desenvolvimento da Asia e, principalmente, América

Latina.
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O fenbmeno do crescimento do transporte alternativo na Ameérica Latina, e
principalmente no Brasil, tem como principal motivacdo a insatisfacdo dos usuarios
frente o sistema de transporte publico convencional, que em ndmero consideravel

migram ano apds ano do transporte por dnibus para o setor alternativo.

O transporte urbano de passageiros aponta entdo cada vez mais para solugfes que visem
um modelo de integracdo intermodal, onde o transporte alternativo constitui-se como
uma forma viavel e socialmente aceita (principalmente entre aqueles individuos
desassistidos pelo transporte convencional) na tentativa de melhorar a operacdo do
sistema como um todo, uma vez que a malha de transportes passou a ser encarada como
uma rede (ORRICO, 2001).

Nesse contexto o grau de importancia do setor alternativo vem ganhando espaco
significativo nos debates acerca da mobilidade urbana de passageiros e 0s impactos que
ele produz no fluxo de trafego e também a sustentabilidade desse transporte frente ao

transporte convencional.

Assim, ndo € possivel ignorar esse setor de transporte como parte da rede de transportes
existentes nos grandes centros, principalmente nas capitais brasileiras, onde ganharam
contornos gerais de transporte formal, tendo em capitais como Sdo Paulo, Rio de
Janeiro, Fortaleza, Salvador, Porto Alegre, papéis de significativo destaque no

transporte de passageiros.

3.2 Transporte Alternativo: Origem e Desenvolvimento

O transporte alternativo ndo foi um fenbmeno restrito aos paises de capital
subdesenvolvidos ou em desenvolvimento. Esse movimento teve suas origens nos
Estados Unidos e posteriormente alastrou-se pelo mundo, sendo identificado em quase
todos os continentes (CERVERO, 1997). No entanto, atualmente deve-se ressaltar que
esse servigo de transporte concentra-se em grande parte nos paises periféricos, onde a
deficiéncia do transporte formal para acesso aos bens materiais e a cidadania compde

um cendrio de precariedade e na producédo de transporte.
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Mas para entendermos como surgiu esse fenbmeno, quais as razdes que levaram a um
relativo sucesso ou fracasso nas diversas cidades em que foi experimentado, é preciso
que sejam levadas em consideracdo questdes que estdo ligadas ndo apenas a fatores de
carater estritamente econdmicos, mas, também, a questbes sociais e culturais. Isto
ajudara a entendermos até mesmo a diferenca entre os diversos tipos de tecnologias
empregadas na operacdo desse servico e a diferenca de modelos de uma cidade ou

mesmo de um pais para o outro.

A diversidade tecnologica empregada no processo de producdo de transporte entre o
setor alternativo foi conceitualizada por Cervero (1997) como “paratransit”. Isto é, uma
gama de veiculos com diferentes graus de tecnologias, tamanhos e nimero de acentos,
que assumem papel e desempenho diferenciados de acordo com as necessidades de

transporte publico, podendo ser ou ndo regulamentados na prestacdo do servico.

Desse modo e imprescindivel realizarmos uma abordagem conceitual sobre as diferentes
formas que o transporte alternativo assumiu desde os primeiros processos de sua
formacéo, no inicio do século passado nos EUA, até a forma como estd ambientado
atualmente na Ameérica Latina, em especial no Rio de Janeiro, para entendermos o
carater desse servico, observando o que existe de similar e distinto, entre as demais

capitais que serdo analisadas.

Destacaremos a forma como a forma como o transporte alternativo surgiu nos EUA, na
Inglaterra e na América Latina, e quais as peculiaridades desse servico: a sua forma de
atuacdo, a intervencdo do poder publico e o comportamento desse servigco frente ao
transporte convencional. Assim como as similaridades e as distinges desse modelo

com o caso brasileiro

3.2.1 O Caso dos “Jitneys” nos EUA

A terminologia “Jitneys” surgiu nos Estados Unidos no inicio do século XX, com a
insercdo de operadores de um novo sistema de transporte caracterizado pela

informalidade do servico. Este servico consistia na adaptacdo de veiculos particulares
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para transporte de passageiros, além de possuirem maior mobilidade que os bondes
elétricos, também passaram a cobrar uma pequena quantia de “niquel” em troca dos

Seus Servicos.

O contexto no qual surgiram os “Jitneys” nos Estados Unidos mostrou-se como um
retrato das demais apari¢cdes desse servigo em diversos paises, como por exemplo o
Brasil, que hoje experimentam a consolidagdo desse sistema. Pois, guardando as
devidas proporcdes, os “Jitneys” ganharam espaco dentro de um cenario monopolista,
onde as linhas de transporte convencional, no caso americano era o bonde elétrico,
desfrutavam da comodidade de um sistema de transportes fechado, sem riscos para

competicéo.

Inicialmente os “Jitneys” possuiam rotas fixas, sobrepondo-se as linhas de bondes, mas
rapidamente esse carater foi sendo alterado, dado que freqlientemente saia de suas rotas
e ou para fora do ponto, passando assim a prestar um servigo “porta-a-porta”. Este
servigco ganhou rapidamente espaco dentro do cenario do transporte publico nos Estados
Unidos, uma vez que tinha como principais atratividades o fato de possuir maior

mobilidade e conforto.

A insercdo de uma nova tecnologia no setor que além de quebrar o monopdlio sobre o
transporte publico de passageiros oferecia maior conforto e flexibilidade trouxe
rapidamente contornos formais a esse servi¢co. Em transporte para que haja o sucesso na
operacgédo de uma nova modalidade de servico ndo basta apenas empregarmos uma nova
tecnologia, é preciso que ela possua regularidade no servico, dando aos usuarios do

sistema a certeza de sua operagao.

Apesar do sistema de transporte alternativo ter surgido da operacdo individual entre
trabalhadores autbnomos, que em alguns casos utilizavam-se de seu veiculo particular
para fretamento durante seu percurso “casa-trabalho”, era preciso que algumas regras
fossem criadas. Entdo, surgem nessa mesma epoca, a partir da rapida adesdo dos
usuarios a esse meio de transporte, as primeiras associacGes e cooperativas do setor,

formadas pelos préprios operadores. Essas associa¢des atuavam como um facilitador na
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obtencdo de manutencdo, seguros de veiculos, nas disputas politicas e mesmo em uma

tentativa de fixar itinerarios e horarios.

Contudo, a operacdao dos “Jitneys” gerou grande descontentamento por parte das
companhias de bondes. A principal alegacao era de que este servi¢o atuando de forma
ilegal e sem qualquer tipo de restricdo atuavam nas rotas mais lucrativas em horarios de
maior demanda. Esse descontentamento acarretou em varias disputas sobre a forma de

regulamentacéo desse tipo de servigo.

Neste mesmo periodo foram registradas inimeras tentativas por parte do poder pablico
de restringir o uso desses veiculos, estabelecendo na maioria das vezes normas de
operagdo desfavoraveis a manutencdo desse servi¢o. Assim a forma de atuacdo desse
servigo teve seu campo de atuacdo reduzido e apenas na década de 1970 volta a ter

expressdo dentro do cenério de transporte alternativo.

Na década de 1970 o transporte alternativo reaparece nos Estados Unidos na forma de
tecnologia de vans e minibus, em S&o Francisco, com a mesma proposta de configurar-
se como uma alternativa a populacdo de baixa renda, na sua maioria asiaticos e latino-
americanos, ao sistema de bondes; e também ndo fora concedida nenhuma permisséo
para a atuacdo desse servico até o final da década de 1970, o que nao inviabilizou a
operacdo desse sistema, ja que a atratividade por menores precos e a alta freqiiéncia de

veiculos na via garantiam a manutencgao desse sistema.

Mas a operacdo desse servico ha longo prazo mostrou-se invidvel uma vez que a pressao
sobre a manutencdo desses servicos gerou inumeras medidas regulatorias que
encareceram a producdo do servico, o que levou a maioria dos operadores a se retirarem

do mercado.

A regulamentacdo do transporte alternativo em Atlanta s6 foi possivel gragcas a uma
regulamentacdo que, mesmo estipulando restricdo quanto ao numero de operadores,

areas de atuacdo, fixacdo de pontos de paradas, ao propiciar maior flexibilidade quanto
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a horarios da operacdo e de rotas dentro das areas de atuacdo, mostrando-se um servicgo

confiavel e regular, com o funcionamento das linhas 24 (vinte e quatro) horas por dia.

E preciso salientar também que o sucesso da cidade de Atlanta na adocéo do transporte
alternativo regulamentado é fruto de um longo debate com o préprio setor alternativo,
representado através de cooperativas, que tem o papel imperativo de estabelecer regras
operacionais através de uma interlocugdo com o poder publico na tomada de decisdes,
principalmente acerca das tarifas, nmeros de licenciados e rotas. Isto porque o dialogo
entre poder publico, instituicbes sociais (seja em transporte, habitacdo, saude, etc.) e
sociedade civil ndo deve ser vedado apds o ato licitatério, e sim dialogado, com o
objetivo de sanar erros inerentes a todo processo de intervencdo na realidade social.
Pois, se compreendemos a sociedade como um agente gerador de disputas a partir de
suas necessidades basicas e esse processo encontra-se em constante transformacgéo, um
ato regulatorio nunca conseguird comportar todo o universo que abranja a realidade,

apenas sera capaz de representa-la em uma escala limitada e estéatica no tempo e espaco.

Mesmo assim ndo € possivel tracar um perfil preciso sobre a forma de atuacdo dos
“Jitneys” nos Estados Unidos, pois, em outras cidades norte-americanas tém-se registros
de associagdes de operadores que ndo concorriam com o0 modo de transporte bonde,

atuando apenas em regides periféricas, como demonstrado no caso de Miami.

Em Atlanta com a concessao de 1980 (a partir do aumento do nimero de rotas), muitos
operadores passaram suas licencas para outros operadores independentes através de
remuneracdo. Isto incentivou o crescimento do setor, que passou a integrar cada vez
mais operadores, dado que apesar das licencas serem individuais a transferéncia para
outros operadores ndo licenciados abriu margem para a insercdo de operadores

clandestinos.

Cervero (1997) aponta como outra causa concomitante para o crescimento da
irregularidade a grande massa de imigrantes latinos desempregados ou subempregados,
gue viram nesse setor em ascensdo uma oportunidade de renda imediata, ja que o custo

total no veiculo e da manutencdo é recompensado na prépria producdo do servico.
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Dessa forma, o numero de operadores no inicio da década de 1990 ja chegava a marca
de 400.

Essa situacdo gerou um estado de descontentamento das empresas de Onibus frente ao
setor alternativo, o que levou o poder publico a adotar medidas restritivas quanto ao
namero de operadores, rotas e subsidios. Contudo, isso ndo se constituiu como prova da
melhora do sistema de transporte, ja que foram adotadas medidas restritivas que
praticamente vedou a entrada de novos operadores no mercado, impedindo que fossem
adotadas medidas de otimizacéo do servigco (CERVERO, 1997).

N&o muito distante da realidade de Miami ocorria em Nova York no inicio da década de
1990 um crescimento acelerado de operadores de transporte alternativo, que em sua
maioria constituia-se de latinos, que se valendo da greve no setor de transporte
rodoviario, utilizavam veiculos individuas para prover transporte a populagdo, em rotas

que tinha como destino principal as estacfes de metro.

Embora o poder publico concebesse o direito de operacdo desse servico mediante
padrdes de qualidade e desempenho a fim de garantir seguranca e a otimizacdo desse
servigo, a maioria dos operadores atuavam de forma clandestina nas vias de maior
acesso de passageiros, competindo com o modo por dnibus, 0 que acarretou em meados
da década de 1990 em um numero equivalente a 75.000 operadores de transporte
alternativo (GUERRA, 2002).

Neste mesmo periodo, como forma de barrar a entrada de novos operadores de
transporte alternativo e visando o combate aos operadores clandestinos, o poder publico
local intensifica a fiscalizagdo desse transporte, apreendendo os veiculos que estivessem
atuando de forma irregular, sem autorizagdo dos 6rgaos municipais de transporte. E
outras medidas operacionais foram adotadas para repreender 0 uso desse servico em
areas cobertas pelo transporte convencional, como a proibi¢do de paradas em rotas por

onibus, por exemplo.
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O sucesso desse servico foi apontado por diversos fatores, como: maior regularidade do
transporte alternativo ao convencional, maior grau de conforto, rapidez de

deslocamento, maior mobilidade para embarque e desembarque, mesmo que issoO

acarretasse em maior inseguranga aos usuarios.

O surgimento das primeiras cooperativas de transporte em Nova York propiciou, junto
as medidas adotadas pelo poder publico, importantes mudancas na forma de atuacéo
desse transporte, pois, embora este tipo de associacdo ndo impedisse 0 aparecimento de
novos operadores, racionalizava esse processo, com o delineamento das rotas, numero
de veiculos por itinerario, horéarios de funcionamento, aparato legal aos associados,
assim como “legislacBes” internas que estabelecem multas e até mesmo suspensdes aos

operadores que descumprissem tais deliberacdes.

Mesmo assim ndo € possivel tracar um perfil preciso sobre a forma de atuacdo dos
“jitneys”, pois em outras cidades norte-americanos tém-se registros de associacfes de
operadores que ndao concorriam com 0 modo de transporte bonde, atuando apenas em

regides periféricas, como foi o caso de Miami.

Atualmente esse servigo encontra-se em baixa nos Estados Unidos, devido as medidas
restritivas de atuacdo impostas pelo poder publico, o que nédo significa diz que o cenario
da ilegalidade tenha diminuido substancialmente em varios estados. Contudo, é preciso
salientar que a participacdo das cooperativas dentro do universo de formacdo e
consolidacdo desse transporte, através de medidas que os caracterizem ndo apenas como
uma associacdo de individuos para a producdo de um servi¢co, mas como um grupo

politico, reivindicando seus direitos.

3.2.2 O Caso da Inglaterra

A diferenciacdo basica entre a insercdo do transporte alternativo em Londres das demais
capitais mundiais foi que ela veio acompanhada de um duplo aspecto. Na década de
1930, o transporte alternativo de baixa capacidade e por dnibus comeca a ganhar espaco

entre a populacdo, que antes utilizava macicamente o transporte ferroviario Cox (2001).
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Contudo, as questdes que levaram ao sucesso desse novo empreendimento sdo
basicamente os mesmo que levaram o0s demais casos, uma maior mobilidade,

diferenciacédo da tecnologia, conforto etc.

ApOs 1945 vérias restricdes ligadas a operacdo do servico foram impostos aos
operadores, entre as quais a limitagdo de operadores no mercado, o que levou a um

processo que resultou na formacéo de oligopolios.

Segundo Cox (2001), em meados da década de 1980 o poder publico decidiu adotar
entdo uma politica de desregulamentacdo quase que total dos servicos de transporte, em
contrapartida exigia que os operadores, que porventura quisessem se habilitar no
mercado mostrando projetos que estivessem de acordo com 0s pardmetros impostos

pelo poder publico.

Esta forma de desregulamentacdo, mesmo que de forma parcial, foi uma tentativa de
limitar a formacdo de grandes oligopdlios, tornando assim o servi¢o de transportes mais
competitivo e mais dindmico, a medida que seria mantida a livre concorréncia. Isto
incentivaria os operadores a diferenciarem os niveis de servico em busca de novos

usuarios.

