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No contexto atual a analise da mobilidade urbana das cidades tem se tornado
cada vez mais relevante, tendo em vista o expressivo quantitativo populacional que se
desloca diariamente e sobrecarrega as vias existentes. Esta tese propde que a mobilidade
urbana na cidade do Rio de Janeiro deve ser analisada considerando o desenvolvimento
socioeconomico regional, sobretudo das cidades adjacentes, que contribuem de modo
significativo para sobrecarregar o sistema de transporte ¢ a mobilidade. Dessa forma,
esta tese buscou analisar os indicadores de desenvolvimento socioecondmico das
cidades adjacentes que compartilham as principais vias expressas, possuem um
quantitativo populacional expressivo e demandam um volume consideravel de
deslocamentos em direcao a cidade do Rio de Janeiro, de maneira a evidenciar a
importancia da modifica¢do no fluxo atual de transportes mediante o desenvolvimento
socioeconomico da regido metropolitana do estado. Os dados para andlise dos
indicadores foram extraidos das principais bases oficiais disponiveis. O trabalho conclui
reforgando que a auséncia de desenvolvimento socioecondmico nas cidades limitrofes
faz com que a populagdo dessas regides necessite realizar viagens pendulares. Sendo
assim, a descentralizagdo das atividades mediante o desenvolvimento socioeconomico

das cidades adjacentes teria impacto direto na mobilidade urbana da regiao.
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URBAN MOBILITY IN THE CITY OF RIO DE JANEIRO FROM THE REGIONAL
DEVELOPMENT
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In the current context, the analysis of urban mobility in cities has become
increasingly relevant, given the significant amount of population that moves daily and
overloads existing roads. This thesis proposes that urban mobility in the city of Rio de
Janeiro should be analyzed considering the regional socioeconomic development,
especially in adjacent cities, which significantly contribute to overloading the transport
system and mobility. Thus, this thesis sought to analyze the socioeconomic
development indicators of adjacent cities that share the main expressways, have an
expressive population and demand a considerable volume of displacements towards the
city of Rio de Janeiro, in order to highlight the importance of modification in the current
flow of transport through the socioeconomic development of the metropolitan region of
the state. Data for analyzing the indicators were extracted from the main official
databases available. The work concludes by reinforcing that the lack of socioeconomic
development in neighboring cities makes the population of these regions need to travel
by commuter. Therefore, the decentralization of activities through the socioeconomic
development of adjacent cities would have a direct impact on urban mobility in the

region.
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LISTA DE TERMOS - GLOSSARIO

Crescimento Economico — Caracteriza-se por um aumento do Produto Interno Bruto
(PIB), seja um aumento global ou per capita, sendo considerado um dos indicadores de

analise de desempenho econdmico mais relevante.

Desenvolvimento Econémico — Conjunto de transformagdes econdmicas necessaria
para a continuidade do crescimento econdomico, de modo a melhorar os indicadores

econdmicos e de bem-estar social.

Desenvolvimento Econémico Regional — Conjunto de transformacgdes econdmicas
necessaria para a continuidade do crescimento econdomico, de modo a melhorar os
indicadores econdmicos ¢ de bem-estar social considerando a interacdo existente em

uma determinada localidade ou regido.

Desenvolvimento Socioecondomico Regional — Processo de ampliacdo das
oportunidades contemplando fatores como renda, emprego, educacdo, saude, dentre
outros inerentes a qualidade de vida da populagdo e o desenvolvimento da sociedade de
maneira mais abrangente, considerando a intera¢do existente em uma determinada

localidade ou regido..

Desenvolvimento Sustentivel — Consiste no desenvolvimento capaz de suprir as
necessidades da geracdo atual, sem comprometer a capacidade de atender as

necessidades das geracdes futuras.



Capitulo 1 - Introducao

Nos tempos atuais a mobilidade urbana e o desenvolvimento econdmico regional
tém se destacado como um importante fator de andlise entre os diferentes setores da
sociedade, tendo em vista seu impacto direto na qualidade de vida das pessoas e sua
relevancia no cendrio econdmico das grandes e médias cidades brasileiras (LARA,
2016).

Dessa forma, os debates sobre a mobilidade urbana tém se tornado bastante
relevante na atualidade e preocupam os diversos governos nas esferas federal, estadual e
municipal, assim como a sociedade civil e a iniciativa privada, considerando as diversas
possibilidades de solugdes técnicas referentes aos problemas provenientes da ineficiéncia no
fluxo de trafego urbano no que tange a respectiva viabilidade técnica, econdmica e
ambiental (ARAUJO; NETO, 2016).

De acordo com Pereira (2014, p. 74), “E preciso compreender a necessidade de
mobilidade como uma caracteristica fundamental da sociedade (...); desta forma, ¢
necessario igualmente compreendé-la a partir de sua articulagdo com as demais politicas
urbanas”.

Nesse contexto, estudos para viabilizar politicas publicas articuladas de
desenvolvimento regional, bem como possiveis investimentos nos municipios, no que
tange a infraestrutura e a inser¢do de novas atividades produtivas tornam-se muito
importantes, tendo em vista que a mobilidade populacional regional esta diretamente
associada a auséncia de oportunidades de emprego, renda, lazer, dentre outros fatores
(BERNARDY; ZUANAZZI; RAMME, 2012).

No entanto, tais politicas publicas articuladas por vezes ndo sdo implementadas
por conta das diferentes estruturas de poder existentes tanto nas esferas municipais
como na estadual, haja vista que os diferentes meios de transporte que circulam na
regido metropolitana do estado sdo gerenciados por entes federativos distintos,
influenciando direta ou indiretamente nas politicas publicas articuladas de
desenvolvimento regional. O sistema de trens metropolitanos e os Onibus
intermunicipais, por exemplo, sdo de responsabilidade do estado, enquanto o sistema
metroviario € os 6nibus municipais sdo responsabilidade da cidade do Rio de Janeiro.
Na pratica, acaba que cada cidade faz um planejamento isolado e isso acaba

impossibilitando um planejamento integrado e agdes articuladas de politicas publicas.



Ademais, estudos sobre a reorganizacdo dos sistemas de transportes tornam-se
cada vez mais relevantes, tendo em vista que os paises em desenvolvimento necessitam
estimular cada vez mais a infraestrutura logistica para que possam atender as
necessidades proveninentes de novas demandas, consequéncia do processo de expansao
do comércio integrado e dinamico (REILLO, 2015).

Assim, essa tese busca evidenciar que o desenvolvimento socioecondmico
regional pode conduzir a melhorias na mobilidade urbana analisando a relagdo entre a
cidade do Rio de Janeiro e os municipios adjacentes. Nesse contexto, ¢ possivel inferir
que parte significativa dos problemas de mobilidade urbana no municipio do Rio de
Janeiro ocorre em funcdo da auséncia de desenvolvimento socioecondmico nos
municipios adjacentes.

Em outras palavras, o entendimento das questdes econOmicas, sociais €
ambientais das regides adjacentes, bem como a reflexao sobre as possiveis solu¢des que
permitam um desenvolvimento socioecondmico da regido de maneira intregrada podem
contribuir significativamente para mitigar os problemas de mobilidade do municipio do

Rio de Janeiro.

1.1 Contextualizacio do Problema

Nas regides metropolitanas existentes a infraestrutura de transportes configura-
se como um dos principais mecanismos de promog¢do e dinamizagdo do
desenvolvimento socioecondmico regional, de maneira que a influéncia da mobilidade
urbana numa regido esta relacionada com o nivel de desenvolvimento da respectiva
localidade, assim como as diferengas socioecondmicas existentes (ALAM; et al, 2021).

Nesse contexto, uma analise atualizada das politicas de transporte ndo deve focar
apenas nos impactos do sistema de transporte e da mobilidade urbana, mas também nos
possiveis efeitos do desenvolvimento socioecondmico na sociedade, de maneira a
refletir sobre as possiveis solucdes de uma forma mais abrangente (JOHNSON;
ERCOLANI; MACKIE, 2017).

Dessa forma, ¢ possivel perceber que o planejamento e a implementacdo de
politicas publicas voltadas a mobilidade urbana estdo relacionados a configuragdo dos
sistemas de transportes e a necessidade de deslocamento das pessoas. Com efeito, tais
acoes podem contribuir para estimular as centralidades existentes ou modificar o

desenvolvimento socioeconomico das diferentes regides por intermédio da



descentralizacdo das oportunidades de emprego, renda, educacdo satide e demais
servicos (LEIVA; et al, 2021).

Contudo, para estabelecer um planejamento consistente que contemple
adequadamente as questdes de mobilidade urbana, é essencial investigar a relagdo entre
os sistemas de transporte, o processo de urbanizacdo e o desenvolvimento
socioeconomico das regides, pois tanto a mobilidade pode influenciar o
desenvolvimento de uma determinada regido como o desenvolvimento socioecondomico
regional pode impactar na configuracdo de mobilidade urbana existente nas regides
metropolitanas, considerando que possuem um expressivo quantitativo populacional e
necessidade de mobilidade (MAPARU; MAZUNDER, 2017).

De modo geral, a regido metropolitana do Rio de Janeiro apresenta baixa
concentragao de servigos urbanos e a populacdo dessas localidades se enquadra em sua
maioria no perfil socioeconémico considerado de baixa renda. E importante destacar
que as politicas de mobilidade urbana precisam focar na inser¢ao e integragao da regido
metropolitana, principalmente nas localidades onde o desenvolvimento socioecondémico
necessita de maior estimulo. Assim, € importante reestruturar o trafego urbano,
reduzindo as diretrizes radiais que existem atualmente e incentivando a descentraliza¢do
das viagens para outros locais de interesse. Para isso, € necessario prover infraestrutura
e conectividade, dada a estrutura espacial e social em que a regido metropolitana esta
configurada (LEIVA; et al, 2021).

Na pratica, a ampliagdo da infraestrutura dos sistemas de mobilidade urbana nao
¢ algo facil de ser feito e demanda bastante tempo e recursos considerdveis. Além disso,
a compreensdo plena dos possiveis impactos da infraestrutura de transporte no
desenvolvimento socioecondmico das regides depende de diversos fatores, que podem
variar entre as diferentes localidades e ser influenciada pela presenca ou auséncia de
diferentes estimulos ao desenvolvimento socioecondmico regional (MEERSMAN;
NAZEMZADEH, 2017).

Assim, as estratégias de mobilidade urbana e as politicas publicas devem ser
desenhadas em conjunto com o planejamento urbano das cidades, considerando tanto as
dimensdes socioambientais quanto as questdes socioeconOmicas, considerando que a
configura¢do adequada da ocupagdo urbana e do sistema de transporte pode modificar
os atuais padrdoes de viagens positivamente, impactando a mobilidade urbana e o
desenvolvimento socioecondmico em diferentes regides, integrando consistentemente o

uso do solo e o planejamento de transportes, pois ambos possuem um grau relevante de



interdependéncia. Além disso, esse planejamento conjunto precisa levar em
consideragdo as particularidades relacionadas aos diferentes territorios existentes para
que as acdes implementadas a partir dele possam ter sucesso € possam promover o
desenvolvimento sustentavel da regido (MELLO; PORTUGAL, 2017).

Cabe mencionar que melhorias no sistema de transporte estimulam a
urbanizagdo e com a alta urbanizacdo, consequentemente, o desenvolvimento
socioeconomico pode inclusive aumentar. Entretanto, nas areas mais periféricas, a
infraestrutura de transporte ¢ inadequada ou até mesmo inexistente, o que resulta em
dificuldades de acesso aos servicos de saude, educacdo, emprego e outras oportunidades
(POKHAREL,; et al, 2021).

Ademais, a relacdo entre a melhoria da acessibilidade e as oportunidades de
emprego nas diferentes regides sinaliza a importancia da infraestrutura de transportes
para dinamizar os mercados de trabalho nas diferentes cidades, de modo que a
descentralizacdo das oportunidades ¢ essencial para que o desenvolvimento ocorra de
forma mais equilibrada e sustentavel considerando um planejamento de longo prazo que
possa contemplar as necessidades das cidades de modo mais abrangente (ROKICKI;
STEPNIAK, 2018).

Nesse sentido, ¢ possivel constatar que existem algumas externalidades que
podem influenciar na modificacio dos padrdes de mobilidade, dentre as quais se
destacam as mudangas no tamanho e na densidade das cidades mediante a expansao dos
respectivos mercados de trabalho e de consumo, demonstrando assim uma relagdo
relevante entre o desenvolvimento socioecondmico regional e a mobilidade urbana,
sobretudo nas regides metropolitanas por concentrarem parte significativa da populagao
(TVETER, 2018).

E importante mencionar que alguns impactos econdmicos, ambientais e sociais
podem ser provenientes de problemas relacionados a mobilidade urbana. Portanto, uma
compreensdo mais abrangente das questdes sobre mobilidade urbana deve considerar na
analise uma abordagem que contemple questdes socioeconomicas (WANG; et al, 2020).

Dessa forma, as possiveis solucdes para as questoes referentes a mobilidade
urbana precisam levar em considera¢do os indicadores socioeconomicos das diferentes
cidades, tendo em vista que a compreensdo mais aprofundada de tais indicadores pode
proporcionar uma visao mais estruturada da interagdo entre as cidades, considerando
que o desenvolvimento socioecondmico pode influenciar nos padrdoes de mobilidade de

maneira relevante.



Vale ressaltar que, em geral, a intensidade de uso do sistema de transporte esta
intrinsecamente relacionada ao desenvolvimento socioeconOmico. Na pratica, a
melhoria da mobilidade urbana e dos sistemas de transporte deve se adequar as
particularidades regionais para melhorar o desenvolvimento socioecondmico regional,
de maneira a propiciar o desenvolvimento simultaneo dos transportes e da economia da
regido (WANG; et al, 2021).

Levando-se em consideracdo que a cidade do Rio de Janeiro representa um
importante centro de atragdo de viagens e que parte significativa desses deslocamentos ¢
proveniente das cidades adjacentes que compdem a regido metropolitana do estado e
que possuem um quantitativo populacional expressivo ¢ que tais deslocamentos em
geral tém a finalidade laboral em virtude da baixa oferta de emprego, renda e demais
servicos nas respectivas cidades, fica evidente a necessidade de compreender
adequadamente a influéncia do desenvolvimento socioecondmico da regido e os
respectivos impactos na mobilidade da cidade do Rio de Janeiro.

Nesse contexto, tendo em vista a necessidade de desenvolvimento
socioeconomico e sustentavel, pode-se evidenciar que a melhoria de acessibilidade ¢
essencial no planejamento urbano, representando assim um insumo fundamental para
auxiliar na formulacdo de politicas publicas, assim como na identificagdo dos impactos
sociais decorrentes da auséncia de planejamento (ESCOBAR; SARACHE; RIANO,
2022).

Assim, a analise da mobilidade urbana da cidade do Rio de Janeiro a partir do
desenvolvimento socioecondmico das cidades adjacentes representa uma reflexdo
importante sobre a dindmica existente na regido metropolitana na atualidade. Com base
na problemadtica contextualizada a razdo da pesquisa estd relacionada com a seguinte
questao: “Como o desenvolvimento socioecondmico pode contribuir para a melhoria da
mobilidade”? Nesse contexto, fica evidenciada a importancia de analisar de modo
conciso as questdes de mobilidade a partir do desenvolvimento socioecondmico da

regiao.

1.2 Objetivos

Essa pesquisa tem como objetivo principal analisar os indicadores de

desenvolvimento socioecondmico regional e identificar as possiveis contribuicdes

desses indicadores para a melhoria dos indicadores de mobilidade urbana da cidade do



Rio de Janeiro e para a modificagdo da estrutura atual no fluxo dos transportes em
direcao ao municipio do Rio de Janeiro.

Para tanto, esta tese buscou analisar indicadores de desenvolvimento
socioecondmico das cidades adjacentes que compartilham as principais vias expressas,
possuem um quantitativo populacional expressivo e demandam um volume consideravel
de deslocamentos em direcao a cidade do Rio de Janeiro, de maneira a evidenciar a
importancia da modifica¢ao no fluxo atual de transportes mediante o desenvolvimento
socioecondmico da regido metropolitana do estado.

Pretendeu-se também demonstrar que possiveis investimentos em infraestrutura
e na economia dos municipios adjacentes através do estimulo aos “Arranjos Produtivos
Locais” e “Oportunidades de Desenvolvimento” mediante o aproveitamento das
potencialidades locais, podem impactar na reducdo do trafego, bem como na
descentralizagdo do fluxo de transportes atual na regido.

Além dos objetivos especificos supracitados, também foi proposto nessa tese o
desenvolvimento de um Indicador de Mobilidade de Equilibrada (IMEQ) que
apresentou a relagdo entre a quantidade de veiculos existentes e a estimativa de viagens
pendulares na regido analisada, de modo a evidenciar a importancia de construir novos
indicadores que busquem analisar a mobilidade urbana e os respectivos impactos. Além
disso, também foi elaborado o Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico
na Regido (IPECER) que buscou analisar a relacdo entre o PIB per capita das cidades e
o quantitativo de pessoas empregadas na regido, de modo a complementar a analise dos
indicadores socioecondmicos utilizados, dentre os quais se destaca o Indice Firjan de

Desenvolvimento Municipal (IFDM) e seus respectivos desdobramentos.

1.3 Justificativa e Relevancia

No Brasil, o planejamento urbano nas grandes cidades € por vezes complexo e as
condigdes de mobilidade urbana nas metropoles sio em sua grande maioria ruins,
levando a um cenario onde ha muitas dificuldades em propor solugdes adequadas e que
sejam realmente efetivas. Nesse sentido, as cidades possuem diferentes limitagdes,
assim como a infraestrutura urbana nem sempre ¢ capaz de suportar o volume de
pessoas se deslocando diariamente. Dessa forma, fica evidente a importancia de se
desenvolver os municipios adjacentes, tendo em vista que tal desenvolvimento

socioecondomico pode contribuir significativamente na resolugdo dos problemas



existentes na atualidade, tendo em vista a possibilidade de descentralizar a demanda
atual de viagens.

Com efeito, o problema da mobilidade urbana nos grandes centros tem impactos
relevantes na qualidade de vida das pessoas, haja vista que interfere diretamente para
que ocorra uma maior incidéncia de poluicdo sonora, congestionamentos, consumo de
energia, bem como para o aumento dos tempos de viagem. Na prética, as condi¢gdes de
mobilidade urbana inadequadas podem inclusive agravar os impactos ambientais
existentes. Em outras palavras, a boa mobilidade que serviria para proporcionar uma
série de beneficios, tais como o aumento da produtividade empresarial, a mitigagdo dos
problemas no meio ambiente ¢ a melhoria da qualidade de vida, acaba nao ocorrendo
adequadamente, trazendo assim impactos socioecondmicos dos mais variados
(SILVEIRA; COCCO, 2013).

Apesar dos estudos sobre a mobilidade urbana e desenvolvimento econdmico
regional, a situagdo atual da infraestrutura logistica na maior parte dos grandes centros
urbanos nao ¢ favoravel, de modo que as pesquisas sobre o desenvolvimento de agdes
integradas sobre o tema tornam-se cada vez mais relevantes. Nesse contexto, a cidade
do Rio de Janeiro se encaixa perfeitamente para a realizacdao desse tipo de estudo, visto
que na atualidade possui uma mobilidade urbana que se torna cada vez pior com o
passar dos anos, além do baixo nivel de desenvolvimento dos municipios adjacentes que
corrobora para intensificar o fluxo de viagens com finalidade laboral em dire¢do a
regido central do municipio.

Levando-se em consideragdo esse quadro, de certa forma, critico a respeito dos
problemas logisticos e de transportes tanto de cargas como de passageiros, se constata a
necessidade de buscar alternativas viaveis para os problemas atuais, de modo a pensar o
problema da mobilidade nos grandes centros a partir de perspectivas mais abrangentes e
que contemplem questdes econOmicas, sociais e ambientais. Vale ressaltar que as
cidades sdo sistemas sociotécnicos complexos, tendo em vista a interrelacdo existente
no uso dos diferentes recursos.

Com efeito, o crescimento econOmico regional ¢ essencial para que haja
melhoria das condi¢gdes socioecondmicas e ambientais, de maneira que pode servir de
catalizador para impulsionar o desenvolvimento sustentdvel das respectivas cidades ao
gerar novas oportunidades de emprego e renda (PIACENTI; LIMA, 2012).

Dessa forma, ¢ possivel constatar que o desenvolvimento das cidades adjacentes

pode contribuir para que os impactos ambientais atuais sejam mitigados e paralelamente



ocorra melhoria significativa das condi¢des de mobilidade urbana na cidade do Rio de
Janeiro e demais localidades proximas, tendo em vista que a descentralizacao da oferta
de empregos e demais servigos essenciais, pode deslocar a demanda atual em dire¢do a
capital mediante o desenvolvimento regional consistente e integrado.

Ademais, a distribuicdo desequilibrada existente entre as ofertas de emprego,
educacdo, e demais servigos essenciais ensejam num padrdo desordenado de
desenvolvimento urbano comprometendo assim a infraestrutura de transportes,
demonstrando assim uma importante relagdo entre o desenvolvimento socioecondmico
de determinada regido e os possiveis impactos na mobilidade (PORTUGAL, 2017).

Sendo assim, o estudo aqui proposto ¢ bastante relevante por abordar a questao
da mobilidade urbana sob uma perspectiva mais abrangente ao considerar que os fatores
sociais € econdmicos podem exercer uma influéncia significativa no equilibrio entre a

oferta de transportes e a respectiva demanda dos mesmos.

1.4 Estrutura da Tese

Esse topico apresenta de modo sucinto a maneira como a tese esta estruturada,
detalhando a sequéncia de temas abordados nos diferentes capitulos que a compde. O
capitulo 1 apresentou uma breve introdug@o sobre o tema da tese, a contextualizagdo do
problema de pesquisa, os objetivos de pesquisa propostos, assim como a justificativa e
relevancia do tema abordado. Além disso, o capitulo em questdo também apresenta esse
topico que detalha a estrutura da tese.

O capitulo 2 apresenta detalhadamente o procedimento metodologico proposto,
de modo a explicar o tipo de pesquisa adotada, tamanho da amostra analisada, o0 modelo
conceitual de pesquisa, bem como os instrumentos de analise escolhidos para comparar
os indicadores de crescimento econdmico, mobilidade urbana e desenvolvimento
socioeconomico. No referido capitulo também s3o apresentadas as limitagdes
encontradas para o desenvolvimento da pesquisa.

O capitulo 3 apresenta o referencial teorico detalhado a respeito do
desenvolvimento econdmico regional no estado do Rio de Janeiro a partir de diferentes
indicadores socioecondmicos, dados sobre o potencial de desenvolvimento das cidades
adjacentes a capital, além de um detalhamento histérico e abrangente do processo de

urbanizagao e crescimento populacional e seus respetivos impactos ambientais.



No capitulo 4 foi realizado um diagndstico sobre os problemas da mobilidade
urbana, detalhando os problemas, impactos e indicadores de mobilidade da cidade do
Rio de Janeiro, entre as cidades que fazem parte da regido metropolitana do estado e
introduzindo os conceitos de sobre a relagdo entre o desenvolvimento econdmico € oS
impactos na mobilidade urbana. Ja no capitulo 5 ¢ abordada a mobilidade urbana a
partir do desenvolvimento socioecondmico regional, demonstrando os fatores que
influenciam a mobilidade, os arranjos produtivos locais como potencializadores, as
oportunidades de desenvolvimento econdmico na regido metropolitana do estado ¢ as
possiveis formas de potencializagdo de ambos.