3.2.3 O Caso da América Latina

O processo que deu origem ao transporte alternativo na América Latina se comparados
ao seu surgimento em outros paises de capital desenvolvido (como foram nos casos dos
Estados Unidos e da Inglaterra), ndo s@o antagonicos. Isto porque essa modalidade
nasce da informalidade e adquire contornos formais a medida que uma parcela

importante do usuarios de transporte pablico migram para esse setor.

Outra caracteristica em comum que deu inicio a essa modalidade de transporte na

América Latina foi a gama de variedades de tecnologias utilizada para a producao desse

36



servigo (vans, minibuses, sedans etc.); o que tornou a oferta desse tipo de transporte
muito atraente, ja que poderiam atuar tanto em areas de maior carregamento, de vias

radiais, quando podem fazer o servigo de alimentadores para as vias troncas.

Contudo, isso ndo garantia a otimizacdo desse sistema, uma vez que atuam em muitos
casos de forma desordenada, em linhas carregadas e em concorréncia direta com outros
meios de transportes, gerando uma série de tensdes entre esses operadores e o transporte

convencional e o poder publico.

Uma das primeiras formas de que se tem relato sobre o aparecimento do transporte
alternativo deu-se em meados do século XX na Venezuela, sendo denominado de “por
puestos”. Este servigo surgiu da deficiéncia deixada pelo transporte por 6nibus, que se

mostrava incapaz de atender os anseios da populacéo.

Na década de 1960 este servico foi regulamentado e sua frota passou a constituir-se
basicamente de micro6nibus, o que ndo impediu a operacdo de veiculos de menor porte,
como kombis e de Jeeps (estes ganhariam destaque a partir do final da década de 1960,
operando em &reas acidentadas onde os 6nibus ndo conseguiriam prover acesso a essa

populacéo, mas sua regulamentacéo sé viria na década seguinte, em 1970).

Este servico € operado basicamente por individuos desempregados que obtiveram carta
de crédito do governo venezuelano e antigos operadores de taxis, que migraram para
esse setor. Isso nos ajuda a perceber que o transporte alternativo além de prover o
acesso de individuos espacialmente excluidos, devido as péssimas condi¢des ofertadas
pelo transporte convencional, gera dinamismo na economia, principalmente, a que se
refere a micro-economia, garantindo nao apenas a sustentabilidade desse sistema, mas

auxiliando a recolocacéo de individuos desempregados no mercado de trabalho.

A forma de inclusdo desses operadores em um sistema regulamentado se deu a partir da
criacdo de cooperativas de transporte alternativo, pois, apesar dos operadores serem
responsaveis pela manutencdo do servigo, através do gerenciamento do servigo

(cobranca de tarifas, aquisicdo motorista auxiliar etc.), eles devem se registrar junto a
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uma cooperativa ou associacdo, que tem como responsabilidades gerenciar os setores
estratégicos de funcionamento, delineando a dimensdo da frota, linhas, operadores e
cuidando da parte juridica, que engloba entre outras atribuicdes o diadlogo entre poder

publico e operadores, via cooperativa.

Na primeira metade do século XX surge na Venezuela o transporte de baixa capacidade,
denominado de “por puestos”, prestando um servico diferenciado do oferecido pelo
transporte convencional por 6nibus. Esse servigo teve inicialmente um carater de taxi
coletivo. Com o passar do tempo foi regulamentado pelo poder concedente, o que néo
excluiu a acdo de operadores ilegais, € hoje esse servico se mantém com papel de

destaque no cenario de transporte publico em Caracas.

Do outro lado, o transporte convencional por dnibus comecou a entrar em uma forte
crise, derivada ndo apenas do crescimento do transporte alternativo, mas pelo
congelamento das passagens por um periodo de duas décadas e a implementacdo do
metr6 em Caracas no inicio da década de 1980, o que acarretou no sucateamento de boa
parte da frota de Onibus e receitas negativas. Isto levou, entre outros fatores, a uma
queda brutal no carregamento de passageiros, resultado da faléncia de muitas empresas
neste periodo. Com isso o transporte alternativo passou a dominar o mercado,
atendendo 66% (sessenta e seis porcento) da demanda por transporte, enquanto as linhas
de 6nibus tinham apenas 24% (vinte e quatro porcento) e o metré com os 10% restantes

do mercado.

O papel do Estado nessas disputas passou a ser de um regulador, gerenciando apenas o
gue estd posto, sem entrar em um debate politico mais profundo sobre a questdo,
ficando a cargo dos agentes envolvidos na operacao do transporte adotarem proposi¢oes

para gerir o transporte publico.

O processo de surgimento do transporte alternativo no Peru, segundo FERREIRA
(2006), também ndo foi muito diferenciado do resto da América Latina, uma vez que
emerge das mesmas precariedades da oferta de transporte publico por dnibus que nas
outras diversas capitais, fruto de um mau atendimento a areas distantes dos pélos

geradores de viagens, do monopdlio concedido pelo Estado etc.

38



FERREIRA (2006) admite que esse processo intensificou-se, principalmente na capital,
Lima, no final da década de 1980, com o programa de demissfes voluntarias, que
incentivaram os trabalhadores a demitirem-se dos seus postos de trabalho e ao mercado
de autébnomos, gerando capital para o investimento na aquisi¢do de veiculos para
exercer essa nova atividade produtiva. No entanto, acarretou em graves danos para a
propria sustentabilidade desse segmento, uma vez que o excesso da oferta de transporte
alternativo acirrava a competicdo entre os operadores e diminuia a capitacdo do capital

investido, inchamento das vias etc.

CERVERO (1997) aponta o crescimento do transporte alternativo no México como um
resultado do descaso das empresas de Onibus autorizadas no que tange a oferta de
transporte publico para as regides da Cidade do México mais afastadas do centro.

No México o transporte alternativo surgiu por volta da década de 1950, com um servico
que se caracterizava por taxis que faziam lotacdo nos eixos de maior carregamento da
cidade. Esse tipo de servico ficou caracterizado como “peseros”, dado que era atraves

da cobranca em pesos que esse servico era cobrado.

Mas, logo esse tipo de servico sofrera diminuicdo de carregamento com a
implementagéo do uso de “kombis” e, posteriormente, com a entrada dos “minibus” no
mercado de transporte mexicano. Esse servigo prestado por taxis coletivos passaram nédo
apenas por transformacdes tecnoldgicas (chegando até os “minibus”), mas no desenho
da sua operacdo, pois, com a criacdo do metré muitos passaram a trabalhar com linhas
alimentadoras desse sistema metroviario, 0 que ndo impediu que outros, operando

veiculos de menor carregamento (“kombis”) fizessem a ligacéo centro periferia.

Atualmente esses tipos de servigcos prestados causam grandes transtornos no trafego da
Cidade do México e pouco conseguem quanto a inclusdo social das populacGes que
residem em favelas, na periferia da cidade. Isto porque, este servico se concentrou nas
areas de maior atratividade econémica e intensificou o uso dos veiculos nos horarios de
pico, dando destaque a producdo do servi¢o nos suburbios (onde residem grupos sociais
de maior poder aquisitivo) e no centro da cidade, aumentando a intensidade do trafego,
além de contribuir negativamente para a poluicdo atmosférica, devido a falta de

manutencéo da frota atrelada ao uso excessivo dos veiculos.
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Do outro lado, o poder publico tem a tarefa de determinar o numero de operadores que
entram no mercado e balizar os parametros de eficiéncia e eficacia as quais este servico
deva obedecer. Contudo, o0 que tem se observado com o passar das décadas é a inaptiddo
politica para delimitar parametros de qualidade e desempenho desse servico.

Em Lima o desregulamentagdo ocorreu na primeira metade da década de 1990 e foi mal
sucedido. A desregulamentacdo do servi¢o de transporte publico foi uma tentativa de
quebrar o monopdlio das empresas privadas, que dominavam mais de 90% (noventa

porcento) do mercado de transporte.

Com o fim da regulamentacdo houve um “boom” no crescimento de operadores com
cerca de 35.000 veiculos em circulagdo, 0 que ndo garantiu a otimizagdo do sistema, ao
contrario, gerou um quadro de caos, com o crescimento desordenado de linhas. 1sso se
evidencia por um duplo processo onde, de um lado, aumentou o nimero de operadores,
mas esse acréscimo ndo garantiu o0 aumento da espacializacdo do servico, pois, esse

Servigo concentrou-se em vias de maior carregamento.

Por outro lado, esse aumento substancial de operadores atrelado a concentracdo do
servico, influiu negativamente sobre os rendimentos dos operadores, gerando assim um
envelhecimento da frota e diminuicdo da manutencdo, provocando inseguridade ndo

apenas aos usuarios como ao sistema de transito como um todo.

O sistema de transporte publico na cidade de Santiago, no Chile, até o final da década
de 1970 era fortemente controlado pelo Estado. O processo que deu origem ao
transporte alternativo no Chile, segundo BALASSIANO (1993), se deu de forma
concomitante ao processo de desregulamentacdo do servico de transporte publico por

onibus, ocorrido no ano de 1980.

A desregulamentacéo foi uma tentativa do governo de erradicar gastos com subsidios na
operacdo do sistema de transporte publico na cidade de Santiago, assim como melhorar

a qualidade dos servigos prestados. As medidas de desregulamentacdo foram gerando,
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gradualmente, o aparecimento de novos operadores no sistema, tendo como destaque 0s

“minibus” e “taxibus”.

Essa desregulamentacdo associada a fatores como: incentivo ao crédito no mercado,
importacdo de veiculos tipo vans e dnibus (geralmente usados) para o mercado chileno,
e uma desregulamentacdo que pouco dizia sobre parametro de qualidade e de aplicagéo
de pouca abrangéncia, teve conseqiiéncias contrarias as expectativas do poder publico.
A concentracdo dos operadores em rotas e horarios de maior carregamento, além de
piorar o sistema de trafego e aumentar o desabastecimento por transporte nas areas
periféricas da cidade, contribuiu para 0 aumento da polui¢do no centro da cidade e o
aumento da inseguranca de todo sistema de trénsito, j& que a alta taxa de veiculos nas
vias principais gerou maior disputa por passageiros e diminuiu 0s rendimentos de

capital, o que contribuiu também para o envelhecimento da frota.

Atualmente, como medidas propostas para a diminuicdo do numero de operadores
atuando no centro de Santiago e, também, como tentativa de melhorar os servicos
prestados por eles, a municipalidade adotou, através da fiscalizacdo, parametros de
qualidade para que os operadores possam trafegar em certas vias estratégicas no centro

da capital.

3.2.4 O Caso do Transporte Alternativo no Brasil

O transporte alternativo ganhou espaco dentro do cendrio brasileiro de transportes a
partir da década de 1990 com o crescimento continuo de novos operadores. Isto ocorreu
devido a migracdo dos que executavam um servico por contrato para o modo

concorrencial com o transporte por énibus.

O caso do transporte alternativo no Brasil assemelha-se na forma como surgiram as
primeiras tentativas de transporte por 6nibus. No inicio dos anos 1940 surgem as
primeiras formas de lotagcdo por Onibus de forma totalmente desregulamentada - como

podemos encontrar até hoje nos horarios de maior carregamento de passageiros na
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cidade do Rio de Janeiros e em diversas outras capitais do pais — em concorréncia com

as linhas de bondes elétricos que possuiam o monopdlio do mercado.

A capacidade que o transporte por lotacdo tinha de atingir maior flexibilidade e
demanda de mercado, pois, em muitos casos, operavam em areas nao exploradas pelo
servico de bondes, tornou o servi¢o mais atrativo e de resposta rapida, por se tratar de
uma nova tecnologia que, em suma, oferecia um servico de maior conforto e

desempenho.

Da mesma forma, cinco décadas depois o transporte alternativo passou a se configurar
como uma nova op¢do a um mercado de transporte praticamente fechado, com
tendéncias monopolistas e tecnologicamente obsoletas, ndo propiciando uma maior

aderéncia da demanda de passageiros.

Assim, este fendmeno pode ser expresso a partir de duas vertentes: a primeira, diz
respeito a ineficiéncia do atendimento das empresas de 6nibus em suprir a necessidade
por deslocamento da populagdo, atraves de estudos sobre suas linhas de desejo; e a
segunda, do surgimento de um novo segmento de transporte publico capaz, em um certo
grau, de prover acessibilidade e mobilidade a populag¢des espacialmente segregadas dos
polos atrativos de mercado.

Outro fator que impulsionou o crescimento do transporte alternativo, pelo menos
inicialmente, foi a criacdo do plano de demissbes voluntarias e a facilitacdo de
aquisicdes de novas linhas de crédito implementado no governo Fernando Henrique,
juntamente com a abertura de mercado para a importacdo de veiculos (no governo
Collor), estimulando o crescimento desse servico. Atualmente “os alternativos”

encontram-se espalhados por quase todas as capitais brasileiras.

Mas, um dos principais motivos que serdo abordados nesta pesquisa é a mudanga no
cardter do usuério e suas necessidades, pois, 0 transporte alternativo surge da

reorganizacdo dos agentes sociais e, principalmente, da inaptiddo tanto das empresas de
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onibus, que acreditavam vivenciar um mercado fechado, quanto do poder publico em

reconhecer essas novas composicoes.

A criacdo e/ou mudanca dos polos atrativos de viagem, através da geracdo de novas
demandas por emprego no setor de servico (com o éxodo do parque industrial do
municipio do Rio de Janeiro), juntamente com e a migracdo de parte significativa das
moradias para a zona oeste e 0 crescimento horizontal dos bairros, culminaram em um
processo acelerado de periferizacdo das moradias e, consequentemente, de capilarizagdo
das vias urbanas. Esses novos condicionantes, somadas a falta de planejamento urbano,
tornaram terreno fértil para o crescimento de um setor que até meados da década de
1980 atuava apenas com servicos de “cabritinho” (termo popularmente dado ao servigo
prestado por “kombis” na cidade do Rio de Janeiro, em favelas).

E preciso ressaltar que as caracteristicas do sistema de transporte alternativo assumem
peculiaridades diferenciadas e graus de desenvolvimentos diversos de uma regido ou

mesmo de uma capital brasileira para outra.

Contudo, iremos salientar os possiveis fatores em comum que determinaram o
surgimento dessa modalidade de transporte no Brasil. BALASSIANO (1999) afirma
gue como resultado de um processo de globalizacdo da economia, com a reducdo dos
postos de trabalho formal, em consonancia com a elevacao das taxas de inchamento dos
centros urbanos, houve um aumento substancial no setor informal, que vislumbrou no

transporte alternativo uma via para acimulo de renda.

Outro atrativo para o setor de transporte alternativo, segundo ARAUJO (2001), foi a
abertura de mercado para a importacdo de veiculos, por ndo haver uma oferta similar no
mercado nacional para a producdo do servico de transporte publico, que visou um
mercado em ascensdo e praticou precos e financiamento ao crédito em escala

competitiva.

Todas essas condicionantes ligadas ao fato que o investimento inicial é de pequeno
porte e as linhas de créditos facilitadas, com a seguranca de retorno imediato, ja que €
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no ato da producdo do servico que se da o retorno do capital investido é que

impulsionaram as diferentes formas de atuacdo do transporte alternativo pelo Brasil.

Brasilia foi uma das primeiras capitais onde surgiu o transporte alternativo, representado
pela insercdo de operadores ilegais, com veiculos tipo “kombi”. Isto por que, segundo
SANTOS (1993), era necessario que houvesse um sistema de transporte que ligasse 0s
acampamentos, onde se concentrava a maior parte da mao-de-obra barata ao plano
piloto do projeto de construgdo do distrito federal, que mais tarde, com o “boom”
populacional - gerado pela expectativa de novos postos de trabalho -, tornar-se-iam

cidades satélites.