Em seguida, o capitulo 6 apresenta os diferentes indicadores pesquisados e que
abordam o crescimento econOmico, a mobilidade urbana e o desenvolvimento
socioeconOmico regional, assim como as respectivas andlises realizadas a partir dos
mesmos.

O capitulo 7 descreve as conclusdes provenientes do estudo proposto, de modo
a sintetizar as reflexdes oriundas dos resultados encontrados no capitulo anterior sobre a
melhoria da mobilidade urbana a partir do desenvolvimento socioecondmico regional,
além de apresentar de modo sucinto as consideracdes finais da tese e algumas sugestdes
para trabalhos futuros.

Por fim, o capitulo 8 dessa tese apresenta detalhadamente conforme as normas
académicas vigentes todas as referéncias bibliograficas estudadas e que serviram de
base para a construgdo do referencial tedrico desse estudo, assim como para auxiliar nas

analises realizadas na pesquisa proposta.
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CAPITULO 2 — Metodologia

Este topico tem por finalidade apresentar os métodos que foram utilizados na
pesquisa proposta, de modo a detalhar as informagdes sobre o tipo de pesquisa, os
instrumentos de coleta e analise dos dados, limitagdes encontradas, bem como o modelo

conceitual que sintetiza a problematica analisada.

2.1 Tipo de Pesquisa

Considerando os objetivos dessa tese, entende-se que os tipos de pesquisa que
melhor se enquadram no contexto abordado seriam a pesquisa descritiva e explicativa,
haja vista que ambas tém por finalidade a explicagdo de fenomenos ou variaveis ainda
pouco observaveis ou que estdo sendo analisadas sob outra perspectiva. Dessa forma,
esse tipo de pesquisa busca mostrar a frequéncia com que um fato ocorre, bem como as
respectivas causas e relagdes com outros fatos, de modo a identificar a existéncia de
associagdes entre as diferentes varidveis observadas e verificando como determinado
fator pode influenciar em outro estabelecendo assim uma possivel correlagdo entre os
mesmos (PRODANOV; FREITAS, 2013).

No contexto desse estudo, os fendmenos estudados sdo o desenvolvimento
socioeconomico regional e a mobilidade urbana e como a interacao entre ambos pode
influenciar na dindmica de transportes da regido metropolitana do Rio de Janeiro. Em
outras palavras, o tipo de pesquisa adotado se propde sob a perspectiva metodologica
tanto descrever como explicar os fatores analisados sobre o tema.

Levando em consideragdo os aspectos técnicos da pesquisa, existem diferentes
maneiras para o delineamento das pesquisas € a busca de dados, dentre os quais se
destacam a pesquisa bibliografica, documental, experimental, a pesquisa ex-post facto, o
levantamento de campo e o estudo de caso, cada qual com uma finalidade especifica e
utilizada conforme a necessidade do tema proposto (GIL, 2008).

Nesse sentido, para o desenvolvimento do tema proposto foi realizado
inicialmente uma pesquisa bibliografica extensa detalhando os aspectos gerais sobre
desenvolvimento socioecondmico e mobilidade urbana, bem como seus respectivos
desdobramentos. O levantamento bibliografico se baseou em artigos publicados nos
ultimos anos em periddicos cientificos considerados de grande relevancia, assim como

demais publicacdes académicas que corroborassem com a pesquisa realizada.
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Em seguida foi realizada uma minuciosa pesquisa documental com base nos
dados oficiais existentes para o levantamento preliminar das informagdes necessarias.
Entre as bases de dados utilizadas para o levantamento das respectivas informagdes
pode-se destacar os dados coletados do IBGE, CET-RIO, PEDUI, INEA, PDTU, ONU,
SEBRAE, FIRJAN, dentre outros orgdos e instituicdes que realizaram estudos
consistentes a respeito do planejamento urbano e os respectivos impactos na
mobilidade, sobretudo nas regides com maior densidade populacional.

Vale destacar que o uso da pesquisa documental tem aplicabilidade significativa
no que tange a organizagdo sistematica das informagdes, permitindo assim um
tratamento analitico pormenorizado e corroborando para uma analise detalhada dos
diferentes fatores encontrados nos inimeros relatérios pesquisados, tomando como base
as atualizacdes mais recentes sobre o assunto a partir das informacdes oficiais
disponibilizadas (PRODANOYV; FREITAS, 2013).

Por fim, ainda sobre os aspectos técnicos da pesquisa, o estudo aqui proposto se
enquadra no delineamento de pesquisa conhecido como “Estudo de Caso” que se
caracteriza pela utilidade em estudos que abordem situagdes praticas, podendo servir a
pesquisa com diferentes propdsitos, haja vista se tratar de um estudo empirico que busca
investigar um fendmeno atual num contexto complexo da realidade, podendo ser
utilizado tanto em pesquisas exploratorias, como descritivas e explicativas (GIL, 2008).

Tracando um paralelo com o estudo sobre mobilidade urbana e desenvolvimento
regional, pode-se perceber que se trata de um fendmeno bastante atual, haja vista que a
problematica da mobilidade urbana nos grandes centros urbanos tem se mostrado cada
vez mais relevante e, por conseguinte as solucdes para problemas complexos por vezes
necessitam de uma abordagem diferenciada, como ¢ o caso da proposta desse estudo
que tem como enfoque discutir € propor solugdes para o problema de mobilidade urbana
na cidade do Rio de Janeiro a partir do desenvolvimento socioecondmico da regido

metropolitana como um todo, sobretudo das cidades adjacentes ao municipio.

2.2 Modelo Conceitual

A verificacdo dos dados coletados foi realizada com base no método de analise
de contetido que se caracteriza pela investigacao sistematica, objetiva, quantitativa dos
dados analisados, podendo fazer uso de procedimentos estatisticos para o tratamento,

inferéncia e interpretagdo dos dados levantados no intuito de atribuir maior
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confiabilidade a analise durante o processo de validagdo dos mesmos. Vale ressaltar que
dados documentais sao capazes de oferecer uma abordagem mais objetiva da realidade e
que o método de andlise de conteudo pode ser utilizado tanto para pesquisas
quantitativas como para pesquisas qualitativas conforme abordado nessa tese através do
estudo de caso da cidade do Rio de Janeiro, de modo que esse tipo de andlise ocorre em
etapas distintas ¢ bem definidas, tendo inicio com a analise e tratamento dos dados
levantados e posterior inferéncia e interpretagdo dos mesmos (GIL, 2008).

A partir das informagdes levantadas, mediante a andlise dos dados oficiais,
buscou-se analisar como o desenvolvimento socioeconémico regional pode contribuir
para a melhoria da mobilidade urbana na cidade do Rio de Janeiro. Para tanto, foi feito
um levantamento do fluxo de viagens com finalidade especifica de trabalho e renda das
principais cidades adjacentes ao municipio do Rio de Janeiro e que fazem parte da
regido metropolitana do estado. Com base na estimativa do quantitativo de pessoas que
realizam viagens pendulares em direcdo ao municipio do Rio de Janeiro proveniente das
cidades vizinhas foi possivel identificar o impacto relacionado ao deslocamento diario
para a capital com essa finalidade. Ademais, foi analisado paralelamente como os
arranjos produtivos locais e o desenvolvimento regional em algumas cidades
estrategicamente localizadas podem contribuir para modificar o fluxo atual de viagens e
consequentemente melhorar as condigdes de mobilidade urbana.

Para aferir a influéncia do desenvolvimento regional na mobilidade urbana para
efeito de andlise foi considerada a estimativa de empregos gerados nas regides
estudadas em func¢do das viagens pendulares realizadas. O mapa conceitual na figura 1
apresenta de modo sucinto os aspectos metodologicos referentes a andlise dos

indicadores de mobilidade a partir do desenvolvimento socioecondmico da regiao.

Figura 1: Mapa Conceitual: Influéncia do Desenvolvimento na Mobilidade

Sio Gongalo
Dugque de Caxias

Desenvolvimento Mudanca nos Melhoria da
Econémico  f====| Fluxos Atuais Mobilidade
Regional de Viagens Urbana

Problemas de Viagens Pendulares |
Mobilidade na Cidade “"| provenientes das

v

do Rio de Janeiro cidades adjacentes | |

Nova Iguacu

Sio Jodo de Meriti

Belford Roxe

Fonte: Elaboracao Propria
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Ao analisar o modelo conceitual proposto ¢ possivel inferir que os atuais
problemas de mobilidade urbana na cidade do Rio de Janeiro sao provenientes em
grande parte das viagens pendulares oriundas dos municipios adjacentes que fazem
parte da regido metropolitana e que possuem um quantitativo populacional significativo,
além de demandar viagens diarias a capital por razdes laborais. Dessa forma,
compreende-se que o estimulo ao desenvolvimento socioecondmico regional se
configura uma maneira eficiente de modificar os atuais fluxos de viagens e
consequentemente melhorar as condigdes de mobilidade urbana na cidade e demais

municipios da regido metropolitana do estado.

2.3 Universo e Amostra

A andlise da mobilidade urbana a partir do desenvolvimento regional foi
realizada tomando como base amostral os municipios adjacentes mais populosos e que
naturalmente demandam um namero significativo de viagens pendulares em dire¢ao ao
municipio do Rio de Janeiro. Nesse sentido, compreendem a amostra analisada as
cidades da baixada fluminense que fazem divisa com o municipio do Rio de Janeiro e
que estdo geograficamente mais proximas (Duque de Caxias, Nova Iguacu, Belford
Roxo e Sdo Jodo de Meriti), assim como as cidades do leste fluminense (Sao Gongalo e
Niter6i) que demandam um quantitativo expressivo de viagens em direcdo a capital do
estado.

Vale ressaltar que a cidade do Rio de Janeiro também integra a amostra
analisada em virtude da extensdo geografica e o respectivo quantitativo populacional
que possui, haja vista que a maior parte da populagdo da cidade também realiza

deslocamento com finalidade laboral diariamente conforme apresentado na tabela 1.

Tabela 1: Tamanho da Amostra

Estimativa de Viagens Pendulares - Municipios da RMRJ
Ano |Duque de Caxias| Sio Joio de Meriti | Nova Iguacu | Belford Roxo| Niterdi | Sio Goncalo |Rio de Janeiro| RMRJ
2010 47065 24712 31444 12573 50197 17789 2.562.237 | 1746017
2011 51011 270812 32865 12971 49615 19196 2730599 | 2923338
2012 49111 26839 29785 13083 51092 19716 2.812.694 | 3002320
2013 46885 28715 33822 13908 52385 20909 2.862.538 | 3059160
2014 46229 28404 34738 14379 53549 21184 2851236 | 3049719
2015 46124 27615 34379 14081 51271 20642 2735582 | 2929693
2016 43314 25966 33593 13099 48153 19453 2588689 | 2771268
2017 42145 24917 32630 12634 47076 18700 2515360 | 269346l
2018 41110 24341 32204 12697 46459 18256 2473939 | 2649006

Fonte: IBGE, 2019 / SEBRAE, 2013 (Adaptagao)
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Para estimar o quantitativo de viagens pendulares oriundas das cidades da regido
metropolitana analisadas foram utilizados os dados oficias do IBGE ¢ SEBRAE que
apresentavam o numero absoluto de pessoas de cada cidade que estavam empregadas e
o respectivo percentual de profissionais desses municipios que trabalhavam
especificamente na cidade do Rio de Janeiro, evidenciando assim a necessidade didria

de deslocamento proveniente do municipio de moradia estudado em diregdo a capital.

2.4 Instrumentos de Analise dos Dados

Para verificar como o desenvolvimento socioecondmico pode interferir na
mobilidade urbana foram utilizados diferentes indicadores de mobilidade e de
desenvolvimento socioecondmico regional, de modo a verificar nas diferentes cidades
analisadas a situacdo socioeconomica atual e os indicadores de mobilidade das
respectivas cidades.