A forma como estavam dispostos os servigos de transporte regular por 6nibus e a
propria organizacdo da cidade, que segregavam essa mao-de-obra aos limites da cidade,
também contribuiram para o crescimento do transporte alternativo, uma vez que para
atender a demanda por transporte era necessario percorrer longos percursos, com
horéarios de pico bem delineados e em movimentos pendulares, o que tornava o processo
de producdo do servico de transporte publico muito oneroso para as empresas

operadoras do sistema.

Com a reestruturacdo da economia e 0 processo de privatizacdo que se deu durante 0s
anos 90 no Brasil, a informalidade, o transporte alternativo teve significativo
crescimento. Com o fortalecimento da categoria e a entrada de muitos operadores no
sistema de transporte, o poder publico decidiu pela regulamentacéo do servico em 1993,
com a finalidade de reducdo das disputas entre alternativos e énibus, assim como a
melhoria do sistema de trafego. Mas a regulamentagdo ndo impediu que novos
operadores (ilegais) entrassem no sistema de transporte e nem conseguiu sanar as

disputas na via.

Isto se deveu a falta de parametros regulatorios que definissem claramente o papel de
cada um dos agentes de transporte dentro do sistema de transito, pontos de paradas,
horérios e rotas de funcionamento, deu margem para a continuidade das disputas por
passageiros, causando uma concorréncia prejudicial ao sistema de transito, tanto no que

diz respeito a inseguranca de trafego, quanto da manutencéo financeira do sistema em
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operacgdo. Assim persistia a dificuldade em garantir uma politica que delineasse padrdes
de qualidade dos veiculos e servigos prestados por esses operadores de transporte

alternativo, j& que a entrada de novos operadores ilegais continuava a ocorrer.

Em Recife, o transporte alternativo surgiu por volta da década de 1970 e ndo diferente
das demais capitais era também uma resposta as condi¢des inadequadas de operagdo da
rede convencional. Isso possibilitou a inser¢do de um novo tipo de tecnologia, com uma
concepcdo de transporte mais flexivel e capaz de atender as linhas de desejo da
populacdo do que estava colocado por um mercado restrito e com forte visdo

monopolista.

Outros fatores que incentivaram a permanéncia dessa atividade foram: por um lado o
apoio de varios municipios a legalizacdo desse servico; e por outro lado a incapacidade
de outros em promover uma fiscalizagdo que combatesse essa atividade (GUERRA,
2002).

Mas € na década de 1990 que essa modalidade de transporte ganha destaque no Brasil.
Este fendmeno se deve a condicionantes ja analisadas nessa dissertagdo, como 0 apoio
ao crédito, plano nacional de demissdes em massa, abertura do setor automobilistico,
entre outros. Essa aceleracdo do crescimento do transporte alternativo em Recife gerou
uma crise no setor de transporte como um todo, uma vez que nao apenas o setor de
transporte por 6nibus, como trens e metrd urbano tiveram considerdveis quedas de
demanda em meados da década de 1990 (GUERRA, 2002).

O transporte alternativo passou entdo a atuar em concorréncia com a modalidade
onibus, utilizando-se parcialmente e as vezes também por completo das mesmas rotas
que o transporte formal, oferecendo um servico com maior flexibilidade, mobilidade e
menor custo na tarifa. E com o intuito de atingirem maior organizacdo e seguranca, 0s
operadores do setor alternativo iniciaram um processo de formacdo de cooperativas a
partir do ano 2001, como forma até mesmo de limitar o nimero excessivo de operadores

na via, garantindo melhores rendimentos.
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A partir de 1970 deu-se inicio ao surgimento do transporte alternativo em Séo Paulo sob
a denominacao de “peruas”. Este tipo de transporte teve inicialmente aderéncia em areas
periféricas da cidade onde a cobertura feita pelo sistema formal de transporte ndo
operava de forma satisfatoria, tendo esse servico destaque nas rotas entre periferia e

centro.

Sdo Paulo, por concentrar grande parte das atividades econémicas do pais, obteve
durante essas trés Ultimas décadas o maior crescimento populacional, e
concomitantemente a esse processo atrelou-se o crescimento espacial da cidade, tipico
em todas as capitais. Porém, as politicas publicas ndo acompanharam com a mesma
velocidade esse processo sécio-econémico, tendo até hoje como maior consequéncia um

sistema viario cadtico incapaz de prover parametros satisfatorios de transporte publico.

Essa incapacidade do transporte publico em promover maior mobilidade teve sua
origem na exploséo populacional que a cidade sofreu no inicio da década de 1970 com o
fortalecimento do seu parque industrial, combinado com a Revolucdo Verde, que
expurgou uma grande massa de individuos do campo, provocando um éxodo rural para
as capitais, principalmente S&o Paulo, onde o surgimento de novos postos de trabalho na
indUstria e na construcdo civil, culminaram no inchamento da cidade, gerando para a
administracdo publica, entre outros problemas, falta de planejamento urbano dos
bairros, j& que muitas habitaces (que mais tarde se tornariam bairros) foram
estabelecidas sem nenhum tipo de infra-estrutura, de salde, de educacdo, de transporte
etc.

Durante a década de 1980, com a continuidade da falta de uma estrutura de transporte
rodoviario que atendesse os anseios da populagdo, observou-se um crescimento
substancial na aquisicdo de veiculos particulares, 0 que apenas contribuiu para a piora
do servico de transportes na cidade, dado a queda de receita constante das empresas

operadoras do sistema.

Todos esses fatores contribuiram para a desordem urbana como um todo, mas afetou em

especifico o transporte urbano que ndo conseguia alcance nas areas mais distantes ao
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centro e a perda substancial de passageiros para o transporte individual. Estes fatores

contribuiram para o crescimento do transporte alternativo em Sao Paulo.

As primeiras formas de producdo desse servico foram com Onibus clandestinos,
geralmente veiculos velhos em péssimo estado de conservacdo que ligavam essas
regibes mais afastadas ao centro da cidade durante os horéarios de pico, e posteriormente
as “peruas”, veiculos de pequeno porte que carregavam de 8 a 12 passageiros.

Em meados da década de 1990 foram adotadas medidas publicas na tentativa de
regulamentacdo desse servigo com a criacdo de uma série de exigéncias que limitava a
entrada de novos operadores no sistema, assim como para melhorar a qualidade do
servigo. Mas essas medidas em nada conseguiram conter o crescimento do numero de
operadores, que passaram a atuar na ilegalidade. ARAUJO (2001) explica que em 1997
eram 2700 operadores regulamentados atuando em 190 linhas operando cerca de 27000
veiculos na clandestinidade, ou seja, apenas 10% de todo o setor de transporte
alternativo estavam funcionando de forma legal. E se comparados ao nimero de 6nibus
regulamentados, que era de 10800, ainda sim podemos observar uma discrepancia nos
nameros, pois, sé o setor de transporte alternativo ilegal, responde por mais que o dobro
da frota total de 6nibus em operagao.

Em consonéncia com outros estados j& analisados a forma bésica de organizagdo do
transporte alternativo se deu via cooperativas, com a finalidade de impedir uma
concorréncia predatoria entre essa modalidade de transporte e para adquirirem forca
politica para reivindicarem acdes de inclusdo do setor no servico de transporte formal da

cidade.

Apesar desse servico atualmente operar sobre forma regularizada na regido
metropolitana de Sdo Paulo, ainda existem vérias controversias quanto a forma de agédo
dessas cooperativas, que apoés licitacdo feita no governo Marta Suplicy adquiriu status
de empresa, assim como a persisténcia de operadores ilegais na via. Mas € inegavel as
melhorias logisticas que essa licitacdo trouxe ao sistema de transporte publico, com a
criacdo, entre outros fatores, de terminais fechados de integracdo entre o transporte

alternativo e dnibus, assim como uma integracdo tarifaria entre esses distintos modos.
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Em Porto Alegre esse servico surge na forma de taxi lotacdo na década de 1970,
inicialmente com veiculos adaptados e posteriormente com a adocdo de “Kombis” para
o0 transporte de passageiros. Com o crescimento no nimero de operadores no mercado
ao final da mesma década o poder publico cria uma regulamentacdo para a producao

desse servico, estabelecendo rotas, numero de veiculos, parametros de qualidade.

Com a adocdo da municipalidade por uma tarifa Unica para o servi¢o por 6nibus dentro
do municipio de Porto Alegre e a perda de mercado do transporte alternativo, a
tecnologia utilizada no transporte alternativo migra para veiculos de maior

carregamento com a mudanca da frota para microénibus.

Atualmente a capacidade exigida de carregamento dos veiculos € de 21 acentos e outras
questdes como preco da tarifa, itinerarios, bilhetagem eletrbnica também foram
incluidos pela municipalidade, e em desacordo com a maioria absoluta dos relatos das
diferentes capitais, esse sistema funciona de forma otimizada, sem a participacdo de

operadores irregulares.

A exemplo das demais capitais, 0 Rio de Janeiro teve praticamente as mesmas
influéncias que levaram a fomentacao do transporte alternativo em outras capitais, com
apenas um diferencial, o grau de demanda e oferta por transporte nas diferentes zonas
qgue compdem a cidade, onde hd um descompasso entre itinerarios curtos que
concentram grande parte das linhas de 6nibus (areas geralmente proximas ao Centro) e
longos itinerarios (mais afastados do Centro) que detém um percentual muito inferior
das linhas de dnibus da cidade (ARAUJO, 2001). Isto porque a crescente periferizacio
das moradias urbanas e a concentracdo dos servi¢os nas areas centrais, afastaram uma

parte consideravel da populacdo das atividades produtivas da cidade.

Na década de 1980 ressurge o conceito de “Onibus pirata” como uma alternativa ao
sistema de onibus formal, que de forma deficitaria operava em areas periféricas da
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), assim como em décadas anteriores 0s

bondes elétricos o faziam.
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Mas, é na década de 1990 que o cenario de transporte da RMRJ da inicio a grandes
transformacbes com a entrada de veiculos de pequeno porte (VPP) em concorréncia
direta com o Onibus. Segundo BALASSIANO (1999) em 1998 contava com a operagéo
de 6.200 VPP, e que atualmente conta com mais de 13.000 veiculos atuando na RMRJ
(segunda dados do PDTU-RJ/2005).

Apesar da tentativa de regulamentacdo ocorrida em 1996 ndo ficaram claras questfes
quanto a natureza do servico nem mesmo a forma de operacédo, o0 que gera tensdes até os
dias de hoje, onde de um lado tem-se as empresas de 6nibus que lesadas pela acdo do
transporte alternativo - e ainda sob um olhar monopolista da concepcdo de transporte
publico - luta, através de medidas juridicas e também politicas, para 0 embarreiramento
da legalizacdo desse setor; e do outro as cooperativas de transporte alternativo, que
através da representacdo de sindicatos e com o apoio popular, principalmente entre os
usudrios desse sistema, pressionam as autoridades em prol da licitacdo de contratos de

transporte publico.

3.3 Conclusoes Preliminares

A forma como o transporte alternativo apresenta-se pelo mundo é variada, dado que
estdo ligadas a fatores sdcio-econdémicos ndo apenas por se tratarem de paises de
capitais desenvolvidos ou em desenvolvimento e a especificidades que cada regido
demanda na procura por solucbes de transporte para 0 acesso aos bens e servicos da
cidade.

Essa multiplicidade de tecnologias, de formas de operacdo, de organizacdo e exploracao
dos servicos é por Cervero (1997) classifica de “paratransit”, que engloba uma gama de
veiculos e de funcionalidades e que faz do transporte alternativo uma modalidade
singular em cada caso, em cada analise ensejada, seja ela feita de uma regido para outra

ou até uma mesma regido em distintos periodos temporais.

Outro componente que se caracteriza como de suma importancia, mesmo que de formas

e sucessos variados, é a organizacdo desses operadores em associa¢des e cooperativas,
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como maneira de organizar a producéo do servico e de consolidarem-se como categoria

profissional e ganham forca politica.

E preciso salientar, contudo uma diferenca essencial entre o caso dos Estados Unidos e
Inglaterra dos demais paises latino-americanos, que € justamente o maior grau de
dependéncia existentes nesses Gltimos do transporte publico e a forma como o setor
alternativo é concebido nessas diferentes realidades. Pois, se por um lado os paises da
América Latina possuem uma relagcdo de maior dependéncia com o sistema publico de
transporte (dado que é o Unico acesso ao transporte e em muitos casos a Unica via de
acesso a cidadania); por outro, sdo 0s paises onde o transporte alternativo possui menos
respaldo legal frente aos 6rgédos reguladores de transporte, implicando em uma série de

problemas na operagéo e em muitos casos na otimizacgao de produgéo e consumo.

No Brasil as regulamentagGes sobre o setor alternativo, ndo surtiram os efeitos
pretendidos, muito por causa da natureza dessa legislacdo, que restringe a operagdo
desse servico sem a devida atencéo ao interesse social das areas estudadas, assim como

a auséncia de licitacdo para o funcionamento desse servico.

Porto Alegre constitui-se quase que exclusivamente como Unico caso onde a
regulamentacdo ocorreu nao apenas por pressao politica ou popular, mas teve um
planejamento urbano, na tentativa de integra-lo ao sistema de transporte publico sem
que houvesse prejuizo ao trafego nas cidades, permitindo uma maior integracdo do

sistema de transportes.

Esta experiéncia diferenciou-se de capitais como Recife, Distrito Federal e Rio de
Janeiro, onde ainda coexistem com realidades bem diversas as citadas anteriormente,

vivenciando entraves politicos e legais para o melhor aproveitamento desse segmento.

Assim, 0 sucesso do transporte alternativo no Brasil e nos paises latino-americanos, de
um modo geral, depende da forma como sdo tratadas questdes como: a forma

regulamentacdo ou desregulamentacdo desse servigo; os niveis de operacdo e o alcance
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social que permite; e a qualificacdo dos gestores de transporte publico. Dessa forma, €

preciso antes identificar as necessidades da populacédo frente a oferta de transporte.

E por ultimo o destaque das diversas formas de organizacdo dos operadores de
transporte alternativo, uma vez que a criacdo de cooperativas, associacdes e sindicatos
ajudaram a consolidar esse servigo dentro do sistema formal de transporte publico. Pois,
se por um lado muito dos casos analisados neste capitulo ainda ndo se constituem como
um cenario ideal para operacdo integrada entre alternativo e énibus, por outro lado a
permanéncia de operadores nas vias e a articulacdo desses com o poder publico devem-

se a participacao ativa dessas formas de associacdo de classe.

Este movimento de integracdo de operadores individuais em cooperativas pode ser
observado na totalidade dos casos estudados, mostrando assim a relevancia dessas
cooperativas nao apenas na fomentacdo do servi¢o, mas como mediadora dos interesses
entre operadores e sociedade, sob a dptica das linhas de desejo das areas onde esse
servico € prestado.
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CAPITULO 4

UMA ANALISE CONCEITUAL DO PDTU

4.1 Apresentacao

O Rio de Janeiro passou por uma série de intervengdes urbanisticas no comeco do
século XX, com a reconstrucdo da praca Maud, com a demolicdo de inimeros cortigos
para a implantacdo dos armazéns do cais do porto, a criacdo das avenidas Presidente
Vargas, Francisco Bicalho, a demolicdo do morro do Senado e todo o entorno da
Cineléndia, com a construcdo de um corredor cultural que é hoje o Teatro Municipal,
Biblioteca Municipal, Museu Nacional de Belas Artes, entre outros.