Os indicadores socioecondmicos utilizados nesse estudo foram o Indice Firjan
de Desenvolvimento Municipal (IFDM) e os respectivos indicadores especificos (IFDM
Emprego e Renda, IFDM Saude e IFDM Educagdo), por se tratar de um indicador
composto que engloba varidveis socioecondmicas distintas (emprego e renda, saude e
educagdo), além do “Indicador de Pessoas Empregadas na Regido e Crescimento
Econoémico” (IPERCE), que ¢ um indicador composto elaborado a partir do Indicador
de Crescimento Econdmico (INC) e do Indicador de Pessoas Empregadas na Regido
(IPER) que complementam a andlise junto com o Indicador de Ritmo de Crescimento
Econdmico (IRC).

A utilizagdo de mais de um indicador econdmico tem por finalidade evitar
eventuais vieses de andlise que poderiam ocorrer em funcao do tamanho das cidades ou
caracteristicas socioecondomicas das mesmas, tendo em vista que as diferentes cidades
possuem por vezes padroes diferenciados de produtividade, infraestrutura e
incorporagao de oportunidades de emprego e renda (PIACENTTI; LIMA, 2012).

O indicador de crescimento econdmico das cidades (INC) ¢ desenvolvido com
base no Produto Interno Bruto per capita (PIB) da cidade analisada em fun¢do do
Produto Interno Bruto per capita da macrorregido analisada. Esse indicador possibilita
uma melhor compreensdo do crescimento econdmico da cidade quando comparada a

regido na qual esta inserida. Dessa forma, ¢ possivel comparar o crescimento econdmico
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das cidades analisadas com o crescimento econdmico da regido metropolitana do estado
ou parte da regido, como no caso do crescimento economico das cidades adjacentes.
A formula a seguir apresenta de maneira objetiva como ¢ obtido o Indicador de

Crescimento Econdémico (INC).

PPCi
PPCr

INC =

x 100

Sendo,

PPCi = PIB per capita da cidade analisada
PPCr = PIB per capita da regido analisada

Com efeito, tdo importante quanto identificar o crescimento econdmico das
cidades ¢ analisar o ritmo em que ocorre o respectivo crescimento. Para obtencdo do
indicador de ritmo de crescimento das diferentes cidades (IRC) ¢ imprescindivel
considerar o desenvolvimento econdmico regional num determinado periodo.

Para a andlise realizada foi considerado o periodo entre 2010 e 2018, totalizando
um intervalo de 08 anos com base nos dados econdmicos da regido nessa ultima década
para verificar o ritmo de crescimento econdomico obtido pelas diferentes cidades
estudadas que compdem a regido metropolitana do estado do Rio de Janeiro. A féormula

a seguir mostra como ¢ obtido o Indicador de Ritmo de Crescimento (IRC).

Sendo,

X = PPCi 2018 = PIB per capita da cidade analisada no ano 2018;
Y = PPCi 2010 = PIB per capita da cidade analisada no ano 2010;
Z = PPCr 2018 = PIB per capita da regido analisada no ano 2018;
W = PPCr 2010 = PIB per capita da regido analisada no ano 2010;
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Complementando a andlise econdmica regional, apds verificagao dos indicadores
de crescimento economico das cidades e do ritmo de crescimento obtido pelas
respectivas cidades num determinado periodo, outro indicador fundamental para
averiguar o panorama de desenvolvimento econdémico ¢ o indicador de pessoas
empregadas nas cidades e consequentemente como estdo alocados os postos de trabalho
na regido metropolitana como um todo.

Dessa forma, foi extraido o Indicador de Pessoas Empregadas (IPER)
considerando as cidades estudadas em fung¢do da macrorregido na qual estdo inseridas.
Dessa forma, o Indicador de Pessoas Empregadas (IPER) permite verificar como estdao
distribuidas as oportunidades de trabalho nas cidades. A férmula a seguir demonstra

como ¢ calculado o Indicador de Pessoas Empregadas (IPER).

IPER = PEL % 100
PET

Sendo,

PE i = Pessoas empregadas na cidade analisada

PE r = Total de pessoas empregadas na regido analisada

A analise desse indicador mostra a localizag¢ao das atividades econdmicas, assim
como os padrdes de concentracao das respectivas atividades, de modo a evidenciar com
clareza a discrepancia atual existente na distribuicao das oportunidades de trabalho e
renda por conta da concentragao dos postos de trabalho no municipio do Rio de Janeiro
em detrimento das cidades adjacentes que compdem a regido metropolitana do estado.

Cabe mencionar que o quantitativo de pessoas empregadas em determinada
localidade tem relagdo direta com a producao e distribuicdo de renda nas diferentes
regides, de modo a impulsionar o consumo, bem como a dindmica econdmica das
regides onde ha concentracao dessas oportunidades. (PIACENTI; LIMA, 2012)

Para realizar a andlise socioecondomica foi utilizado o Indice FIRJAN de
Desenvolvimento Municipal (IFDM) que avalia trés dareas importantes para o
desenvolvimento socioecondmico regional (Emprego e Renda, Educagdo e Saude),
consolidando os dados em um indicador com ponderacdo idéntica com base nas

estatisticas publicas oficiais do Ministério do Trabalho ¢ Emprego, do Ministério da
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Educacao ¢ do Ministério da Saude no Brasil. O indice é obtido calculando-se a média
simples dos resultados encontrados em cada area analisada. O indice varia de 0 a 1.
Quanto mais proximo de 1 estiver o resultado, maior o desenvolvimento da localidade.
Para facilitar a andlise, foram estabelecidos valores de referéncia. Municipios com
IFDM entre 0,0 e 0,4 sdo considerados de baixo estagio de desenvolvimento.
Municipios com IFDM entre 0,4 e 0,6 apresentam um desenvolvimento regular. Se o
IFDM estiver entre 0,6 e 0,8 considera-se que os municipios apresentam
desenvolvimento moderado. Por fim, se os municipios possuem um IFDM com
resultado entre 0,8 e 1,0, significa que h4d um estdgio de desenvolvimento considerado
alto (FIRJAN, 2018). A tabela 2 apresenta uma sintese dos componentes
socioecondmicos abrangidos pela andlise do Indice FIRJAN de Desenvolvimento

Municipal (IFDM).

Tabela 2: Resumo dos Componentes do Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal

- Geragdo de emprego formal . Atendimento a educacado infantil - Proporgao de atendimento
- Taxa de formalizagdo do - Abandono no ensino adequado de pre-natal
mercado de trabalho fundamental - Obitos por causas mal definidas
- Geracao de renda . Distorgao idade-série no ensino - Obitos infantis por causas
- Massa salarial real no mercado fundamental evitaveis
de trabalho formal - Docentes com ensino superior - Internagao sensivel a atencao
- indice de Gini de desigualdade no ensino fundamental basica (ISAB)
de renda no trabalho formal . Media de horas aula diarias no

ensino fundamental
- Resultado do IDEB no ensino
fundamental

L Fonte: Ministério da Educacido Fonte: Ministério da Sadide
Fonte: Ministério do Trabalho

Fonte: FIRJAN, 2018

Complementando a andlise socioecondmica foi elaborado um indicador
composto denominado Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na
Regido (IPCER) através da juncdo do Indicador de Crescimento Econdémico com o
Indicador de Pessoas Empregadas (IPER), ou seja, analisando a relagdo entre o PIB per
capita nas cidades e a quantidade de pessoas empregadas na regido. A férmula a seguir
demonstra como ¢ calculado o Indicador de Pessoas Empregadas e Crescimento

Econdmico na Regiao (IPCER).

INC + IPER
2

IPECER =
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Sendo,

INC = Indicador de Crescimento Econdmico

IPER = Indicador de Pessoas Empregadas

Dessa forma, a proposi¢do do Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento
Econdmico na Regido (IPCER) segue sistematica similar ao do Indice FIRJAN de
Desenvolvimento Municipal (IFDM) para realizar a agregagao e consolidagdo dos
diferentes indicadores, sendo o Indice Geral a média aritmética dos indicadores
analisados separadamente.

Ja a andlise do indicador de mobilidade urbana foi realizada com base na
premissa de que para que haja melhoria efetiva das condi¢des de mobilidade na regido
analisada ¢ necessario o equilibrio entre a oferta e a demanda de transportes, de modo
que o respectivo indicador foi elaborado a partir do conceito de ponto de equilibrio, de
modo a analisar a quantidade de veiculos existentes nas cidades da regido em funcdo da
estimativa total de viagens pendulares realizadas, permitindo assim compreender a
evolucdo da utilizacao do sistema de transportes na regido analisada. A formula a seguir

sintetiza como foi calculado o Indicador de Mobilidade Equilibrada (IMEQ) proposto.

Quantidade de Veiculos da Frota

IMEQ =

Quantidade Estimada de Viagens Pendulares

Dessa forma, o indicador de mobilidade foi medido a partir da relagdo entre
oferta e demanda de veiculos (automoveis, dnibus e motocicletas) nas cidades da regido.
A oferta foi representada pelo numero de veiculos disponiveis nas cidades da regido,
segundo dados do Departamento Estadual de Transito — DETRAN (2021). A demanda
foi baseada na estimativa de deslocamentos realizada a partir de dados oficiais
disponiveis do ultimo censo realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
- IBGE (2010) extraidos da tabela de deslocamento do SEBRAE (2013) que
demonstrou os percentuais de pessoas que trabalhavam na cidade do Rio de Janeiro e
que residiam em outros municipios da RMRJ tomando como base o ultimo censo
realizado pelo IBGE em 2010.

Para tanto, foi feito o levantamento da quantidade de pessoas empregadas em

cada cidade analisada consultando os dados oficiais disponibilizados pelo IBGE entre os
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anos de 2010 e 2018. A partir dos percentuais definidos no estudo do SEBRAE para o
ano de 2010, foi feito a estimativa dos anos subsequentes, assumindo que a propor¢ao
de pessoas trabalhando na capital provenientes das cidades adjacentes se manteve
constante, aplicando-se assim 0s respectivos percentuais no quantitativo de pessoas
empregadas em cada cidade analisada.

Para efeito de analise, considerou-se que o quantitativo de pessoas trabalhando
na cidade do Rio de Janeiro provenientes das cidades adjacentes representa as viagens
pendulares realizadas, ou seja, a demanda de transportes na RMRJ. Enquanto que a
oferta de transportes foi aferida com base na quantidade de veiculos (Carros, Motos e
Onibus) existentes na regido conforme dados oficiais do DETRAN no periodo entre
2010 e 2018.

Assim, o Indicador de Mobilidade Equilibrada da RMRIJ ¢ obtido a partir do
quociente entre a oferta (quantidade existente de veiculos da frota) e a demanda
(quantidade estimada de viagens pendulares), considerando o conjunto das cidades
analisadas da RMRJ. E importante destacar que ndo ha dados mais recentes do censo do
IBGE, pois normalmente o censo ocorre a cada dez anos e devido a ocorréncia da
pandemia a partir do ano de 2020 ndo foi possivel realizar o outro censo que estava
programado.

Sendo assim, a partir dos indicadores aferidos, foi realizada analise estatistica e
qualitativa dos dados para verificar a relacdo entre os respectivos indicadores
socioecondmicos e os indicadores de mobilidade urbana. Para todos os indicadores de
desenvolvimento socioecondmico e de mobilidade foi analisado o cenério atual de cada
uma das cidades adjacentes a capital que fazem parte da regido metropolitana do estado
e que cotidianamente sobrecarregam a estrutura viaria da cidade por demandarem as
ofertas disponiveis de empregos, renda e demais servigos, comparando com o contexto
da regido como um todo. A tabela 3 apresenta uma sintese dos indicadores de

mobilidade e desenvolvimento socioecondmico que foram analisados nessa tese.

Tabela 3: Relagao dos Indicadores Socioecondmicos e de Mobilidade Urbana

Indicadores Analisados

Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM)
Indicador de Crescimento Econdmico (INC)
Indicador de Ritmo de Crescimento Econdmico (IRC)
Indicador de Pessoas Empregadas (IPER)

Indicadores extraidos da literatura (Piacenti;Lima, 2012)

Indice de Pessoas Empregas e Crescimento Econdmico na Regido (IPECER)
Indicador de Mobilidade Equilibrada (IMEQ)

Indicadores propostos pelo autor com base nos dados pesquisados

Fonte: Elaboracao Propria
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A partir do comparativo desses indicadores foi analisado como as mudangas dos
indicadores de desenvolvimento socioecondmico poderiam influenciar na mobilidade
urbana. Com base nos resultados obtidos dos indicadores analisados, bem como da
correlacdo existente entre tais indicadores, foram realizadas proposi¢des de estratégias
de agdo para o desenvolvimento de politicas publicas que estimulem o desenvolvimento
socioeconomico da regido metropolitana do estado como forma de proporcionar a
descentralizacdo da demanda de deslocamentos pendulares para a cidade do Rio de
Janeiro, de maneira que a mudangas nos fluxos atuais de viagem naturalmente
contribuam para a melhoria da mobilidade urbana na cidade e consequentemente para

um desenvolvimento econémico sustentavel.

2.5 Limitacoes do Método

Uma das limitagcdes encontradas no método empregado reside no fato de que
apesar das viagens pendulares sobrecarregarem diariamente as rodovias que cortam a
cidade do Rio de Janeiro e as respectivas cidades adjacentes, parte dessa demanda de
viagens ocorre através de outros modais de transporte, tais como os trens urbanos, metro
e barcas. Nesse contexto, para efeito de analise o Indicador de Mobilidade Equilibrada
nao faz distin¢do entre os diferentes modais.

Outro ponto que caracteriza uma limitacdo do método ¢ a auséncia de dados
mais recentes sobre a quantidade de pessoas empregadas nas cidades da regido
metropolitana e que trabalham no municipio do Rio de Janeiro, haja vista que o dado
mais atual disponivel com esse detalhamento foi realizado com base no tltimo censo do
IBGE no ano de 2010. Ademais, os dados de circulacdao de veiculos eram muito
dispersos e por vezes imprecisos em virtude de iniimeros fatores, tais como radares
inoperantes por conta de depredacdo ou auséncia de manuten¢do, fazendo com que a
estimativa de viagens fosse o caminho mais viavel, tendo em vista que tais informagdes
especificas para os anos seguintes s6 poderiam ser estimadas ja que ndo havia pesquisas
mais atualizadas.

Valer ressaltar que ndo foram encontrados estudos internacionais que tratassem
o tema proposto de forma direta, assim como de modo semelhante havia poucos estudos
internacionais que abordassem o tema ainda que de forma indireta dentre os quais se
destacam os utilizados nessa tese que corroboravam com o tema pesquisado (Alam,

2021); (Gupta, 2021); (Johnson; Ercolani; Mackie, 2017); (Leiva; et al 2021);
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(Meersman; Nazemzadeh, 2017); (Pokharel, 2021); (Rokicki; Stepniak, 2018); (Tveter,
2018); (Wang; et al, 2020); (Mello; Mello; Orrico, 2016); (Wang; et al, 2021), o que
evidencia o diferencial da abordagem feita na tese ao refletir sobre as questdes de
mobilidade urbana sob a perspectiva do desenvolvimento socioeconomico.

Por fim, o periodo analisado para efeito de estudo nao considera os tltimos dois
anos, tendo em vista que o contexto do cenario atual vivenciado desde o final de 2019 ¢
completamente atipico e os dados que porventura fossem coletados referentes a esse
periodo certamente teriam o impacto macroecondmico proveniente da crise sanitaria

vivenciada.



22

CAPITULO 3 — Desenvolvimento Regional no Estado do Rio de Janeiro

A regido metropolitana do estado ¢ composta por pouco mais de 20 cidades que
possuem caracteristicas e infraestrutura muito diferentes. Na verdade, ha cidades que
em funcdo da proximidade geografica e quantitativo populacional possuem um grau de
interacdo maior quando comparada com outras mais distantes, como ¢ o caso dos
municipios de Niteroi e Sdo Gongalo, assim como boa parte das cidades que fazem
parte da baixada fluminense, tais como Duque de Caxias, Sao Jodo de Meriti, Nilopolis,
Mesquita, Belford Roxo e Nova Iguacu. Detalhando melhor essa informacao geografica,

a figura 2 apresenta o mapa da regido metropolitana do estado do Rio de Janeiro.

Figura 2: Mapa da Regido Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro

Regidio Metropolitana do Rio de Janeiro

Cachaoeiras de Macacu

Nilspalis

Rie de laneire

Fonte: PEDUI, 2018

Ao observar o mapa da regido ¢ possivel constatar que a cidade do Rio de
Janeiro faz divisa com boa parte das cidades da baixada fluminense, de maneira que tal
fato contribui significativamente para que essas cidades que possuem um grau de
desenvolvimento socioecondmico relativamente menor acabem por buscar as
respectivas ofertas de emprego, renda, servicos de saude, entretenimento, dentre outros
no municipio vizinho com maior infraestrutura. Nesse contexto, a auséncia de
desenvolvimento econdmico nas diferentes cidades da regido corrobora para que ocorra
um aumento nas viagens pendulares em dire¢do ao municipio do Rio de Janeiro, haja
vista que o mesmo torna-se dessa forma um polo atrativo de viagens tanto para

finalidade laboral como em funcao de outras demandas.
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Na verdade, além da demanda proveniente de outras cidades da regido
metropolitana a capital do estado possui uma extensao territorial significativa com um
grau de desenvolvimento heterogéneo, de maneira que outros bairros mais distantes
também acabam por gerar um fluxo de deslocamentos pendulares relevante,
caracterizado principalmente pelos bairros localizados na zona oeste do municipio, que
por sua vez acabam sobrecarregando as vias ainda mais ao compartilhar o trajeto com a

demanda das demais cidades. A figura 3 apresenta o mapa da cidade do Rio de Janeiro.

Figura 3: Mapa da Cidade do Rio de Janeiro
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Fonte: Data Rio, 2020.

Ao observar o mapa da cidade ¢ possivel perceber a importancia de estabelecer
um plano desenvolvimento integrado entre as diferentes cidades da regido, bem como
das localidades mais distantes do municipio, tendo em vista que a expansao econdomica
das atividades na regido como um todo pode contribuir para melhorar as condi¢des de
mobilidade urbana por justamente proporcionar uma mudanga nos fluxos atuais de
viagem, sobretudo por motivagdes de emprego e renda, permitindo assim um
planejamento urbano descentralizado mediante o desenvolvimento socioecondmico

gradativo das cidades.
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Cabe mencionar que o desenvolvimento socioecondOmico na regido
metropolitana do Rio de Janeiro ocorre de modo bastante heterogéneo e inconstante,
tendo em vista que apesar da proximidade entre as diferentes cidades, fica evidente a
concentragdo de bens e servicos na capital. Nesse sentido, ¢ muito importante analisar
diferentes indicadores que permitam avaliar o nivel de desenvolvimento de determinada
regido, assim como as respectivas cidades que a compdem, de maneira a considerar as
particularidades das diferentes cidades da regido metropolitana. Na verdade, a
compreensdo dos problemas de desenvolvimento da regido como um todo propicia uma
avalia¢do mais precisa que busque pensar as solugdes de maneira integrada.

De modo geral, os indicadores de desenvolvimento de determinada regido
servem para nortear a formulacdo das diferentes politicas publicas e influenciam a
economia regional. Na pratica, os indicadores permitem conhecer melhor a realidade
considerando diferentes perspectivas, sendo as varidveis econdmicas e sociais as mais
recorrentes na avaliagdo do desenvolvimento na atualidade, destacando-se indicadores
como a variacdo do PIB, renda média e o indice de desenvolvimento humano. A tabela

4 apresenta alguns indicadores comumente utilizados (SOUZA, SPINOLA, 2017).

Tabela 4: Indicadores de Desenvolvimento

Indicadores Econdmicos Indicadores Sociais
Eenda MWedia Indice de Desemobimento Humano - TDH
Fenda Per Capita Infraestrutura de Transporte Local
WWariagio do PIB das Cidades |Consumo MWMedio na Regido
WN® de Empresas na Fegifio Gran de Instrugfio na Regifio
N® de Empregos na Regido Sanecamento Basico e Infraestrutura Urbana

Fonte: Elaboragdo Propria

A andlise dos principais indicadores utilizados para definir o grau de
desenvolvimento econdmico possibilita identificar que boa parte dos problemas de
mobilidade do municipio do Rio de Janeiro estd associada ao fato de que a maioria dos
demais municipios da regido metropolitana ndo apresenta bons indicadores
socioecondomicos quando comparados aos dados da capital do estado conforme sera
abordado no capitulo 6 que analisa diferentes indicadores socioecondmicos. Quando se
leva em consideragao os indicadores de emprego e renda, por exemplo, o municipio do
Rio de Janeiro esté a frente de todas as cidades adjacentes da regido, o que naturalmente
o torna um local de atragdo de viagens com esta finalidade, contribuindo assim para que
ocorra um volume significativo de deslocamentos pendulares diariamente e

sobrecarregando a infraestrutura atual de mobilidade na capital do estado.
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De modo semelhante, os indicadores referentes a infraestrutura basica, saude e
educacao das cidades analisadas na regido metropolitana estdo abaixo da média do
estado tendo como pardmetro o Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM =
0,6939), fazendo com que a demanda pelos respectivos servigos seja novamente
direcionada para o municipio do Rio de Janeiro. Nesse sentido, ¢ possivel avaliar de
maneira consistente, ainda que de modo preliminar, o nivel de desenvolvimento
socioeconomico das diferentes cidades da regido metropolitana e inclusive depreender
que possiveis melhorias nos indicadores dessas cidades poderiam contribuir para a
diminui¢do do fluxo em direcdo a capital colaborando para minimizar os impactos
atualmente existentes.

Outro conjunto de indicadores que pode auxiliar na andlise de desenvolvimento
socioeconomico das cidades seriam os “Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel”
(ODS), que consistem na implementacdo de agdes pelos paises que fazem parte da
Organizagdo das Nacdes Unidas (ONU) que visem impactar positivamente no
crescimento econdmico sustentavel das cidades, levando em consideragdo os padrdes de
producdo e consumo, a infraestrutura, o uso eficiente dos recursos, a melhoria das
condi¢des de vida da populacdo, entres outros fatores.

A tabela 5 apresenta uma sintese dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
(ODS) propostos pela Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU). Vale ressaltar que
informagdes mais detalhadas sobre os Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel

(ODS) sdo apresentadas no subtopico intitulado “Desenvolvimento Sustentavel”.

Tabela 5: Sintese dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

Sintese - Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
Crescimento Econdmico Sustentavel Industrializacio Sustentavel Erradicacio da Pobreza
Padrdes de Produgio e Consumo Sustentaveis | Uso Sustentavel dos Recursos Educacio Inclusiva
Agricultura Sustentavel Redugio da Desigualdade | Qualidade de Vida da Populacio

Fonte: ONU, 2019 (Adaptagao)

Levando em consideragdo o cendrio atual da sociedade contemporanea,
sobretudo dos grandes centros urbanos ¢ possivel constatar que os desafios para a
consecucao desses objetivos sdo muitos e a jornada provavelmente longa e complexa.
Contudo, a busca gradativa por melhorar os diferentes indicadores propostos ¢ muito
importante para que seja possivel estabelecer um desenvolvimento econdmico e social

sustentavel nas cidades e propiciar melhores condi¢des de vida para a populagao.
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Nesse contexto ¢ imprescindivel destacar a importancia de alguns desses
indicadores propostos para a melhoria do desenvolvimento econdmico regional, haja
vista que agoes que propiciem melhorias na expansao industrial sustentavel, métodos de
utilizagdo dos recursos naturais com parcimonia, investimento em modelos energéticos
que otimizem as relacdes de produgdo e consumo, possuem grandes possibilidades de
proporcionar um crescimento econdmico sustentavel das cidades, trazendo como reflexo
posterior a melhoria das condigdes de vida da populagdo, sobretudo nas areas urbanas
mais populosas, como ¢ o caso das regides metropolitanas do pais.