Essas reformas urbanisticas tiveram como importantes conseqiiéncias a remoc¢do de
grande parte da populagéo pobre que vivia no centro para as encostas dos morros e
principalmente para areas periféricas da cidade. Tais mudancas, que por ndo fazerem
parte da reestruturacdo urbanistica da cidade, deram inicio a um processo de ocupacao

desorganizada nas regides periféricas, com reflexos até os dias atuais.

Assim, como uma tentativa para sanar os problemas existentes criou-se o Plano Diretor
de Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro de
2003(PDTU/RMRJ), que propiciou ndo apenas leituras sobre a forma como estdo postos
0s servicos de transporte atualmente, mas também estabeleceu progndsticos que
auxiliam na formacéo de projetos futuros para a adequacgdo do sistema de transporte
como um todo as necessidades da sociedade.

Neste capitulo, partindo de enfoque voltado para a regido administrativa de Bangu
(ponto de referéncia dessa dissertacdo), estudaremos as diversas formas que o transporte
publico, assim como a segregacao sécio-espacial influi no desenho da demanda por
transporte nessas areas de maior caréncia por deslocamento, a partir de uma analise
critica do PDTU/RMRJ.
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4.2 O Crescimento Populacional e Distribuicdo sécio-econémica das
Regides.

A evolucdo no crescimento da populacdo do municipio do Rio de Janeiro assim como
de toda RMRJ teve seu maior indice na década de 1950, ndo coincidentemente com o
periodo histérico que marcou a cidade como uma regido industrializada e em muito

fruto das reformas urbanisticas feitas em décadas anteriores.

Tabela 4.2.1 Evolugéo das Taxas de Crescimento da Populagdo na RMRJ
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Fonte: CIDE — Centro de Informagies € Dados do Rio de Janeiro

O gréfico acima mostra uma evolucdo das taxas de crescimento populacional que ap6s a
década de 1960 e principalmente de 1970, tanto a capital como a regido metropolitana
reduzem consideravelmente suas taxas de crescimento, parte pela propria reducdo de

taxa em si, mas, parte também pela reducdo de imigracdes de outros estados.

Este fendbmeno foi produzido entre outros fatores pelo fortalecimento do parque
industrial de Sdo Paulo e pela fuga de capitais industriais, principalmente na segunda
metade da década de 1970, que migraram em sua maioria para as cidades paulistas, dada

a saturacdo da malha de transporte e os altos incentivos ficais de outras capitais.
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Tabela 4.2.2 Populacdo Por Regido Administrativa (RA) - 2005

RA 2005 RA 2005
Campo Grande 543508 Copacabana 1
Jacarepagua 455084 Ramos 1
Bangu 442 713 Vigario Geral 1
lMeier 387.062 Guaratiba 1
Madureira 374718 |Inhaiuma 1
Santa Cruz 342873 Mare 1
Barra da Tijuca 281,648 Rio Comprido
Realengo 246485 Complexo do Alemao
Botafogo 230848 Rocinha
llha do Governador 218,639 S8&o Cristovao
Pavumna 206.300 Santa Teresa
Iraja 198.264 Cidade de Deus
Penha 185.107 Portuaria
Vila lsabel 178.428 Jacarezinho
Tijuca 172,653 Centro
Lagoa 172.351 llha de Pagueta
Anchieta 161.324 Total 6.0

Fonte IBGE; projepies Censa 199 1-2000

A partir da leitura dos dados podemos identificar as 10 areas mais populosas da cidade,
apenas duas: Barra da Tijuca (em sétimo lugar) e Botafogo (em nono lugar) sdo
essencialmente caracterizados por serem bairros com habitantes com maior renda per

capita.

A regido administrativa de Bangu, que é o enfoque desta pesquisa, representa no geral
as caracteristicas que compdem o cenério de habitacdo da cidade, onde existe uma
grande massa de

individuos que precisam percorrer diariamente longas distancias até as areas
economicamente ativas da sociedade, a exemplo dos casos de Campo Grande,
Jacarepagud, Santa Cruz e Realengo.
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Tabela 4.2.3 Densidade de Ocupacao das RegiGes Administrativas - 2005

RA Habiha. RA Hab/ha.
Rocinha 4468 FHio Comprido
Jacarezinho 3621 Jacarepagusa
Copacabana 3150 S&o Cristovdo
Cidade de Deus 3146 Lagoa
Complexo da Maré 2805 Santa Teresa
Complexe do Aleméo 2225 Bangu
Botafogo 153,8 Centro
\ila Isabel 138,5 Iha do Governador
Ramos 1352 Reslengo
Penha 1326 Portuaria
Iraja 131,86 Tijuca
Meier 1316 Campo Grande
Madureira 1242 Paguets
Vigario Geral 118,7 Santa Cruz
Pavuna 118,0 Barra da Tijuca
Inhatuma 116,1 Guarstiba
Anchieta 1137 Média Geral

Podemos observar que se por um lado a regido de Bangu caracteriza-se como um dos
principais bairros — o terceiro mais populoso, com 442.713 habitantes — por outro,
quando os dados apontam para os indices de densidade de povoamento, Bangu passa a
ser apenas o0 23° (vigésimo terceiro), de uma lista de vinte e quatro regides

administrativas.

A baixa densidade populacional atrelada a um alto nimero de habitantes em Bangu é
resultado ndo apenas do tamanho do bairro, mas da forma como foi concebida a sua
formacdo, através de movimentos quase que espontaneos, onde os bairros periféricos, e
principalmente na zona oeste, eram povoados para depois o Estado, através de politicas
publicas de habitacdo, saneamento e infra-instrutora, chegasse a essas areas. Este
processo até hoje é observado em diversas regifes no Rio de Janeiro, incluindo Bangu,
que pela falta de gestBes publicas competentes ainda sofre com a urbanizacéo

desordena.

Esse movimento gera reflexos que vao além da organizacdo espacial dos bairros, diz
respeito também a forma como o transporte atuara nessas areas. Pois, a falta de
planejamento urbano em bairros altamente capilarizados, com grande ndmero de

moradores, constitui-se como um empecilho a um sistema de transporte publico.
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Tabela 4.2.4 Percentual Crescimento das Regides Administrativas 2005-2000

RA 2000-2005 (%) RA 2000-2005 (%)
Centro -13,7 Penha 1,0
Sa&o Cristévao -9.82 Complexo do Alemao 1.2
Rio Comprido -7.4 Ramos 1.5
Jacarezinho 6.3 Paqueta 2.4
Portuaria 6.1 Realengo 3.0
Santa Teresa 4.9 llha do Governador 3.4
Tijuca 4.5 Anchieta 43
“ila Isabel -4.1 Pavuna 4.6
Meier -3.5 Bangu 5.8
Botafogo -3.3 Jacarepagua 7.6
Inhatuma -3,32 Complexo da Maré 8.9
Copacabana -3.2 Santa Cruz 10,1
Iraja -2,4 Campo Grande 12.1
Lagoa -1.0 Rocinha 13.9
Cidade de Deus -0.3 Guaratiba 27.8
“igario Geral 0,0 Barra da Tijuca 32,7
Madureira 0,1 Geral 9.9

A partir da leitura do percentual de crescimento das regides administrativas podemos
supor que a valorizacao do solo urbano produziu dois movimentos de natureza distinta,
onde o primeiro atua por adesdo, ou seja, atraindo investidores e/ou moradores para
areas especificas onde os crescentes investimentos publicos e/ou privados em infra-
instrutora e seguranga; e o segundo movimento liga-se aos que sdo “naturalmente”
repelidos dessas zonas de investimento, seja pela incapacidade financeira de manter-se
nessas areas dado a especulacdo imobiliaria ou mesmo outras regides que diminuem em

valor agregado frente a novas areas de interesse do capital.

Dito isto, podemos identificar que a Barra da Tijuca isoladamente é a regido de maior
crescimento com 32,7%, enquanto que o Centro é o bairro com maior éxodo com
crescimento negativo de 13,7%. Esses dados se devem ao fato que a Barra da Tijuca é
hoje a regido que mais concentra investimento de capitais no municipio, caracterizando-
se ndo apenas com um bairro residencial, mas também adquirindo também uma grande

parcela do setor de servicos.

Assim a regido administrativa da Barra esta se configurando como uma alternativa ao

Centro, que ha quase um século vem acentuando o processo de expulsdo de moradias de
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baixa renda do seu entorno para o fomento do comércio e de servigos, mas que nos
ultimos anos tem presenciado a perda de atratividade de mercado. Embora ainda seja em

absoluto o maior agregador de servicos da cidade do Rio de Janeiro.

Podemos acrescer mais uma interpretacdo aos dados percentuais de crescimento obtidas
pelo PDTU. Pois, se olharmos o crescimento acumulado de todas as areas que englobam
a zona oeste — exceto a Barra da Tijuca que se configura como uma exce¢do dentro da
realidade sdcio-econdémica da regido — veremos que os bairros de Guaratiba, Campo
Grande, Santa Cruz, Jacarepagua, Bangu, Realengo e Madureira, representam mais de
65% de todo o crescimento habitacional das areas estudadas, 0 que mostra o alto grau de
periferizagdo no qual a cidade encontra-se, uma vez que 0s bairros proximos ao Centro,
como 0s que comportam a zona Norte, sofrem um déficit populacional, exceto em

comunidades constituidas por favelas.

A expansdo habitacional ocorridas nas ultimas décadas, e fortemente intensificada a
partir dos anos 1990, na zona oeste como um todo, atrelado a ma gestdo do poder
publico em intervir nessas regifes, gerou uma grande espacializacdo residencial, em
areas socialmente desassistidas e com uma alta ramificacdo das vias locais e urbanas,
dificultando o desenho de uma rede de transporte publico satisfatéria para a demanda

local.

4.3 Espacializacdo do Trabalho e da Educacéo

A forma como estdo dispostos os servicos de trabalho e educacdo delineardo fortemente
os desenhos por viagens diarias. Isto porque, a partir das sociedades modernas, com a
formagéo do Estado-Nacéo e o fortalecimento da “divisdo do trabalho social” (KARL
MARX), como todo o sistema capitalista, as relagdes de trabalho, assim como a
educacdo — que era fundamental ndo apenas ao capital, mas como um *“aparelho de

dominacdo ideoldgica do Estado” —, ganharam relevante importancia social.

Estudos acerca dos aspectos relativos ndo apenas a habitacdo, mas a forma como estdo
dispostos os servigos de trabalho e educagdo em sociedade, sdo de suma importancia
para entendermos 0 grau de acesso que o0s individuos possuem para exercer suas

atividades diarias, ja que essas duas motivacdes por deslocamento sdo as que possuem
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maior relevancia social (quase que de modo impositivo), e quao menor for 0 acesso a

£SSes Servigcos, menor sera a outros servigos, como: lazer, cultura, saude, etc.

Tabela 4.3.1 Distribuicdo de Emprego por Regido Administrativa - 2005

RA Empregos RA Empregos
Centro 522.343 Realengo 76.468
Betafogo 221.137 Iraja 68.765
Barra da Tijuca 217.260 Rio Comprido 63.353
Jacarepagua 180.101 Pawvuna 52. 348
Lagoa 175.7898 Portuaria 51.387
Meier 154.343 Inhauma 49187
Campo Grande 143.987 Vigario Geral 34142
Madureira 141.881 Anchieta 25933
Copacabana 136.8922 Complexc da Mare 21.563
Tijuca 135.934 Guaratiba 21.206
Ilha do Governador 122.967 Santa Teresa 13.246
Ramos 119.486 Rocinha 10.884
Vila Isabel 101.240 Complexo do Alemao 5.921
Sao Cristovao 95.217 Jacarezinho 5.833
Bangu 85.377 Cidade de Deus 5.498
Santa Cruz 281.382 Pagueta 1.808
Penha T7.062 3.220.000

Fonte: PME-IBGE, Peaquisa O/D 2003

A distribuicdo nas regifes que possuem maior nimero de empregos concentra-se
majoritariamente no Centro, seguido de Botafogo, Barra da Tijuca, Jacarepagua e
Lagoa, caracterizando as cinco regifes administrativas com o maior numero de postos
de trabalho. Mas, podemos notar que a zona oeste, detentora do maior crescimento
habitacional até o ano de 2005, ndo concentra nem a metade dos postos de trabalho
disponiveis no mercado, pois, dos 2.029.707 empregos existentes entre as dez regides
de maior concentracdo de vagas, apenas 683.229 sdo relativos a Barra da Tijuca,
Jacarepagua, Campo Grande e Madureira, respectivamente. E nos bairros da zona sul e
norte concentram-se em maior nimero, com 1.346.478 postos de trabalho.

Estes valores absolutos correspondem que a zona oeste (a partir de uma analise das dez
maiores areas que empregam) detém apenas 34% de todos 0s empregos existentes na
cidade do Rio de Janeiro, frente a um percentual de 60% da populacdo. Por outro lado,
0s demais bairros que tem, respectivamente, uma populacdo de apenas 40% (entre 0s
dez bairros mais populosos), concentram aproximadamente 66% das oportunidades de
trabalho.
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E reduzindo ainda mais o foco, perceberemos que esses numeros tornam-se mais
contrastantes, uma vez que entre as cinco regides administrativas que mais empregam, a
Barra da Tijuca e Jacarepagua possuem apenas 30% do mercado e em contrapartida tem
70% da populagéo entre os cinco mais bem colocados.

A regido de Bangu que aparece na tabela 4.2.2 como a terceira regido mais populosa do
Rio de Janeiro, com 442.731 habitantes, esti apenas em décimo quinto lugar em relagdo
a ocupacéo no trabalho, com 85.377 de empregos. Isto demonstra que a zona oeste, em
especifico o caso de Bangu, apesar de ser grande concentradora de mao-de-obra, ndo
tem a disposicdo um numero efetivo de postos de trabalho condizente com o seu
namero de habitantes, 0 que caracteriza a maioria desses bairros como: “bairros
dormitdrios”, dado a baixa oferta do mercado de trabalho na maioria dessas regides,
pelo fato que esses logradouros serem constituidos por moradores de baixa renda e por
ficarem distantes das areas centrais, onde se concentram a maior parte dos servigos da

cidade.

A educacdo esta relacionada aos parametros de matriculas de acordo com o nimero de
habitantes por regido, o que propiciard uma anélise dos deslocamentos dos individuos
por educacdo, que constitui ndo apenas no Rio de Janeiro, mas também nas demais
metrépoles uma das principais motivacOes para viagens diarias, ficando atras apenas

para viagens realizadas por motivo de trabalho.

Tabela 4.3.2 Distribuicdo de matriculas por regido administrativa - 2005

RA Matriculas RA Matriculas

Campo Grande 164 536 Centro 45 BEB
Madureira 134 185 Rio Comprido 40.038
Bangu 127.001 Pawvuna 38 .844
Meier 118.666 Anchieta 35.358
Jacarepagua 113.446 S&o Cristovio 30 . 445
Santa Cruz 113.321 Guarstiba 28 330
Botafogo 85.160 \igario Geral 25 203
llha do Governador 81.041 Copacabana 24 833
Reslengo 77.380 Complexo da Mare 17.012
Lagoa 71.003 Portuaria 10402
Barra da Tijuca 67.836 Cidade de Deus 8.400
Ramos 67.344 Santa Teresa 5.324
Wila Isabel 65.027 Rocinha 2657
Iraja 56217 Jacarezinho 2.224
Penha 49779 Pagueta 882
Imhauma 48.046

Tijuca 47433 Total 1.805.076

59



Podemos observar abaixo que nos bairros onde se concentram a populacdo de menor
poder aquisitivo as posicdes ocupadas relativas ao nimero da populacdo e a matriculas
escolares mantém-se praticamente inertes, como € o caso de Campo Grande, Bangu e
Santa Cruz. Isto se deve ao fato de que por se tratar de regides onde a renda per capta é
baixa, os alunos sdo de maioria absoluta de escolas publicas, onde sédo alocados em

colégios dentro da prépria regido administrativa.