E importante destacar que a aplicagdo de indicadores nas perspectivas
econdmica, social e ambiental permite uma andlise mais abrangente de modo a
mensurar diferentes aspectos que se complementam no que tange ao desenvolvimento
regional sustentavel e a melhoria da mobilidade urbana como consequéncia do
respectivo desenvolvimento.

De acordo com Siena (2002, p. 45), “Indicadores de desenvolvimento
sustentdvel devem ser mais do que indicadores de crescimento. Devem expressar
eficiéncia, suficiéncia, equidade e qualidade de vida”.

Dessa forma, percebe-se a importancia de estabelecer indicadores que permitam
conciliar os aspectos socioeconomicos € ambientais, tendo em vista a necessidade cada
vez maior de uso eficiente dos recursos disponiveis. Para tanto, as organizagdes sejam
elas do setor publico ou privado precisam compreender a urgéncia em introduzir
processos inovadores que visem uma gestdo mais sustentdvel e respaldada num
planejamento estruturado de desenvolvimento das cidades, bem como da integragdo
proveniente das diferentes demandas que possuem.

Vale destacar que o uso de novas tecnologias nos processos de producao pode
significar uma importante maneira de melhorar a eficiéncia na utilizacdo dos recursos e
contribuir para que as cidades possam desenvolver formas mais harmoniosas de

promoverem um crescimento consolidado no aspecto econdmico, social e ambiental.

3.1 Caracterizacio do Desenvolvimento Econémico Regional no Rio de Janeiro

Nos ultimos anos a necessidade cada vez maior de pensar solu¢des integradas
para o problema de mobilidade e desenvolvimento das regides fez com que diferentes
iniciativas surgissem com a finalidade de entender melhor os diferentes fatores que

impactam a infraestrutura nas grandes cidades e regides metropolitanas adjacentes.
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Nesse contexto, foi desenvolvido o Plano Estratégico de Desenvolvimento
Urbano Integrado - PEDUI, que tinha entre outros objetivos pensar estratégias de
maneira integrada para os problemas de mobilidade e desenvolvimento urbano das
cidades que integram a regido metropolitana do estado do Rio de Janeiro - RMRJ. O
diagnostico realizado no respectivo plano identificou alguns fatores que podem auxiliar
num melhor entendimento da regido metropolitana do Rio de Janeiro. Os principais
fatores descritos nesse mapeamento preliminar encontram-se na tabela 6 ¢ demonstram

os diferentes problemas dessas regides:

Tabela 6: Mapeamento de Fatores - Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

Fatores Mapeados

a) Extrema concentracdo de empregos na regido central da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro, em particular nos municipios do Rio de Janeiro e Niteroi.

b) Urbanizacao desordenada e expansdo da periferia numa média de 32km?/ano
c) Populagao de maior renda concentrada na faixa litoranea, dotada de infraestrutura e
equipamentos.

d) Populagdao de baixa renda residindo em favelas e assentamentos informais e
periféricos a Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro

e) Estrutura radial privilegiando deslocamentos individuais motorizados, em
detrimento do uso do transporte coletivo.

f) Saturacdo dos eixos de mobilidade com excessivo dispéndio de tempo nos
deslocamentos casa-trabalho, perfazendo em média 2 horas didrias; considerada a
maior do brasil.

g) “Ciclo vicioso” a ser interrompido, mediante a descentralizagdo da oferta de
empregos e de equipamentos de satde, desafogando, em decorréncia, as demandas
de transporte ao Centro do Rio de Janeiro.

h) Déficit de infraestrutura urbana, notadamente de saneamento e de seguranca
publica.

Fonte: Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado - 2018 (Adaptagao)

Cabe destacar que a desarticulagdo das politicas e iniciativas estatais em relagdo
as particularidades da vida de um local e a légica econdomica produz situagdes
inesperadas nas cidades, obrigando os planejadores urbanos a pensar novas estratégias
(ESTRADA; DUARTE, 2005).

Levando em consideragdo os fatores levantados, se faz necessario identificar
quais investimentos poderiam auxiliar as respectivas cadeias produtivas, de modo a
mensurar adequadamente as demandas locais em relagdo a diferentes atividades

econdmicas, no intuito de gerar oportunidades de trabalho e renda, potencializando
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assim a alavancagem dos municipios da RMRJ e consequentemente reduzindo de
maneira significativa a atual assimetria existente na Regiao (PEDUI, 2018).

Uma pesquisa do IPEA (Instituto de Pesquisa Economica Aplicada) realizada
em 2012 indica que a distribui¢do de receitas entre municipios ¢ altamente desigual em
virtude dos processos intensos de conurbacdo e urbanizacdo da segunda metade do
século passado; de modo que alguns municipios concentraram recursos € servigos de
qualidade, enquanto cidades vizinhas concentram trabalhadores com renda mais baixa
que viajam diariamente na busca por oportunidades de emprego (FURTADO, 2012).

Os dados mencionados pela pesquisa do IPEA de 2012 podem ser atribuidos a
fatores como a politica de isencdo e desoneragdo fiscal adotada por alguns municipios
para atrair empresas € os investimentos publicos ainda que incipientes na infraestrutura
minima necessaria de transportes nas areas urbanas.

Com efeito, a infraestrutura de transporte ¢ muito importante para a localizacao
de muitas empresas, pois influenciara diretamente nos custos de transporte de
mercadorias; nos custos de viagem para os funcionarios, bem como no risco e incerteza
relacionado ao tempo de entrega (LEITHAM; MCQUAID; NELSON, 2000).

Em outras palavras, as atividades empresariais das cidades acabam
influenciando diretamente a demanda por viagens. Assim, a gestdo da demanda de
transportes torna-se dificil devido a diversidade das questdes de mobilidade urbana.
Dessa forma, se faz necessario esclarecer bem a relacdo entre o desenvolvimento e a
mobilidade nas cidades para que seja possivel realizar um adequado gerenciamento da
demanda GAN; et al, 2018).

Vale ressaltar que os diferentes servicos podem servir como potencializadores da
atividade econdmica local, mas para que isso ocorra ¢ imprescindivel que haja uma
infraestrutura eficiente de transportes, producdo, energia e comunicagdo, visando uma
integracdo que seja efetiva (QUEIROZ, 2017).

Ademais, os problemas encontrados apontam que o planejamento nas regides
deveria fazer parte de uma estratégia de desenvolvimento mais abrangente, tendo vista
que o processo de desenvolvimento regional deslocou recursos escassos para areas
propicias a atragdo e reproducgdo do capital, trazendo como consequéncia a concentracao
de investimentos e as disparidades socioecondmicas (PEREIRA; LESSA, 2011).

As diferengas existentes no desenvolvimento da regido metropolitana ficam
evidentes quando comparados os indicadores econdmicos de algumas cidades. Em

2017, por exemplo, o saldrio médio mensal no municipio do Rio de Janeiro era em torno
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de 04 saldrios minimos, estando assim significativamente maior quando em comparag¢ao
com as cidades adjacentes que em sua grande maioria geram um numero de viagens
relevante para o municipio do Rio de Janeiro. A tabela 7 demonstra os indicadores

econdmicos de alguns municipios da regido metropolitana (IBGE, 2019):

Tabela 7: Trabalho e Renda Municipios RMRJ

Salario médio dos trabalhadores formais [2017] | 4,1 salarios minimos

Rio de Janeiro Pessoal ocupado [2017] 2.566.694 pessoas
Populagdo ocupada [2017] 39,4 %
Salario médio dos trabalhadores formais [2017] | 2,8 salarios minimos
Duque de Caxias Pessoal ocupado [2017] 168.579 pessoas
Populagdo ocupada [2017] 18,9 %
Salario médio dos trabalhadores formais [2017] | 2,1 salarios minimos
Sao Gongalo Pessoal ocupado [2017] 124.664 pessoas
Populacdo ocupada [2017] 11,9 %
Salario médio dos trabalhadores formais [2017] | 2,1 saldrios minimos
Nova Iguagu Pessoal ocupado [2017] 108.765 pessoas
Populagdo ocupada [2017] 13,6 %
Salario médio dos trabalhadores formais [2017] | 3,1 salarios minimos
Niteroi Pessoal ocupado [2017] 196.151 pessoas
Populacao ocupada [2017] 393 %
Salario médio dos trabalhadores formais [2017] | 2,2 salarios minimos
Belford Roxo Pessoal ocupado [2017] 36.097 pessoas
Populacdo ocupada [2017] 7,3 %
Salario médio dos trabalhadores formais [2017] | 1,9 salarios minimos
Séo Joao de
Meriti Pessoal ocupado [2017] 62.292 pessoas
Populacdo ocupada [2017] 13,5%

Fonte: IBGE, 2019 (Adaptacao).

Analisando a tabela supracitada ¢ possivel constatar que as cidades adjacentes
possuem um percentual menor de sua populagdo com emprego formal quando
comparado ao municipio do Rio de Janeiro. Um fator importante ¢ que boa parte dessa
populagao dos municipios vizinhos que possuem empregos formais estdo diariamente se
deslocando para a capital, tendo em vista que a maior parte dos postos de trabalho esta
concentrada nessa regido. Assim, o processo de expansdo atual conduz a uma maior
concentragdo de atividades, centralizadas e operacionalizadas nas grandes cidades, o

que por sua vez so corrobora para agravar ainda mais o problema de mobilidade.
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Contudo, essa maior concentragdo das oportunidades de trabalho na cidade do
Rio de Janeiro que acaba sendo absorvida pela populagdo das cidades vizinhas nao
necessariamente significa melhores oportunidades de emprego e renda, tendo em vista
as especificidades inerentes as oportunidades disponiveis. E importante destacar que na
cidade do Rio de Janeiro o maior volume de atividades laborais estd concentrado no
setor de servigos, o que evidencia a caracteristica da cidade em ser intensiva em mao-
de-obra, de modo que a zona sul da cidade e a Barra da Tijuca exemplificam bem essa
especificidade do municipio que acaba impulsionando os deslocamentos vindos das
localidades adjacentes. A tabela 8 apresenta o total de empregos por setor de segmento

econdmico na capital.

Tabela 8: Empregos por setor de Atividade Economica

Tamanho do Estabelecimento Total Eu'.lrativa Indistria dr-e Semgm indua';tri..ais Cnns.trf.lg.én Coméreio | Servigos Admirnisltra;in Agropecuiria

{n" de empregadosa) Mineral | Transformagdo |de utilidade pablica|  Civil Piblica

Total [20m23] 9113 | 1m340 31922 8093 | 34489 [107825]  m1om2 3148

1ad 128 248 108 5230 25 3119 3252 | 80906 ¥ Mb

a9 144 545 80 6.709 262 3.845 50.757 82,31 T =47

10a19 177 260 P 9.501 507 6128 20860 | 100436 ) 486

20ad48 248 422 585 14775 1.363 10,935 65363 | 153.624 &9 577

Sasd 165 919 7 11.600 1.308 7.967 3.3 102 659 3.287 450

100 a 249 4873 283 12,708 27% 10478 46665 | 117135 11.320 742

250 & 458 173088 | 1484 18.581 1.817 9310 30.631 £8.301 12.864

500 a %50 156850 | 2087 10.487 584 9.035 17.325 | 102511 14,881

1 000 ou mats 675109 | 1500 38.751 28028 20.111 7.306 240 282 338130

Fonte: DATA RIO, 2020 (Adaptagao).