Um fendmeno adverso ocorre em outros bairros como Botafogo e Lagoa, que por
abrigarem instituicGes particulares de grande reconhecimento académico, funcionam
como pélos atrativos de viagens. Podemos observar entdo uma relativa ascensdo na
colocacdo desses bairros se comparados com a tabela de populagdo (tabela 4.2.2). E
mesmo bairros como Madureira, que nao dispdem de colégios e instituicdes
universitarias de maior prestigio, concentram um numero relevante de escolas, cursos e
faculdades particulares, tornando-se também um pdlo atrativo de viagens, dado a

migracdo do nimero de estudantes para essas areas.

Dessa forma, podemos identificar que bairros como Bangu, Campo Grande e Santa
Cruz, como possuidores de uma alta demanda por transporte publico, ja que além de
serem &reas com alta densidade sdo compostas por individuos de menor poder

aquisitivo, o que os tornam mais dependentes desse servico.

4.4 A Evolucéo do Transporte e a insercéo do setor Alternativo no Rio de
Janeiro.

A partir do estudo histérico dos dados a seguir observaremos o desenvolvimento das
diversas modalidades de transporte na cidade do Rio de Janeiro, seja por meio do modo
de transporte publico ou individual, motorizado ou ndo motorizado, para que possamos
compor um quadro conceitual preciso para uma analise que explique a relevancia do

surgimento do transporte alternativo e as bases com as quais esta alicercado hoje.
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Tabela 4.4.1 Evolucdo da Divisdo Modal

Modo 1968 1976 1994 2003

PIT PTM POTU
Onibus 629 71,0 772 68,0
Trem 138 51 40 24
Barcas 3.8 1.9 0.8 0.7
Metrd 20 258
Auto 194 22,0 15 26,1
Total 100 100 100 100
A pé 19,7 33B
Bicicleta 13 3.2
Total ndo motorizadas 21 a7

Entre o periodo de 1968 até 2003 a evolucdo da divisdo modal entre o transporte
motorizado aponta para uma diminuicdo drastica na utilizacdo dos servigos de barcas e
trens, em oposicdo clara ao crescimento que o setor de transporte rodoviario obteve
neste mesmo periodo, tornando-se hegemonico, mesmo que na Ultima pesquisa (PDTU
2003) tenha sofrido consideraveis perdas, acumulando um decréscimo de 10,8%

(pesquisa realizada pelo PTM) do namero relativo de passageiros transportados.

A recente queda no percentual de passageiros transportados entre os anos de 1994 e
2003 pode ser explicada por dois fatores preponderantes. O primeiro refere-se a queda
global da renda familiar entre a camada mais pobre da populagdo, juntamente com a
elevacdo constante das tarifas, o que acabou por impelir 0 acesso dessas pessoas (que
sdo as mais dependentes deste servico) ao transporte publico; e o segundo, deu-se com o
surgimento do transporte alternativo na década de 1990, que retirou do transporte por
onibus uma fatia consideravel do mercado e inclusive culminando com a faléncia de

varias empresas.

Isto porque as empresas de Onibus encontravam-se sob aparente protecdo de um
mercado de transportes “fechado” no qual praticavam politicas de lucro, sem
diversificar seus servicos, tanto na forma de execugdo, com novos veiculos, implantacéo
de novas tecnologias, cursos de qualificacdo para seus funcionarios; quanto na criacdo
de novas rotas e formas de integracdo, como medidas para assegurar um melhor

desempenho do transporte publico.
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A perda acentuada da utilizacdo de barcas e trens na RMRJ e em especial no Municipio
do Rio de Janeiro deu-se principalmente pela combinacdo de dois fatores: da falta de
investimentos e da manutengéo, ampliacdo e qualidade do servi¢o, culminou em um
processo de sucateamento dessas empresas, até as privatizaces que se seguiram, que
embora tenham melhorado a administracdo do servi¢co, modernizado parte da rede e
investido na manutencdo de equipamentos, ainda estdo aquém das demais modalidades

de transporte, 0 que se constitui como uma barreira a expansao de mercado.

Podemos observar que até mesmo o metrd houve uma diminuicdo do percentual de
passageiros, onde ha maior apelo tecnoldgico, conforto, qualidade e rapidez no servico.
Por um lado néo representa uma queda aparentemente acentuada, com a perda de apenas

0,1% do mercado.

Tabela 4.4.2 Namero de viagens por modalidade de transporte

RMRJ RIO
Modo de transporie Viagens x ) Viagens x )
1000 1000
Transporte coletivo 8,238 45,4 5.274 47,5
Motorizado Transporte individusl 3,282 16,5 2175 196
Total 12.530 63 7.448 67,1
Ape B.741 338 3437 31
M&o motorizado Bicicleta 645 3.2 217 2
Total 7.386 a7 3653 329
Total geral 19.916 100 11.102 100

Fonte: Pesguisa Origem-Destino 2003 - RME.]

Partindo de uma anélise apenas dos dados relativos ao transporte na cidade do Rio de
Janeiro podemos observar que o nimero de viagens realizadas por modo motorizado
representa mais que o dobro dos individuos que fazem deslocamentos diarios a pé ou

por bicicleta.

Contudo, se olharmos separadamente apenas os que fazem marcha-a-pé com o0s que
utilizam o servigo de transporte coletivo, veremos na tabela acima que eles representam
65% dos que realizam viagens por Onibus e se expandirmos essa comparagdo para o0

transporte individual constataremos que esses numeros sdo ainda mais conflitantes a
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medida que os que realizam viagens a pé sdo 158% superiores aos que os fazem por

veiculo individual.

Tabela 4.4.3 NUmero de viagens pelo transporte individual

RMRJ RIO
Modo de transporte Viagens x Viagens x
1000 %o 1000 Ya
Condutor de auto 2107 B4 1.420 s
Passageiro de auto 863 26 548 26
Taxi 139 4 114 5
Motocicleta 101 3 57 3
Total mode individual 3.286 100 2,139 100

Fonte: Pesguisa Origem-Desting 2003 - RMEJ

Podemos identificar que no municipio do Rio de Janeiro o nimero de ocupantes por
veiculo ndo chega a dois ocupantes por veiculo. E mesmo assim, com a facilidade ao
crédito, a criacdo de novas vias expressas que privilegiam estes veiculos, o surgimento
de novos estacionamentos publicos no centro da cidade, estimulam a aquisicdo de novos
veiculos, corroborando ainda mais o aumento de engarrafamentos, poluicdo sonora e
emissao de gases, diminuindo a qualidade de vida e gerando maior custo global para a

economia da cidade.

Tabela 4.4.4 Namero de viagens pelo transporte publico

RMR.J RIO
Modo de transporte Viagens x Viagens x
1000 “ 1000 ]

Onibus municipal 5.302 57 3.646 54
Cinibus intermunicipal 1.332 14 128 &
Transporte alternativo 1.631 18 Bo7 17
Metrd 355 4 289 5
Trem 304 3 112 3
Transporte escolar 190 2 118 2
Transporte fretado oz 1 =1s] 1
Barco / Aerobarco / Catamard 82 1 23 1
Bonde 2 - 2

Total modo coletivo 9.291 100 5.275 100

Fonte: Pesguisa Origem-Desting 2003 - RMEJ

Podemos observar a predominancia absoluta do onibus municipal na cidade do Rio de
Janeiro com 64% dos usuarios de transporte por dnibus sobre as demais modalidades de
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transporte publico. No entanto, é interessante ressaltar a posi¢cdo de destaque que o setor
alternativo assumiu no municipio do Rio de janeiro frente as demais modalidades, pois,
se por um lado o 6nibus possui uma predominancia, o transporte alternativo aparece em

segundo lugar na preferéncia dos usuérios.

O transporte alternativo assume um papel de extrema relevancia na rede de transportes
do Rio de Janeiro, uma vez que sozinho é responsavel por 17% de toda a demanda
diéria de transporte publico, um nimero superior ao 6nibus intermunicipal, metrd, trens,

barcas, aerobarcos e catamarés juntos.

4.5 Uma Viséo sobre e a Mobilidade em Bangu.

A partir das diferentes regibes administrativas que compdem os bairros no Rio de
Janeiro — com énfase em especifico para o bairro de Bangu (onde se delineia a
abrangéncia desta pesquisa) — serdo analisados os fatores preponderantes a mobilidade
de seus moradores, dado que a espacializacdo das viagens atrelada a forma como elas
sdo produzidas no ato de deslocamento e as suas respectivas areas de abrangéncia é que
propiciardo a identificagcdo das suas particularidades, mostrando-nos o por qué dessas

distingdes de comportamento de viagens de uma localidade para outra.

As principais hipoteses para essas disting@es estdo ligadas a fatores externos a propria
producgéo do servigo de transporte, dado que o desenho dos bairros, ou seja, a forma
como estdo dispostos o0s servicos basicos como: hospitais, postos de saude, escolas,
lazer, trabalho, e 0 quéo distantes que possam estar dessas areas irdo variar, produzindo
diversos fendbmenos de organizacao social e a busca por estratégias de deslocamento que
contemplem as necessidades de cada regido administrativa.
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Figura 4.5.1 Distribui¢cdo do ndmero total de viagens por bairro
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A figura mostra que as areas de maior distribui¢do de viagens por regido administrativa
concentram-se no Centro, Botafogo, Jacarepagud, Barra da Tijuca e Campo Grande.
Estes numeros refletem o que foi disposto na tabela 4.3.1, j& que as &reas com maior
concentracdo de postos de trabalho sdo Centro, Botafogo, Barra da Tijuca e

Jacarepaguad, explicitando a relagdo de viagens pendulares por trabalho.

Além disso, podemos apreender que os modos de transportes predominantes na
producédo do deslocamento caracterizam-se predominantemente por veiculos individuas,
onibus e transporte alternativo (com uso de vans e kombis), observando que das cinco
areas com maior distribuicdo de viagens, duas delas (Barra da Tijuca e Jacarepagud) nao
sdo assistidas por outros servicos de transporte publico além de dnibus, vans e kombis; e
0 mesmo pode-se dizer sobre a area administrativa de Campo Grande, que mesmo tendo

como opgdo o trem, é pouco atrativo frente as demais modalidades (como exposto na
tabela 4.4.4).
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Figura 4.5.2 Distribuicéo de viagens por transporte coletivo
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O histograma acima nos mostra a diferenca entre as viagens produzidas e atraidas
durante o periodo de pico pela manhd de cada regido administrativa. E possivel
evidenciar com relativa facilidade que as areas centrais da cidade constituem-se por
serem polos atrativos de viagens, enquanto que as demais regifes aparentam um

equilibrio entre producdo e atracdo de viagens.

O bairro de Bangu demonstra ndo produzir um p6lo gerador de viagens se compararmos
com outros cenarios como Centro, Botafogo ou mesmo a Barra de Tijuca, que também
compde a zona oeste, caracteriza-se mais por um bairro que produz viagens, ou seja,
que necessita de maior fluxo de veiculos e linhas para interliga-lo as demais areas da
cidade.

Partindo agora para uma analise sobre a mobilidade de cada regido administrativa
poderemos identificar como o transporte publico e as diversas formas como ele se
manifesta, nos diferentes bairros, incide sobre a populagdo, podendo gerar uma
diferenca no grau de mobilidade de uma regido para outra.
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Tabela 4.5.1 indice de mobilidade por habitante

Modo de Transporte RMR RIO
Mobilidade Mobilidade

Transporte Individual 0,29 0,37

Motarizado Tranaporte Coletivo ngz 088

Total 1.11 125

A pe 0.6 0.57

MN&o motorizado Bicicleta 0,08 0,04

Total 0,66 0,61

Total geral 1,77 1,86
Fonte: Pesguise Origem-Destine 2003 - RMELS

A tabela acima apresenta a mobilidade por habitante na cidade do Rio de Janeiro, onde
0 namero de viagens por marcha-a-pé corresponde a um niimero superior as viagens por
transporte individual e se comparado percentualmente a viagens por individuos em
transporte coletivo, a marcha-a-pé representa aproximadamente 30% desse numero, 0
que demonstra a falta de politicas que visem a integracdo entre os diversos meios de

transporte a fim de reduzir o percentual de individuos que realizam viagens a pe.

Figura 4.5.3 indice de mobilidade por regido administrativa
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O primeiro ponto que merece destaque na figura acima se refere ao grau de mobilidade

que as distintas areas administrativas possuem, entre as que se destacam pela elevada
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mobilidade estdo Botafogo, Lagoa, Copacabana e Barra da Tijuca, todas com indice
igual ou superior a 2,40, ficando bem acima da média do municipio que é de 1,86

viagens por habitante.

Outro ponto ha ser ressaltado sobre a mobilidade entre os bairros de melhor
desempenho é relacionado ao nimero de viagens por veiculo particular que ultrapassa
na média uma viagem por dia, onde o bairro da Lagoa chega a marca de mais viagens
por veiculo particular do que pelo modo de transporte publico, o que demonstra a

autonomia e/ou baixa dependéncia do transporte publico para essas regides.

Em contrapartida bairros como Campo Grande, Anchieta e Bangu, possuem indices de
mobilidade inferiores a 1,60, podendo chegar a alguns casos até 1,31, nimero inferior a
média do municipio, que é de 1,86. E quanto a participacdo do transporte individual

nessas regides é quase nulo, com medias inferiores a 0,50 viagens por habitante.

Assim o transporte publico assume um papel preponderante nas relagdes entre individuo
e sociedade, uma vez que é através dele que essas populacdes, extremamente
dependente desse servigo, tém acesso aos bens de servico da cidade, como: educacao,
salde, trabalho, lazer, cultura. Ainda sendo passivel de interpretacdo que, mesmo nédo
estando explicito na figura, que a quantidade de viagens por marcha-a-pé esteja atuando
mais fortemente nessas regides, 0 que possivelmente ndo ocorre com a mesma

freqiiéncia em regides com melhores indices de mobilidade urbana.

A partir dos nimeros apresentados ndo € dificil entender as causas que levaram o
surgimento do transporte alternativo e a forma como ele estd posto atualmente, em
regibes administrativas de grandes extensfes e pouco assistidas pelo servico de
transporte convencional, com servigo de baixa frequéncia, com veiculos em mau estado,

como serd melhor trabalhado no préximo capitulo.
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Figura 4.5.4 Principais fluxos de viagens de transporte coletivo no periodo de pico.
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A figura mostra o deslocamento principal do transporte coletivo em horérios de pico da
manh&, podemos observar que os habitantes dos bairros da zona oeste mais afastados do
centro possuem menor mobilidade se comparados com as demais areas. Apenas entre 0
trecho Copacabana Centro detém um carregamento maior de transporte particular maior
que os bairros de Bangu, Campo Grande e Santa Cruz; e a regido administrativa de
Guaratiba nem mesmo esta relacionada, o que demonstra a maior dependéncia dessas

areas da zona oeste pelo transporte publico, que sdo mais distantes do Centro.