Em contrapartida, nas regides mais distantes do municipio, sobretudo na zona
oeste da cidade, bem como nos municipios adjacentes existe uma oferta maior de
empregos de especificidade intensiva em capital, impulsionado pela presenca de
industrias e arranjos produtivos locais. Um bom exemplo dessa caracterizagao de
oportunidades intensivas em capital nas cidades adjacentes ¢ a refinaria de Duque de
Caxias (REDUC) e as demais empresas do complexo petroquimico da cidade localizado
no distrito de Campos Eliseos, assim como a empresa Bayer S/A do segmento industrial
quimico localizada no municipio de Belford Roxo.

Sendo assim, a grande maioria dos empregos na cidade do Rio de Janeiro esté
concentrada majoritariamente em servigos, seguida por comércio, que sao segmentos
intensivos em mao-de-obra, de modo a estimular os deslocamentos provenientes das

cidades vizinhas. Dessa forma, esse deslocamento peridédico acaba contribuindo para a
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maior incidéncia de impactos na mobilidade da cidade do Rio de Janeiro, tendo em vista
que boa parte da populagdo dos municipios limitrofes absorve essas atividades laborais.
Outro aspecto que merece destaque ¢ a projecao de crescimento para o0s
préximos anos, pois tal fato pode sobrecarregar ainda mais a estrutura atualmente
vigente considerando que havendo crescimento econdmico em contrapartida havera
também a necessidade de melhorias na infraestrutura de transportes e demais servigos.
A tabela 9 apresenta a projecdo de crescimento de empregos formais no estado com
base no Plano Diretor de Transportes da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro —

PDTU que considerou a evolugdo do cenario socioeconomico atual.

Tabela 9: Projecao de empregos formais por municipio

Anc
2012 2017 2022
Total PDTU 3.302.556 3.829.963 4.369.628
Belford Roxo 33257 40.972 48.687
Duque de Caxias 183.592 227.931 272271
Guapimirim 6.188 7.585 8.983
Itaborai 28.649 40.455 59 .70
Itaguai 31.435 41.248 52.561
Japeri 5.731 F7.341 8.951
MMage 16.232 16.778 17.323
Mangaratiba 13.769 14.951 15.892
Marica 12.824 15.684 18.543
Mesquita 16.916& 23.402 29.887
Mildpolis 20.086 23.447 26.808
Miterdi 191.448 222 091 253.233
MNowva lguagu a98.552 116.452 134.351
Paracambi 5.218 5.803 6.388
CQueimados 13.538 16.338 19.138
Rio de Janeiro 2.446.073 2.797F7.367 3.148.661
S3o Gongalo 106.683 124 884 146.085
S3o Jodo de Meriti 56.935 67.622 F8.309
Seropedica 11.553 14.673 A7.794
Tangua 3.875 4.940 6.005

Fonte: PDTU, 2016

Nessa projecao de cenario a taxa de crescimento médio era de aproximadamente
1% ao ano num periodo compreendido entre os anos de 2012 e 2022, considerando
exclusivamente a regido de Abrangéncia do respectivo Plano Diretor. Apesar das
oscilagdes ocorridas na economia, boa parte dessa demanda se concretizou e dessa
forma surge a necessidade de descentralizar a oferta de empregos e servigos justamente
para que ndo haja concentracdo demasiada em algumas regides em detrimento de outras.

No entanto, conforme Estrada; Duarte (2005, p. 52), “A inter-relagdo dos
elementos da administragdo local, do transporte € do mercado (...) nem sempre se
apresenta (...) de forma articulada, o que ocasiona fissuras na constru¢ao das cidades”.

Vale ressaltar que somente na capital estdo localizadas em torno de 87 sedes das
maiores empresas do pais. Contudo, nas cidades adjacentes esse quantitativo ¢ de
apenas oito sedes de empresas e quando comparado ao restante do estado, somente duas

(PEDUIL, 2018).
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3.2 Potencial dos Municipios Adjacentes

Ao analisar o potencial dos municipios ¢ relevante considerar diferentes
indicadores econdmicos das cidades que compdem a regido metropolitana. Estatistica de
2015 indicava que os 21 municipios da Regido metropolitana eram responsaveis por
cerca de 70% do Produto Interno Bruto (PIB), concentrando 74% da populacdo do
Estado. Desse quantitativo, em torno de 65% do PIB metropolitano estd concentrado
especificamente no municipio do Rio de Janeiro, tornando a cidade um local de atragdo
para possiveis deslocamentos, tendo em vista uma maior oferta de empregos e servigos,
contribuindo para o desequilibrio econdmico e social (PEDUI, 2018).

Entretanto, alguns municipios adjacentes possuem um potencial relevante de
expansdo na oferta de servigos e crescimento econdmico, tendo em vista a possibilidade
de diversificagdo da economia regional a partir da introducdo de novas empresas e
consolidacdo e expansao dos negdcios das atualmente instaladas.

Entre os municipios com boas possibilidades de inser¢ao de novos negocios se
destacam Duque de Caxias e Nova Iguacu, tendo em vista as diferentes possibilidades
de diversificagcdo da economia local. A cidade de Duque de Caxias, por exemplo, possui
o maior parque industrial do Rio de Janeiro, com grandes empresas como a REDUC,
SHV Gas Brasil, Ultragaz, Shell, entre outras do segmento industrial, sendo a cidade
mais populosa da regido com quase 1 milhdo de habitantes. J4 a cidade de Nova Iguacu
possui um polo industrial bastante diversificado e de modo semelhante possui um
quantitativo populacional bastante significativo, além da grande oferta de comércio e
servigos na regiao (CARDOSO, 2010).

De acordo com Loureiro (1996, p. 1), “A expressiva concentracao de capital
social, infraestrutura e poder politico no Rio de Janeiro, em detrimento das cidades
vizinhas, distorce e, por vezes, mascara questoes de interesse metropolitano”.

Nesse contexto, pode-se observar diariamente uma intensa migracao pendular de
cidadaos dos municipios da Baixada em dire¢do ao municipio do Rio de Janeiro.
Contudo, mesmo entre os municipios da baixada fluminense, hd aqueles como Duque
de Caxias e Nova Iguagu que se distinguem das demais cidades da Regido
Metropolitana por apresentar uma diversificagdo econdmica relativamente significativa
e polarizar a demanda de outros municipios menores de seus respectivos entornos,
especificamente Belford Roxo, S3o Jodo de Meriti, Mesquita, Nilopolis, Queimados e

Magé (SILVEIRA; RIBEIRO, 2017).
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E importante destacar que os diferentes municipios podem ter potenciais
econdmicos distintos que até entdo nao foram plenamente aproveitados. A tabela 10
apresenta de maneira sucinta os potenciais de cada municipio considerando diferentes

perspectivas de estimulo da economia e do desenvolvimento local.

Tabela 10: Potencial Municipios da Regido Metropolitana

Potencial das Cidades Adjacentes - Levantamento Inicial

Instalagdo de L. Lo . L. Complexo de .
Logistico Turistico  |Inddstria Criativa . Agropecuario
Mowvas Empresas Saude
Dugque de Caxias| Duque de Caxias MNiterdi Dugque de Caxias| Dugue de Caxias | Dugue de Caxias
Nova lguagu MNova lguagu MNova lguagu MNova lguagu Mova lguagu Mova lguagu
530 Gongalo 580 Gongalo Belford Roxo Niterdi Belford Roxo Magé

530 Jodo de Meriti

Belford Roxo

Fonte: PEDUI (2018). Adaptacao

Considerando as diferentes potencialidades levantadas, pode-se perceber que no
intuito de mitigar os problemas existentes na atualidade, sobretudo no que diz respeito
ao deslocamento didrio em dire¢do a capital, se faz necessario que as cidades adjacentes
se desenvolvam cada vez mais para que se tornem mais relevantes no cenario
socioeconomico, de modo a descentralizar as oportunidades de emprego e renda, o que
por sua vez poderia melhorar significativamente os gargalos atuais de mobilidade.

Dessa forma, a descentralizagdo das oportunidades pode criar algumas
subcentralidades e alterar, ainda que de modo sucinto o grau de importancia que alguns
municipios possuem na divisdo territorial do trabalho, de maneira a reestruturar as
regides e modificar a atual configuracao de deslocamentos existente (MORALIS, 2016).

A tabela 11 apresenta o indice de desenvolvimento municipal que considera trés

fatores especificamente para analise do desenvolvimento: Emprego, Educacgao e Saude.

Tabela 11: Indice “FIRJAN” de Desenvolvimento Municipal - IFDM
Indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal - Ranking Estadual

Ranking IFDM ] I Emprego e Renda Educacio Sande
5° RJ [Rio de Janeiro 0.7886 0.6200 0.8693 | 0,8765
ge RJ  [Niterdi 0,7784 06093 08273 | 0.8986
58° RJ [Dugue de Caxias 0,6637 0.5269 06723 |0,7919
63° RJ [Nova Iguagu 0,6612 05156 06733 |0,7947
66° RJ  [Mesquita 0,6589 04442 0,7220 |0,8104
73° RJ S&o Jodo de Meriti | 0,6546 05421 06840 |0.7376
g82° RJ [Nildpolis 0,6368 03703 0,7427 |0,7974
86° RJ S30 Gongalo 0,6189 04708 06546 |0,7314
g1° RJ |[Belford Roxo 0,5963 04333 06141 |0.7416

Fonte: FIRJAN, 2018
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Se considerarmos os indices atuais de desenvolvimento das cidades (IFDM) ¢
possivel constatar que os principais fatores de atracdo em direcdo ao municipio do Rio
de Janeiro estdo associados diretamente as oportunidades de emprego e renda, bem
como a maior oferta de servicos educacionais, de saude, entre outros. Naturalmente, os
municipios adjacentes que possuem uma infraestrutura aquém das necessidades de seus
habitantes acabam sobrecarregando a capital do estado e impactando diretamente a
mobilidade urbana diariamente.

Assim, uma solugao viavel seria desenvolver de modo gradativo a economia das
cidades vizinhas com a finalidade de modificar os fluxos de deslocamento atuais, tendo
em vista que algumas dessas cidades possuem centros comerciais importantes e
diversificados com uma boa variedade de bens e servigos, principalmente os municipios
de Nitero6i, Duque de Caxias e Nova Iguagu (SILVEIRA; RIBEIRO, 2017).

E importante destacar que o volume de pessoas que se deslocam diariamente
oriundas das diferentes cidades da regido metropolitana em direcdo a capital ¢ cada vez
maior, haja vista que a populacdo dessas cidades tem aumentado ¢ de modo geral nao
encontra em seus respectivos municipios ofertas de emprego e servigos suficientes.

De fato, as iniciativas realizadas de modo recorrente buscaram melhorar as
conexdes com o0s principais centros favorecendo a manutencdo das centralidades
existentes atualmente e trazendo como principal consequéncia deslocamentos mais
longos. No entanto, seria mais viavel melhorar a infraestrutura entre areas com potencial
para se desenvolver, em lugar de saturar ainda mais a demanda por deslocamentos,
sobretudo em diregdo a capital, pois no longo prazo o desenvolvimento regional
contribuiria para a elimina¢do ou minimizacao dos problemas vigentes (PEDUI, 2018).

Em contrapartida, a melhoria das infraestruturas de transportes de regides
adjacentes seria mais produtiva se o desenvolvimento econdmico dessas cidades fosse
igualmente estimulado, pois dessa maneira seria possivel estabelecer novos polos de
atrag¢do de viagens em virtude das novas oportunidades decorrentes do desenvolvimento
descentralizado e diversificado.