Esta relacdo entre individuo e sociedade, passando pelas condicionantes implicitas a
formacéo e desenvolvimento sdcio-econdémico de cada regido administrativa, explicita
uma relacdo contraditdria entre a necessidade de acesso a cidade e a forma como estdo
dispostos 0s seus servicos, onde os mais favorecidos economicamente sao contemplados

em maior nimero e variedade de bens de servico e transporte.

4.6 Conclusodes Preliminares

O transporte no Rio de Janeiro originou-se no século XVIII a partir da criacdo do porto,

para 0 escoamento da extracdo de ouro de Minas Gerais e posteriormente para outros
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produtos agricolas. Mas foi com o implemento das Reformas Pereira Passos que o

municipio deu um salto tecnolégico e de infra-estrutura.

Contudo, as constantes transformacfes pelas quais passaram a cidade e a falta de
politicas publicas consistentes para organizar o espaco social e as estruturas de servigo e
transporte sdo preponderantes para explicarmos a forma como o transporte esta inserido

na cidade e como o transporte alternativo inseriu-se nesse cenario.

Essas disputas de ambos os lados vem causando grandes prejuizos ndo apenas aos
operadores de transporte, seja ele formal ou alternativo, mas aos usuarios desses
sistemas, respectivamente, e ndo usuarios, uma vez que traz inseguranca a todo sistema
de transito e corrobora para 0 aumento significativo de congestionamentos na via,
gerando perdas globais para a economia, ndo sé do setor de transporte, mas para os bens

de servigo como um todo.

Contudo, quaisquer medidas adotadas tém que levar em consideracao ndo apenas fatores
técnicos, mas a forma como estdo distribuidos os servicos e as reais necessidades de

deslocamento, observando as linhas de desejo.
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CAPITULO5

ESTUDO DE CASO: EXEMPLO EMPIRICO DA
APLICACAO DA HIPOTESE

5.1 Apresentacao

Até o inicio da década de 1990 o mercado de transporte publico no Rio de Janeiro
encontrava-se imerso em politicas protecionistas, que tinham um carater restritivo para
entrada de novos operadores e assim privilegiava certo grupo de empresas, que em
muitos casos chegaram a formar oligarquias familiares dentro do proprio setor de
transporte publico, com a concessdo de varias empresas em uma mesma regido, como
foi o caso da regido administrativa de Jacarepagua, onde as empresas Viacao Redentor,
Transporte Futuro e Litoral Rio Transporte pertenciam ao mesmo conglomerado

familiar, s6 para citar alguns casos.

Mas esse cenario viria a mudar pouco a pouco e ap6s uma série de politicas econdémicas
adotadas a partir do ano de 1992 com a abertura do mercado automobilistico, em 1994 a
estabilizacdo de uma nova moeda, facilidade ao crédito e o plano de demissdes
voluntarias, juntamente com uma demanda por transporte reprimida, formaram o
cenario ideal para a eclosdo de uma nova modalidade de transporte, mais &gil,
confortavel e que se diferenciava principalmente pela qualidade do atendimento e por

satisfazer em algum grau as linhas de desejo da populacao.

Assim, um mercado protecionista, que acreditava ser protegido por barreiras legais, foi
rompido e junto a isso se deu um processo que perdura até hoje, de batalhas juridicas e
fiscalizacéo, entre empresas de Gnibus e o transporte alternativo, sem pensar na natureza
das diferentes modalidades de transporte, observando suas extensdes e limites na busca

da racionalizacao da operacdo dos distintos servicos na via.

Dito isto, este capitulo tera por base analisar o comportamento das empresas de énibus

no mercado, através da distribuicdo de linhas, cobertura das linhas, quantidade de linhas
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por veiculo e outras condicionantes, em face da forma como esta organizado o

transporte alternativo, com o viés no bairro de Bangu.

5.2 Analise do Mercado de Onibus no Rio de Janeiro: uma visao critica
sobre sua estrutura e desempenho.

O Rio de Janeiro possui 49 empresas de 6nibus, com uma frota operacional de 7067
onibus alocados em 912 linhas, sendo 451 linhas base e 461 de servico (SMTU-RMO
maio de 2005) e a relacdo que essas empresas e gerenciamento dos seus servigos serao

os alvos desse capitulo.

A anélise do mercado de Onibus deve ser abordada sobre as diferentes formas com as
quais estdo estruturados os servicos de transporte na cidade do Rio de Janeiro, sua
operagéo, oferta, demanda, particularidades ou generalidades, com o olhar voltado a
forma como esses servigos impactam na sociedade e as possiveis causas para o fracasso

do transporte formal em determinadas regides.

Tabela 5.2.1 Resumo das formas de pagamento

Modalidade RMRJ RIO

Quantidade % Quantidade ]
Dinheiro 5.454 554 3.348 56,4
\Vale Transporte 2.124 21,8 1.208 203
Gratuidade = |doso 415 4.3 285 5.0
Gratuidade - Estudante 1° Grau 805 8,3 47 7.0
Gratuidade - Estudante 2° Grau 363 3,7 202 3.4
Gratuidade - Deficiente Fisico 45 0.5 23 0.4
Gratuidade - Outros 485 5,1 444 7.5
Total 8.732 100 5.938 100
Total de Gratuidade 2123 22 1.381 233
Fonte:Pesquisa Origem & Desting 2003

A tabela acima mostra as diversas formas de pagamento e gratuidades do transporte por
onibus. Nota-se que 56,4% dos passageiros pagavam em dinheiro a passagem e 20,3%
com vale-transporte, e outros 23,3% faziam parte do grupo de gratuidades.
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E preciso destacar alguns aspectos de ordem cronoldgica sobre a data em que foi
realizada esta pesquisa (2003), anterior a criacdo do RioCard (em 2005), gerando duas
mudancas no comportamento de viagens, o primeiro foi referente a gratuidades, uma
vez que a bilhetagem eletrdnica diminuiu expressivamente 0 nimero de carteiras de
estudante falsificadas; e em segundo a utilizacdo do RioCard vedou a a¢édo do transporte
alternativo sobre o grupo de individuos assalariados que dependem estritamente do uso
de vale-transportes, que antes era utilizado como moeda de troca na operacdo de vans e

kombis.

Dito isto, podemos deduzir que mesmo ap6s as alteracdes ocorridas em 2005, pela
insercdo do RioCard, o percentual de passageiros que utiliza dinheiro para pagamento
da tarifa de 6nibus ndo deva ter sofrido grande variagdo, dado a grande quantidade de

individuos economicamente ativos que trabalham na informalidade.

Outro fator que corrobora com a idéia da ndo existéncia de um aumento substancial no
uso do passe eletronico é o do crescimento continuo do setor de transporte alternativo
ao passo que a aderéncia dos usuarios ao RioCard tenderia para uma diminuicdo no
namero de operadores na via, j& que atualmente o transporte alternativo vé-se excluido

desse sistema de bilhetagem.

Dessa forma, dizer que cerca de metade dos usuarios de transporte publico paguem a
tarifa em dinheiro significa dizer que o mercado por 6nibus n&o possui o controle sobre
a escolha do modo de transporte desses usuarios, que possuem maior mobilidade para
migrarem de um servico para 0 outro de acordo com as suas necessidades por

deslocamento.

Mas no que tange a mobilidade dos individuos dependentes da gratuidade do servico
(idosos, estudantes, deficientes fisicos e outros), o transporte por 6nibus passa a ser a
Unica op¢do, mesmo que a lei verse que operadores licenciados devam conceder uma
gratuidade para veiculos com oito passageiros (Kombi) 3 trés para veiculos com

dezesseis (vans), na pratica essas regras nao sdo respeitadas, ficando a cargo de cada
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operador decidir se concede ou nédo este direito, o que inibe a escolha desse servi¢co no

ato da producéo de deslocamento.

Tabela 5.2.2 Distribuicdo das linhas

Classificagéo Auxiliar
Base 255
Especial &7
Extraordinaria 61
Rapido 4
Variante 41
‘iagens Parciais 20
Total 448

Circular Complam
4 4
1
5 4

Diametral

&7

Interna

Radial

148
32
53
30
26
83

82

Total

451
105
129

ar

70
120
812

A forma como estd colocado o servigo de transporte, principalmente em regifes

periféricos que possuem grandes extensoes territoriais difere-se também pelo nimero de

linhas e destinos que sdo ofertadas nessas regides, como € o caso da zona oeste. Nessas

areas, muitas empresas de 6nibus ddo preferéncia a itinerarios que percorram um curto

trajeto dentro dos bairros, passando em locais de maior concentracdo, com destino as

areas centrais da cidade, em um movimento pendular.

Outra forma rotineira com que as empresas costumam atuar dentro dessas regides de

maior extensdo onde sdo obrigadas a realizar itinerarios intrabairro é através da criagdo

de poucas linhas e veiculos, com um leve aumento da frota na via durante o horéario de

pico, garantindo assim uma maior rentabilidade da linha, mesmo que isso implique em

horérios restritos de funcionamento e intervalo entre veiculos (headway) maiores.

Gréfico 5.2.3 Relagao entre a quantidade da frota e a quantidade de linhas
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O grafico acima ressalta exatamente a concentracdo da quantidade da frota frente o
namero de linhas, explicitando a distorcdo que existe dentro do sistema de transporte
publico por dnibus, onde um numero inferior a 20% das linhas € equivalente a 50% da
frota e 50% das linhas com 80% da frota, restando apenas 20% da frota para os demais
50% das linhas. A figura abaixo demonstrara esses numeros através das areas de

cobertura do transporte por 6nibus.

Figura 5.2.4 Area de cobertura do sistema municipal de énibus

0

Podemos observar que a maior concentracdo de servigos de transporte por 6nibus esta
nas areas centrais, zona sul e parte da zona norte, diferente dos servigos prestados a
maior parte da zona oeste, uma vez que bairros como Jacarepagud, Realengo, Bangu,
Campo Grande e Santa Cruz ndo possuem uma rede de transporte equivalente ;
ressaltando essas regides administrativas supracitadas somam aproximadamente dois
milhdes de habitantes, dos pouco mais de seis milh6es que existem em todo o

municipio.

O gréfico abaixo representa a distancia média percorrida pelas linhas de énibus no Rio
de janeiro, notando-se que menos da metade percorre um percurso superior a 22,96 km
e que linhas acima de 50,00 km menos de 20% das linhas, o que demonstra que bairros
como Bangu (que estdo ha mais de 50 km de distancia do centro) ndo possuem grande

diversidade de transporte publico.
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Gréfico 5.2.5 Distribuicdo das linhas por distancia
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Empresas como Santa Maria Turismo Ltda, Feital e Transporte Zona Oeste Ltda, que

operam nas regides administrativas da zona oeste, apresentam um numero de veiculos
muito baixo se comparado com a quantidade de habitantes, dado que as trés empresas
juntas somam uma frota de um pouco mais de 300 veiculos; nimero inexpressivo se
comparado com a empresa de melhor desempenho, Real Auto Onibus Ltda, que sozinha
opera com uma frota superior a 400 veiculos em deslocamentos quase que
exclusivamente nos eixos zona sul X centro, que representam areas espacialmente e

habitacionais menores que a da zona oeste.

Graéfico 5.2.6 Frota operacional por empresa
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Bangu, que é atendida pela empresa Feital ¢ dependente ndo apenas com o numero
reduzido de veiculos, mas com a falta de manutencdo adequada frente a alta idade
média da frota que opera na regido, ndo sendo dificil relatos de usuérios, operadores de
transporte alternativo e mesmo constatacao propria da quebra de veiculos nas vias quase

que diariamente.

Gré_lfico 5.2.7 Idade média da frota

Args

idade média do sistemna - 3,86

E8afs3<85gzss 3553 s5233 3
] 3 5= Zus3 = ]
£ =& 23 f:n%i.i-é#i:i-a k-] g
a¥ o5 W e 35 0 il @ =1 —
FEER=E é‘ D & SEEZEHSEEF 2 =]
EE2EZ2 TaE E2EECosEx ;2 g
2ags oz Iz E E SN 18233
-8 e E 2 = == 2 BT Eme @ =g Lo
E=Zdg & R == gl 58S = i
25=% 2 =l SESUFgEER £ x@f'- #
i : : S E 33 §2§°° =z §
T g % g 23 £ F = 5
= o = EE F R ] 2

= -4 g <

= =

O grafico apresenta a empresa Feital com uma média de idade da frota de quase 8 anos,
enguanto a média de 3,86 anos, ficando atras apenas de empresas como Santa Maria
Turismo Ltda e Cootrapaurb (extinta no ano de 2004), o que demonstra estar propicia a

quebras por desgaste dos insumos de transporte.

Esta condicdo de rodagem atrelada ao baixo numero da frota, horérios e itinerarios
inflexiveis em uma regido de abrangéncia tdo vasta gera uma serie de insatisfagdes entre
os habitantes de Bangu, que antes do surgimento da linha Bangu x Recreio, implantado
pelo setor de transporte alternativo, dependiam Unica e exclusivamente do transporte por

onibus oferecido pela empresa Feital com a linha 756 Senador Camara x Alvorada.

Todos estes fatores tiveram como conseqiiéncias globais perdas na atratividade do
Servigo, 0 que gerou ndo apenas 0 crescimento do setor de transporte alternativo em

Bangu, mas nas demais areas atingidas pelas mas condi¢6es dos servicos ofertados pelas
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empresas de 6nibus e como reflexos temos a queda na quilometragem

mensal e no
numero de passageiros, como mostram os graficos a seguir:
Gréfico 5.2.8 Evolucgao da quilometragem mensal percorrida
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Gréfico 5.2.9 Evolucéo de passageiros de 1999 a 2005
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— A STACEIROS

Os dois graficos apresentam as variacdes da quilometragem percorria e do numero de
passageiros transportados de 1999 a 2005, demonstrando uma queda acentuada por
demanda até o inicio de 2003. A partir dai ha uma distincdo nas leituras dos graficos,

pois, a evolugdo do numero de passageiros € estabilizada, enquanto a quilometragem
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percorrida volta a crescer, voltando aos indices registrados no inicio de 2001, quando
eram percorridos 55 milhdes de quilémetros percorridos més. No entanto, a evolugdo
por passageiros ndo acompanhou essa mesma retomada, registrando apenas 60 milhdes
de passageiros ao passo que em fevereiro de 2001 eram contabilizados 70 milhdes.

Essa perda da demanda pode ser apontada pelo crescimento do setor de transporte
alternativo que s6 no municipio do Rio de Janeiro era responsavel em 2005 por 17% de
toda a demanda de transporte da cidade, absorvendo parte do mercado de transporte por
onibus, tanto em areas antes relegadas a uma baixa producdo de transporte como em

vias de maior carregamento em disputas predatdrias por mercado.

Uma explicacdo provavel para o aumento da quilometragem mensal das empresas de
onibus mesmo sem haver uma reabilitacdo a altura da demanda foi a tentativa de frear a
gueda na demanda disponibilizando maior nimero de veiculos e/ou com horarios mais

flexiveis em concorréncia com a perda de passageiros para o transporte alternativo.

5.3 Disputas por mercado e inclusdo social em Bangu.

O transporte alternativo, como dito anteriormente, € um fenémeno que surgiu no Rio de
Janeiro no comeco da decada de 1990 e com a fomentacdo de regulamentacédo
municipal em 1992, pelo Decreto n° 11.471, comega a operar COMO um Servigo

complementar em éreas de dificil acesso ou onde nédo existia outro servico de transporte.

A forma de transporte apelidada de “cabritinho” cumpria esse papel subindo e descendo
0s morros cariocas. Contudo, com a crescente necessidade de transporte da populacéo,
uma demanda reprimida por deslocamento e o fomento dessa nova modalidade de
transporte, rapidamente comecaram a surgir novos operadores, que de forma néo

autorizada passaram a operar fora dessas areas restritas de favelas.

Com o crescimentio de cooperativas e sindicatos a categoria foi ganhando forca politica
e & medida que atendia as linhas de desejo da populacdo foram ganhando a simpatia
popular, tornando as disputas entre o setor cooperativado e as empresas de 6nibus ainda
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mais fortes, de modo que crescia em quantidade, organizacéo e captacdo da demanda,

em cima de um mercado insatisfeito e pouco contemplado pelas empresas de dnibus.

Assim, a0 mesmo tempo em que a populacdo adquiria maior poder de deslocamento,
por meio da acessibilidade e da mobilidade derivada do crescimento do transporte
alternativo, nascia um conflito de mercado entre formas distintas de tecnologias,
logisticas de transporte e operagdo. Uma disputa que perdura e traz inumeros
transtornos ndo apenas aos operadores de transporte, mas aos Usuarios e nao usuarios do

sistema de transporte publico.

5.3.1 Disputa por mercado

A disputa por mercado tem gerado grande controvérsia entre as diferentes esferas
sociais, dividindo entre aqueles que se posicionam de modo favoravel ou contréario ao
transporte alternativo, polarizando os discursos entre certo e errado, entre padrbes
puramente regulatorios, sem que para isso haja uma reflexdo do ponto de vista do
usuério. Assim, necessidades intrinsecas & formacdo e consolidacdo do transporte
alternativo devem ser levadas em consideragdo como um meio capaz de satisfazer em

um certo grau as linhas de desejo da populacdo que utiliza esse servico.

Dessa forma, as politicas de fiscalizacdo e repressdo ao transporte irregular tornam-se
meramente paliativas, ou mesmo quando versamos sobre as concessdes de novas
licencas para operadores do sistema alternativo ndo esta embasado sobre uma Optica de
racionalizacdo do sistema de transporte, mas sim assinando atos puramente politicos,

como forma de protelar a responsabilidade sobre a organizacédo social do servico.

A matéria do Jornal O GLOBO (do dia 1 de junho de 2007 - pagina 13) anunciava o
decreto do prefeito Cesar Maia prorrogando o prazo para a circulagdo do transporte
alternativo no municipio do Rio de Janeiro por mais um ano e na mesma o0casido
anunciou também que a licitacdo para as linhas de vans ficaria pronta em dois meses,
fatos estes que ndo ocorreram, acirrando ainda mais as contendas entre cooperativas de

transporte alternativo e as empresas de 6nibus.
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Essa indecisdo politica, frente a discursos controversos onde o vice presidente da Rio
Onibus mostra-se indignado com a prorrogacdo de um decreto para o setor alternativo
ao mesmo tempo que tentam barrar a promulgacéo de licitacdo para empresas de onibus,
acirram ainda mais o debate, 0 que pouco ajuda para a proposi¢do de solucbes que se
adéquem a essa nova realidade no servigo de transportes, que € a insercdo do transporte

alternativo no Rio de Janeiro.

Como exemplo cabal dessa nova realidade que ja estd configurada tem-se presenciado
diariamente as disputas entre operadores de 6nibus e vans, com a quebra de servico de
varias linhas de dnibus, com faléncia de algumas empresas. A capa do jornal O GLOBO
de 1 de junho de 2007 estampava que o percentual de linhas de Onibus retiradas de

operacdo pela concorréncia com o modo alternativo ja chegava a 6% em todo o estado.

E sabido que em inGimeros casos essas linhas ndo suportam o contingente de operadores
que sobrepfe essas linhas, mas é preciso salientar que em muitos casos a quebra de
linhas € fruto de praticas de transporte ineficiente que onera a populacdo com um

servigo de péssima qualidade e baixa regularidade no sistema.

Figura 5.3.1.1 Principais linhas de desejo do transporte alternativo
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Fonte: Documento “Captagéc de Recurses para & Mclhorie do 8isteme de Transportes de cidede do Ric de Janeciro”

A figura acima explicita bem as linhas de desejo da populagdo que utiliza o transporte
alternativo, que por varios momentos se aproximam nas viagens feitas pelo servico

formal, mas que por ser incapaz de atender a necessidades como: freqiiéncia, conforto,
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melhor atendimento, acabam por perder espaco para a operacdo de veiculos de baixa

capacidade.

No entendo, no bairro de Bangu, assim como em outras localidades situadas
principalmente na zona oeste, podemos observar um fenémeno diferenciado das linhas
de desejo dos Onibus, uma vez que os deslocamentos intrabairro e entre outras areas da
zona oeste também sdo relevantes, dentro da busca por deslocamento, 0 que aumenta a
mobilidade desses individuos e em certo grau colabora para a diversificacdo das viagens

e uma maior interacdo socio-econémica dessas regides administrativas.

5.3.2 O estudo da acessibilidade e da mobilidade do transporte alternativo
como forma de incluséo social.

5.3.2.1 Linha Viegas X Bangu

O terminal da Cooperativa de Rio da Prata (Bangu) em Viegas, onde opera a linha
Viegas — Bangu, tem a sua localizacdo na margem direita da via, utilizando o
calcamento publico como terminal de embarque e desembarque de passageiros. Este
mesmo local era antes utilizado pela linha de 6nibus 814 que fazia o itinerario Viegas —
Bangu e disponibilizava cerca de trés 6nibus da sua frota para atender toda a demanda

por transporte nessa area.

As reclamacgOes sobre este servigo eram constantes, segundo depoimentos de alguns
usuarios, pois o numero de carros era insuficiente para atender a populacao dessa area,
havendo demora para o embarque, gerando inUmeras filas e também pelo fato dos
Onibus possuirem horarios de funcionamento mais restritos, ndo operando durante a
noite e nos finais de semana destinavam apenas um veiculo para o transporte de

passageiros.

Com a criagéo da linha de Viegas — Bangu pela cooperativa de transporte alternativo de
Rio de Prata, o 6nibus deixou de ser o Unico meio de transporte disponivel nessa regido.

E com atrativos mais vantajosos, como as tarifas mais baratas (fixada no ano de 2006
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em R$ 1,00 frente a tarifa de R$ 2,00 do &nibus), maior fluxo de veiculos por viagem
(com uma frota de 24 carros na linha), funcionamento noturno e com menor tempo de

viagem.

O transporte alternativo rapidamente absorveu grande parcela (sendo toda) de
passageiros nessa area, levando a empresa concessiondria a retirar seus Onibus de
operacdo no bairro. Vale ressaltar, que a empresa ainda detém o direito exclusivo de

operar essa linha, mesmo néo o fazendo.

A mobilidade aumentou significativamente com a entrada do transporte alternativo, seja
pelo aumento do numero de oferta de transporte, seja pela reducéo nos gastos com tarifa

e até mesmo veiculo pela flexibilidade de horarios de funcionamento.

Outra caracteristica importante desse servico é que o0 numero de veiculos
regulamentados era em 2006 de apenas 14, de uma frota de 24 veiculos que compdem a
linha, os outros 10 operam de maneira irregular, ndo possuindo autorizacdo dos 6rgaos

competentes municipais para atuarem.

O veiculo utilizado € exclusivamente do tipo Kombi. Alguns fatores capazes de explicar
a utilizacdo desse veiculo: primeiro por atender uma demanda por transporte de curta
distancia, onde a Kombi destaca-se por ser um veiculo menor, com menor nimero de
ocupantes, dando maior mobilidade a esse transporte se comparado com as vans;
segundo, por ser voltado para individuos de menor poder aquisitivo, esse transporte tem
a necessidade de menor custo de manutengdo, menor gasto com consumo de

combustivel etc.

Dessa forma, os veiculos maiores, mais pesados, e mais caros que utilizam diesel
(combustivel mais caro e de menor rendimento se comparado ao GNV), como é o caso
das vans, torna-se praticamente inviavel para curtas distancias nessa regido, ja que nao
existiria uma demanda que justificasse esses custo de investimento. Por outro lado as
Kombis sdo mais leves, ttm menor valor agregado e utilizam GNV, tornando-se mais

atrativas na escolha da compra de veiculos pelos operadores dessa linha.
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A pesquisa demonstrou outro fator na utilizacdo de Kombis pelos operadores dessa
regido: o pessimo estado de conservacdo do asfalto na area de cobertura da linha Viegas
— Bangu que se encontra deteriorado em grande parte do trajeto, prejudicaria a
utilizacdo de carros mais pesados e mais baixos em relacdo ao nivel do solo que as

Kombis.

A demanda de passageiros ocorre quase que de modo continuo durante todo dia,
havendo poucas oscilages. Nesta linha especifica ndo foi possivel aplicar
questionarios, dada a propria caracteristica dessa linha que ndo possui horarios de maior

indice de passageiros como as demais linhas estudadas.

5.3.2.2 Linha Bangu x Recreio

O terminal da linha Bangu — Recreio localiza-se na Praca da Paz, em Bangu,
diferentemente das linhas Viegas — Bangu e Bangu — Castelo, que nédo estdo localizadas
na regido central do bairro. O periodo de maior concentracdo de passageiros é entre seis
e oito horas da manh&. A concentracdo de passageiros favoreceu a aplicacdo de um
questionario cujo objetivo € analisar o discurso dos usuarios sobre o sistema de

transporte alternativo.

A acessibilidade proporcionada pela localizagéo deste terminal diferencia-se dos demais
casos analisados por atender usuarios de diferentes areas, tanto no que se refere ao lugar
de origem, quanto ao destino das viagens. O fato de o terminal estar em uma area
central do bairro e de a linha possuir duas tarifas, uma parcial de R$ 1,90 (Bangu —
Taquara) e uma inteira de R$ 3,00 (Bangu — Recreio), criou uma maior mobilidade no

destino dos passageiros.

Outra diferenca da linha Bangu — Recreio para com as demais analisadas é em relacéo a
frota, que é mista (ente Kombis e Vans), onde as Kombis representam um ter¢o do
numero total de veiculos em operacdo na linha com a utilizacdo de oito carros. No total

da frota de 24 carros apenas um opera de forma irregular na linha, sendo os demais

84



regulamentados pelos 6rgaos municipais. Tal fato se explica pela constante fiscalizacdo

dos 6rgdos governamentais no trajeto percorrido.

Como podemos observar no grafico, a mobilidade foi apontada pelos usuarios como o
principal motivo pela escolha na utilizacdo desse transporte como meio de locomocéo
até a regido de destino. O segundo motivo mais citado para essa escolha foi a

deficiéncia com que opera a linha de dnibus Senador Camara — Alvorada:

Gréfico 5.3.2.2.1 Principal Motivo do Usuério pela Escolha do Transporte Alternativo

Linha Bangu - Recreio

2% 1%

24%

73%

| | @ Mobilidade O Precariedade do énibus O Conforto @ Economia| |

Fonte: pesquisa de campo realizada em 08/05/2006 com 100 usuérios

A explicacdo para a resposta da pergunta: “Qual o principal motivo pela escolha do
transporte alternativo nas viagens diarias?”” ser Mobilidade é devido ao fato dessa linha
ndo necessitar de paradas para embarque de passageiros durante todo trajeto (nos
horarios de maior movimento), uma vez que os veiculos partem do terminal com o
nimero maximo de passageiros permitido. E uma vez que a mobilidade externa desses
veiculos é comparativamente maior que a dos 6nibus, conseguem desenvolver maior

velocidade media em trafego.

5.3.2.3 Linha Bangu x Castelo

O terminal da linha Bangu — Castelo a exemplo da linha Viegas — Bangu nédo se

encontra na area central de Bangu e esta localizada no comeco da Estrada do Rio da
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Prata. No entanto, pode se observar neste terminal, como no caso do Bangu — Recreio,
que o horario de maior movimentacdo é entre seis e oito horas da manha, ja que a

necessidade por deslocamento em ambas as linhas é por acesso ao local de trabalho.

O perfil dos passageiros é mais homogéneo se comparado ao da linha Bangu—Recreio
por ser uma area um pouco mais afastada do centro do bairro e, principalmente, por

atender um grupo especifico de moradores préximos a Estrada do Rio de Prata.

Essa linha tem um carater de “origem — destino” bem delineado, tal como a linha Bangu
— Recreio, onde quase ndo existem paradas (os veiculos partem lotados do terminal e a
maioria absoluta dos usuérios tem destino final no centro da cidade), utiliza a via
expressa (Av. Brasil) em sua rota e o transporte tem as tarifas mais elevadas do bairro —
tarifa Unica de R$ 5,00.

A frota de veiculos que opera essa linha € constituida por 29 vans e apenas um
microdnibus, das quais 14 operam de modo irregular. Esses dados superam em nimeros
relativos e absolutos a quantidade de veiculos que atuam de forma irregular na linha
Viegas — Bangu. Surge neste caso uma aparente contradigdo, pois a linha Viegas —
Bangu aparentemente esta menos sujeita a fiscalizacdo seja pelo seu trajeto reduzido ou
por ndo acessar areas de grande concentracdo de viagens (ou pdélos geradores de

viagens) que costumam ser as mais fiscalizadas dos 6rgdos publicos de trafego.

Gréfico 5.3.2.3.1 Principal Motivo do Usuério pela Escolha do Transporte Alternativo

Bangu - Castelo
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Fonte: pesquisa de campo realizada em 15/05/2006 com 100 usuarios
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Ao aplicarmos as mesmas perguntas ao usuario da linha Bangu — Castelo obtivemos
respostas bem proximas as do gréfico 2. Isto ocorre porque, apesar do perfil do usuario
mudar sensivelmente (tendo como pardmetro o aumento na tarifa), a mobilidade das
vans e a precariedade do transporte publico por dnibus continuam sendo preponderantes
na escolha pelo transporte alternativo. A Unica diferenca perceptivel € o aumento de 3%
na percepcdo da precariedade do servico por 6nibus que ndo atende a regido,
demonstrando a preferéncia desse grupo de usuarios pelo servi¢co prestado pelo

transporte alternativo.

5.3.3 A Qualidade do Servico Prestado ao Usuério do Transporte
Alternativo.

5.3.3.1 Linha Viegas x Bangu

Pela dificuldade j& apresentada em aplicar o questionario para medi¢cdo do indice de
satisfacdo do usuario em relacdo ao servico prestado pela cooperativa e pelos
operadores, o Unico dado palpavel disponivel para avaliar a qualidade desse servico foi

obtido através da verificacdo da idade dos veiculos que trafegam nessa linha.

Gréfico 5.3.3.1 da Idade Média da Frota
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Fonte: Banco de dados da Cooperativa de Rio da Prata
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A partir da leitura do grafico podemos concluir que os veiculos que atendem a demanda
por transporte possuem em sua maioria idade igual ou inferior a seis anos de uso,
pressupondo-se que a qualidade do servico prestado — no que tange ao estado de
conservacao dos veiculos —, € de qualidade satisfatdria, ja que apenas 1/6 (um sexto) da

frota possui mais de oito anos de uso.

5.3.3.2 Linha Bangu x Recreio

A qualidade do servico prestado pelos operadores do sistema de transporte alternativo
dessa linha foi medida através de um questionario que consistiu em duas perguntas: uma
de resposta livre (sem mdaltipla escolha) e outra com resposta condicionada (com
multipla escolha). Foram elas: “Na sua opinido existe alguma deficiéncia no servico
prestado pelo transporte alternativo que vocé utiliza diariamente?” e “De uma escala de
1 a 5 (péssimo, ruim, regular, bom e 6timo) qual a nota que vocé daria para o servigo
que é prestado pelo transporte alternativo?”. As respostas resultaram nos dois gréficos a

sequir, respectivamente:

Graéfico 5.3.3.2.1 Principais Analises do Usuario sobre o transporte Alternativo

Linha Bangu - Recreio
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23%
54%
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M Sem deficiéncia O Diregdo perigosa @ Horério irregular
O Lotacdo excedida O llegalidade W Outros

Fonte: pesquisa de campo realizada em 08/05/2006 com 100 usuérios
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Gréafico 5.3.3.2.2 indice de Satisfacdo dos Usuarios

Linha Bangu - Recreio

3% 0% 8%

371%

52%

O 6timo @ Bom O Regular B Ruim M Péssimo

Fonte: pesquisa de campo realizada em 08/05/2006 com 100 usuarios

Analisando os dois graficos pode-se perceber que o servico prestado pelo transporte
publico é satisfatorio para mais de 50% dos usuarios que utilizam diariamente este
servico, sendo que 52% dos usuarios o classificam como bom e 54% nao identificam
deficiéncia nesse servico. Por outro lado € preciso salientar que se somados a segunda e
terceira parciais de cada grafico identificaremos que 40% dos usuarios acham esse
sistema de transporte regular ou ruim e 34% reclamam dos horérios inconstantes e

direcdo perigosa.

A inconstancia da chegada das vans no horario de pico, pela manha, deve-se ao fato de
ndo existir uma escala de horario para os operadores, ficando a cargo destes decidirem
quais dias e quais horérios na semana trabalhardo, pois a fungdo do fiscal
(“despachante”) se limita ao controle da hora de entrada e saida dos terminais, nao

podendo o operador ultrapassar o limite de cinco minutos parado no terminal.

Em relacdo a direcdo perigosa as queixas mais freqientes sdo com relacéo a utilizacéo
excessiva de radios (NEXTEL) ao dirigir e a concorréncia pelo transporte de

passageiros na via quando fora do horéario de pico.
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5.3.3.3 Linha Bangu X Castelo

A estrutura das perguntas realizadas nesta linha foi a mesma elaborada no questionario
aplicado na linha Bangu — Recreio para posterior comparacgéo entre diferentes niveis de

satisfacdo dos usuarios de linhas de rotas e suas caracteristicas distintas.

Gréfico 5.3.3.3.1 Principais Andlises do Usuario sobre o transporte Alternativo

Bangu - Castelo
7%

8%

56%
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m Sem deficiéncia O Direg&o perigosa @ Horério irregular
O llegalidade B Preco da Tarifa

Fonte: pesquisa de campo realizada em 15/05/2006 com 100 usuérios

Grafico 5.3.3.3.2 indice de Satisfacdo dos Usuarios

Bangu - Castelo
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39%
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Fonte: pesquisa de campo realizada em 15/05/2006 com 100 usuarios

A partir da analise dos gréficos acima € possivel compreender que o nivel de satisfacdo
do usuario com o servico prestado pela cooperativa e seus operadores reflete uma
opinido parecida com a encontrada entre os usuarios da linha Bangu — Recreio, onde

50% dos usudrios classificam o transporte como sendo bom e 56% ndo identificam
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falhas nesse sistema, havendo apenas um leve aumento no ndmero de usuarios que
classifica o servico como regular ou ruim em relacdo aos graficos 5.3.3.2.1 € 5.3.3.2.2
da linha Bangu - Recreio, com um acréscimo de 2% e 1% respectivamente. Este

aumento também ocorre na classificacdo de étimo (em 1%) na linha Bangu - Castelo.

O ponto negativo a ser destacado é que a soma dos 3 indices (prego da tarifa, dire¢do
perigosa e ilegalidade) no grafico 5.3.3.3.1 ultrapassa o eleito como principal ponto
negativo — o horério irregular. Isto indica que hd uma maior reparticdo entre 0s
problemas sentidos pelos usuarios, ou seja, ha uma série de insatisfacdes de igual peso,

ao invés de apenas um Unico problema.

5.4 Conclusao Preliminar.

A partir da analise dos dados obtidos pelo PDTU e usando a pesquisa de campo como
apontamento da realidade do usuario de transporte alternativo foi possivel estabelecer
relacdes entre o cenario de transporte por 6nibus e a forma como o transporte alternativo

estabeleceu-se no bairro de Bangu.

O transporte alternativo mostrou-se mais presente em areas onde existe maior caréncia
por 6nibus urbanos. Isto possibilitou ao usuario dispor de um servico personalizado a
sua realidade, uma vez que o transporte alternativo foi capaz em algum grau atender as

linhas de desejo da populacéo.

Essa mudanca no comportamento de viagens acarretou em uma maior mobilidade, ndo
apenas no que tange deslocamentos centro periferia, mas também interligando os sub-

bairros dentro de Bangu e, conseqiientemente, promovendo uma maior incluséo social.

As 200 entrevistas realizadas nas linhas Bangu — Recreio e Bangu — Castelo em seus
respectivos terminais realizada em maio de 2006, evidenciaram a visdo do usuario em
relacdo a qualidade do servico prestado. Os resultados mostraram os diversos aspectos,
por vezes conflituosos dessa modalidade de transporte, como, por exemplo, a afirmacgéo
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que o transporte possui maior mobilidade ao mesmo tempo em que contesta questdes
como horério irregular, demora na chegada aos terminais. 1sso evidencia que esse
transporte possui maior mobilidade externa, mas a mobilidade interna ndo tem 0 mesmo

desempenho.

O aumento da acessibilidade, apesar de ndo poder ter sido medida através de
questionarios, é perceptivel ao analisarmos que os locais onde foram criados os
terminais se localizam fora da area central de Bangu. Além disso, a criacdo de novos
destinos pode ser observada como forma de gerar acesso, ja que a linha Bangu —
Recreio (utilizando o transporte até o destino final) atende uma demanda daqueles que
trabalham na regido de Jacarepaguéa e podendo ocasionar um crescimento de mercado de

trabalho com o funcionamento dessa nova linha ao facilitar o acesso a essas areas.

Por todos 0s aspectos apresentados é que o transporte alternativo consegue ganhar cada
vez mais espago em areas de precaria acessibilidade, como o caso de Bangu,
aumentando a possibilidade de deslocamento; onde as cooperativas surgem como uma
oportunidade mais eficiente de acesso aos pdlos concentradores de viagens, como no
caso da linha Bangu X Castelo; cria novas rotas de acesso a regides até entdo ndo
atendidas como no caso da linha Bangu X Recreio; e fortalece-se em areas onde o
transporte publico atua de forma descompromissada, como na linha Viegas X Bangu,
onde esta linha ganhou a concorréncia nas ruas contra a empresa de Onibus

concessionaria.

Assim, por todos 0os motivos expostos o transporte alternativo pode ser encarado no
bairro de Bangu como um agente facilitador para a inclusdo social dos habitantes
daquela regido; que por vezes véem-se socialmente desconectados. O transporte
alternativo oferece um servico capaz de satisfazer as linhas de desejo, propiciando o
acesso a areas centrais da cidade e aos bens de servigos dispostos na sociedade como

um todo.
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CAPITULO 6

6. Conclusdes e recomendacdes finais

Entendendo o transporte alternativo dentro de um cenario urbano desorganizado, sem
uma regulamentacdo especifica e exposto a grupos de interesse, ainda sim ele é capaz de
atender em grau superior aos 6nibus as necessidades de deslocamento da populacéo.
Isto foi apontado nesta pesquisa principalmente pelas analises extraidas do PDTU e a
avaliacdo critica dos aspectos sobre a mobilidade e acessibilidade na cidade do Rio de

Janeiro, exemplificado no estudo de caso do bairro de Bangu.

As cooperativas de transporte alternativo demonstraram atuar como agente de
integracdo do individuo em sociedade, principalmente entre aqueles que se encontra em
espacos segregados, e que adquirem certo grau de inclusdo por meio de estratégias de

transporte diferenciadas do modo formal por 6nibus.

Segundo GANNON (2001) a qualidade do sistema de transportes interfere diretamente
na sociedade e, consequientemente, na econémica de um pais, uma vez que o transporte
estd inserido na vida cotidiana da populacdo. Assim, este estudo ressalta o transporte
publico em um contexto de politicas de inclusdo social e a sua capacidade para diminuir

n&o apenas distancias, mas o grau de excluséo social.

Outro ponto chave ressaltado nesta pesquisa foi que a garantia de acesso a cidadania de
individuos colocados a margem da dindmica socioecondmica da cidade constitui-se
como um grande desafio no final do século XX no Brasil e que persiste até os dias de
hoje. Consideramos aqui a essencial importancia do transporte alternativo para
minimizar os efeitos da exclusdo social. Efeitos estes que em suma propiciaram 0
surgimento do VPP como uma alternativa mais eficaz ao sistema de transporte por

onibus.
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O tratamento conceitual dado as questBes referentes a mobilidade, acessibilidade,
exclusdo social e politicas publicas tiveram como alcance o entendimento de transporte
ndo apenas como um instrumento de producdo de deslocamento, mas como um agente

gerador de desejos na busca pelos bens comuns existentes em sociedade.

A visdo do transporte como participativo na garantia dos direitos pela cidadania foi
entdo pautado na forma como esses bens sociais estdo dispostos no meio urbano e a
possibilidade ou ndo de acessa-los. Na medida em que ndo ha condi¢cdes materiais de
acesso cria-se uma demanda reprimida diferenciada do modelo formal capaz de
satisfazer essas necessidades por deslocamento. Assim, ocorre uma forte migracao para
esse novo setor, inaugurando uma etapa no desenvolvimento ndo s6 do transporte, mas

nas relagGes sociais na cidade.

Essas relagbes modificam o meio urbano, mesmo que sensivelmente, uma vez que
novas linhas de desejo sdo criadas, mudando o mapa origem e destino das viagens
diarias. Todas essas condicionantes envolvem a producdo do servigo de transporte
alternativo na sua capacidade como facilitador para inclusdo social, uma vez que 0s
meios e formas de producdo de transportes, ao ndo garantirem mobilidade, contribuem

para a permanéncia da excluséo social.

E evidente que esse fendmeno, da forma como se deu no Brasil e, em particular, nas
areas periféricas da cidade do Rio de Janeiro, torna-se singular no momento que
percebemos a valoracdo que hoje é dado a essa modalidade de transporte,
principalmente entre a populacdo desabastecida por transporte, mesmo gque na maioria
dos casos atue de forma irregular, colocando em risco ndo apenas a manutencdo do
sistema de transporte (com o inchago de muitas linhas), mas a seguranca no transito (em

uma concorréncia predatoria e hostil na via).

Outro fator que o diferencia dos demais exemplos pelo mundo é a propria estrutura
social em que estdo inseridos ndo apenas 0s seus usuarios, mas a disponibilidade dos
bens de servigo e consumo da sociedade, que estdo concentrados em sua maioria nas

areas centrais, como por exemplo os postos de trabalho, educacéo, cultura, entre outros.
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A propria geografia da cidade ja aponta para uma segregacdo espacial, pois, se nao
bastasse a concentracao desses servicos nas areas centrais, estas se localizam no litoral
da baia de Guanabara, dificultando ainda mais o acesso ao interior, principalmente dos

habitantes que se concentram na zona oeste, como o caso de Bangu.

Desse modo as politicas de transporte passam a ser fundamentais na busca pela
cidadania, pois, uma cidade como o Rio de Janeiro, onde os bens de servigo
concentram-se nas regides centrais e a maior parte da populacdo é impelida para areas
de menor valor agregado do solo — justamente por ser desprovida de acesso a esses bens
—, 0 Estado tem por funcdo criar mecanismos que diminua essa disparidade social,

dando a populacgéo o direito de ir e vir, garantindo assim o direito ao acesso a cidadania.

No entanto, o que se observou nessa pesquisa foi a deficiéncia dos drgdos de
planejamento pablico em gerir as necessidades da populacdo por demanda de transporte
publico. O crescimento desordenado do transporte s6 ndo representa uma ameaca ainda
maior ao fluxo de trafego e a propria sustentabilidade do transporte publico, dado as
acOes das cooperativas que limitam a entrada de novos operadores nas linhas, que por

vezes utilizam métodos arbitrarios ou mesmo violento.

Mas essas atitudes autogestoras das cooperativas nao isentam o papel do poder publico,
pois, se existe esse tipo de preocupacgdo das cooperativas com a sustentabilidade do
sistema de transporte alternativo, 0 mesmo ndo ha em relacdo ao sistema de transporte
como um todo, dai a necessidade de uma participacdo mais efetiva do poder publico nas

contendas gque envolvem esse setor.

O plano diretor de transporte urbano do Rio de Janeiro (2005) constitui-se como uma
ferramenta diversificada para o combate as desigualdades sociais e para a busca de uma
maior mobilidade para a populagdo, assim como para a otimizacao de todo o sistema de
transporte da cidade. Isto porque, possibilita outro olhar sobre a cidade e principalmente

sobre o sistema de transporte.

Esse plano identificou areas de maior necessidade de deslocamento por trabalho, saude

e servicos em geral, e localizou novos pélos de atracdo, diminuindo a dependéncia em
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relacdo as areas centrais e adequando a oferta de transporte a demanda. Isto acarreta um
processo multifacetado: diminuindo a distancia de deslocamento; o nimero de veiculos
que circulam nas areas centrais (evitando longos congestionamentos) e integrando as

diferentes regides administrativas da cidade.

Assim, ndo apenas medidas relacionadas a formaliza¢do do transporte alternativo sdo
suficientes para a regularizacdo de um servico integrado aos demais meios de
transporte, mas uma mudanga na concep¢do do transporte formal, principalmente no
que tange o transporte por 6nibus, para que de fato haja uma consolidacdo de um novo

sistema.

O transporte alternativo é fruto de uma deficiéncia das empresas de 6nibus em gerir a
mobilidade da sociedade. Nessa lacuna é que cresce a funcdo social do transporte
alternativo, que ndo pode ser desconsiderada. O que esta pesquisa revela é exatamente
isso: ha uma funcdo social assumida pelos alternativos. Nesse contexto ha que se evitar
solugdes que simplesmente implantem regulagcdes que atinjam apenas cooperativas de
transporte alternativo. Estas medidas sdo modestas para englobar toda a complexidade

de questdes que transitam na rede de transportes do Rio de Janeiro.

Mesmo nesse estudo de caso no bairro de Bangu, que possui uma forte dependéncia do
sistema publico de transporte, cabe a proposicdo de novas e mais aprofundadas
pesquisas que tenham como objetivo orientar medidas urgentes e necessarias para sanar
a crise no transporte publico. Tais pesquisas devem observar as diversas areas da cidade
com o intuito de investigar o grau de insercao social que o transporte alternativo possa
oferecer frente ao sistema formal e quais 0s impactos associados a esse novo servico de

transportes.
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NTU (Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos)
http://www.ntu.org.br

SECTRAN (Secretaria de Estado de Transportes) http://www.sectran.rj.gov.br
SMTR (Secretaria Municipal de Transporte) http://www.rio.rj.gov.br/smtr

SMTU (Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos) http://www.rio.rj.gov.br/smtu
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