Vale ressaltar que a economia na regido metropolitana ¢ bastante heterogénea no
que tange aos aspectos socioeconOmicos, tendo em vista que nas cidades da regido
existem lugares com rendas altas, boa infraestrutura e oferta ampla de servicos, que por
sua vez contrastam com outras localidades onde as rendas médias ou baixas sdo mais
comuns, bem como varios problemas de infraestrutura, seguranca e caréncia de servigos

e boa parte da concentracdo dessas ofertas esta na capital do estado (PEDUI, 2018).
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3.3 Urbanizac¢io e Crescimento Populacional

No cenario urbano global existe um desalinhamento significativo entre o
crescimento populacional e a expansdo dos diferentes espacos ocupados pelo processo
de urbanizagdo. Dessa forma, o processo de expansdo das cidades contribui para deixar
grandes vazios demograficos, que por sua vez fragmentam o tecido urbano e podem
criar condicdes restritivas de acesso a servicos (LIMA; LOPES; FACANHA, 2017).

Nesse contexto, a ocupacao urbana de maneira geral sempre ocorreu de forma
desorganizada e sem planejamento prévio, sobretudo apds a Revolugao Industrial, tendo
em vista que a falta de perspectivas de trabalho nas regides rurais contribuiu
significativamente para a o aumento da migracdo da populacdo para as grandes cidades
em busca de oportunidades de trabalho e melhores condi¢des de vida, tendo esse éxodo
rural maior intensidade durante os séculos XIX e XX e contribuindo assim para que
houvesse um crescimento populacional continuo e relevante, apesar da auséncia de
infraestrutura e planejamento (PAULO, 2010).

Estudos mais recentes apontam que desde o ano de 2010 a maioria da populagdo
do planeta ja é considerada urbana e o crescimento da mesma ocorre em taxas mais
elevadas que as anteriormente registradas. Com efeito, existe um processo de
metropolizagdo bastante acentuado, dado que o crescimento populacional em areas
urbanas ¢ significativamente mais expressivo no que se convencionou chamar de
megalopole, ou seja, uma regido constituida por uma metropole importante e diversas
cidades adjacentes que em conjunto fazem parte desse tipo de estrutura em franca
expansdo (RIBEIRO; VARGAS, 2015).

Cabe destacar que a urbanizagdao acaba refor¢ando os movimentos migratérios
populacionais e se expandindo para além das centralidades existentes, fazendo com que
haja um crescimento significativo do processo de expansdo da ocupagdo de periferias
urbanas, principalmente em municipios adjacentes. Essa ocupacdo das periferias
urbanas tem impacto direto na intensidade da mobilidade pendular nas regides onde
estdo os grandes aglomerados urbanos (MOURA; OLIVEIRA; PEGO, 2018).

Em outras palavras, a dindmica demografica desempenha um papel fundamental
na interagdo que ocorrerd entre os espagos urbanos, impactando direta ou indiretamente
no perfil e na distribuicdo da populagdo nas diferentes localidades e consequentemente

influenciando de maneira relevante o padrao de desenvolvimento local e regional, assim



36

como as perspectivas de cenario futuro provenientes de tais interagcdes considerando o
crescimento constante da populagdo e a respectiva demanda por servigos.

No contexto global atual as projecdes de crescimento da populagdo mundial
indicam que muito provavelmente haverd aumento da populacdo até o final do século 21
mesmo levando em consideragdo que a taxa de crescimento esteja diminuindo
sensivelmente com o passar dos anos. Na figura 4 ¢ apresentada a estimativa de
crescimento projetada para a populagao mundial a partir do ano de 2020 considerando a

série historica de 1950 até o momento atual.

Figura 4: Estimativa de Crescimento da Popula¢do Mundial.
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Fonte: ONU, 2019

De fato, os dados estimados trazem uma perspectiva de certa forma preocupante,
pois o crescimento da populagdo mundial naturalmente pressupde uma necessidade
maior de infraestrutura nos mais diversos aspectos (emprego, renda, mobilidade, saude,
alimentagdo, entre outros) para que seja possivel atender de maneira equilibrada a essa
nova demanda projetada. Nesse sentido, cabe mencionar que no contexto atual as
condi¢des estruturais para atendimento das necessidades da populacdo nas diferentes
regides do planeta j& sdo por vezes aquém do esperado pela mesma e a tendéncia de
crescimento corrobora ainda mais para que haja maiores dificuldades de minimizar os
impactos oriundos do crescimento populacional, sobretudo nos grandes centros urbanos.

E importante destacar que as regides mais urbanizadas do mundo normalmente
sdo as que demandam o maior volume de recursos dentre os mais variados. Levando em
consideracdo que os paises em desenvolvimento t€ém apresentado nos ultimos tempos
um processo de urbanizagdo cada vez mais acentuado, pode-se inferir que a demanda
por recursos no planeta tende a aumentar mais € a perspectiva de crescimento da
populacao pode contribuir para aumentar a precariedade de infraestrutura nas diferentes

cidades (JATOBA, 2011).
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3.3.1 Historico e Tendéncias

As projecdes de variagdo da populagdo mundial para os proximos anos
apresentam uma tendéncia de crescimento significativo em diferentes regides do
planeta. De modo geral, as estimativas das diferentes regides apresentam crescimento
gradativo que provavelmente comeca a estabilizar no final do século atual. A tabela 12
demonstra a estimativa de crescimento da populagao mundial segmentando a analise por

regioes.

Tabela 12: Estimativa de Crescimento da Populagdo Mundial Segmentada por Regides

Population (millions)

Region 2019 2030 2050 2100
World 7713 8548 9735 10 875
Sub-Saharan Africa 1 066 1400 2118 3775
Northern Africa and Western Asia 517 609 754 924
Central and Southern Asia 1991 2227 2496 2334
Eastern and South-Eastern Asia 2335 2 427 2411 1967
Latin America and the Caribbean 648 706 762 680
Australia/New Zealand 30 33 38 49
Oceania* 12 15 19 26
Europe and Northern America 1114 1132 1136 1120
Least developed countries 1033 1314 1877 3047
Land-locked Developing Countries 521 659 926 1406
Small Island Developing States 71 78 87 88

Fonte: ONU, 2019

Levando em consideracdo que essas projecdes se concretizem total ou
parcialmente, pode-se inferir que os problemas atuais tendem a se agravar, haja vista
que o crescimento populacional continuo pressupde o atendimento de novas demandas
que naturalmente surgirdo nesse novo cenario. Nesse sentido, ¢ imprescindivel
identificar previamente os possiveis impactos na mobilidade, geracdo de emprego,
oferta de servicos, assim como quaisquer outras variaveis relacionadas a infraestrutura e
o planejamento necessario para atender a sociedade adequadamente, considerando um
contingente populacional significativamente maior quando comparado com o0s
indicadores atuais.

Vale ressaltar que apesar de muitos paises em desenvolvimento apresentarem
um crescimento populacional bastante significativo nos préximos 30 anos, as projecdes
apontam para uma provavel reducdo do quantitativo populacional a partir de 2050,

sobretudo impulsionada pelos paises desenvolvidos. Em alguns paises, por exemplo, ha
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estimulo a vinda de imigrantes para justamente atender algumas demandas por conta da
retragdo populacional.

E importante destacar que a expansio acentuada da popula¢io mundial tem sido
impulsionada principalmente pelas altas taxas de natalidade registradas nos paises em
desenvolvimento aliada a uma queda sucinta dos indices de mortalidade nesses paises
que vém declinando gradativamente. Dessa maneira, a tendéncia global constatada ¢ de
crescimento constante com variagdes entre algumas regides dependendo da conjuntura
socioeconomica (FONTANA,; et al, 2015).

Outro fator importante que tem influéncia no crescimento da populacdo ¢ a
expectativa de vida das pessoas. Na verdade, ha uma tendéncia mundial de aumento
desse indicador. A figura 5 apresenta as projecdes referentes a expectativa de vida da

populagdo considerando diferentes regides do planeta.

Figura 5: Expectativa de Vida
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As projecdes nos diferentes continentes apontam para um aumento relevante na
expectativa de vida das pessoas. Em outras palavras, o envelhecimento da populacao
tem impacto direto na demanda por bens e servigos. Com efeito, € necessario que haja
um planejamento adequado para absorgdo dessas novas demandas. E importante
mencionar que o aumento da expectativa de vida da populagao contribui para a redugao
proporcional da populacdo economicamente ativa e tal fato pode impactar diretamente a
economia dos diferentes paises, assim como as respectivas necessidades estruturais.
Dessa forma, as estimativas de crescimento da populacdo mundial pressupdem a
necessidade de um planejamento integrado que contemple diferentes fatores, de modo a

permitir uma analise adequada dos impactos no intuito de antecipar possiveis solugdes.
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3.3.2 Urbanizac¢ao no Brasil

Nas ultimas décadas, o Brasil passou por um processo de urbanizacdo bastante
acentuado. De fato, a concentragcdo urbana ¢ considerada um fator muito importante
para entender melhor a dindmica de ocupagdo dos espagos, bem como os possiveis
impactos no ambiente e as implicagdes decorrentes dos mesmos na populacdo. Nesse
contexto, ¢ importante destacar que o Brasil ¢ considerado um pais urbano, ja que
levantamento realizado no ano de 2010 indicava que mais de 84% da populagdo
brasileira residia em cidades ou aglomerados urbanos. A figura 6 apresenta a evolucao
proporcional da populacdo brasileira urbana e rural entre os anos de 1950 e 2010

(SYDENSTRICKER-NETO; SILVA; MONTE-MOR, 2015).

Figura 6: Evolucdo Populacao Brasileira Urbana x Rural
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Fonte: IBGE, 2010. Adaptacao de Sydenstricker-Neto; Silva; Monte-Moér, 2015.

Considerando essa expansdo ocorrida nos ultimos 70 anos da populacdo urbana
constata-se que as regides que possuem as maiores taxas de urbanizagdo e concentragao
de pessoas sdo justamente as que compdem as areas metropolitanas. Essa tendéncia de
migracdo continua e gradativa dos espacos rurais para os espagos urbanos tem ligacao
direta com o processo de industrializacdo que foi muito estimulado no referido periodo
e tinha por finalidade prover um desenvolvimento mais acelerado no pais.

Entretanto, quando as regides urbanas passam a apresentar uma demanda de
pessoas muito acima do planejado e capaz de comprometer a infraestrutura local,
surgem os problemas de ocupacdo dos espacos, geragdo de oportunidades de emprego e
renda, provimento de servigos de saude, educagdao e seguranca, bem como os atuais
problemas de mobilidade urbana. Todos esses fatores acabam impactando direta ou

indiretamente na qualidade de vida das pessoas.
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Uma analise do crescimento da populacdo urbana no Brasil demonstra que em
todas as regides do pais houve crescimento significativo do nimero de pessoas que
passaram a residir nessas areas. A regido sudeste ¢ a que apresenta o maior percentual
de moradores nas areas urbanas, tendo quase 93% da populacdo nessa condigdo. A

tabela 13 mostra o detalhamento do percentual da populacdo urbana por regides do pais.

Tabela 13: Percentual Populagdo Urbana por Regides do Brasil

c d Reqis Percentual (24)

randes Regioes 1970 | 1980 | 1991 [ Zooo | Zoio

Brasil 55,9 67.6 75.6 81,2 849
Norte 45,1 51,6 59,0 69,9 73.5
Nordeste 41,8 50,5 60,7 69,1 73.1
Sudeste 72,7 82,8 88,0 20,5 92,9
Sul 44,3 62,4 74,1 80,9 84.9
Centro-Oeste 481 67,8 81,3 86,7 88,8

Fonte: IBGE, 2010

A partir da andlise dos percentuais populacionais nas areas urbanas considerando
as diferentes regides do pais, pode-se inferir que num breve espaco de tempo ¢ muito
provavel que os problemas decorrentes do processo de urbanizagdo acentuada possam
se agravar, haja vista que na maior parte das vezes essa ocupacdo das areas urbanas
ocorre sem planejamento e condigdes minimas de infraestrutura local e regional. Em
outras palavras, ¢ preciso melhorar a forma como a integracdo dos espagos urbanos
ocorre, pois os dados indicam que ha tendéncia de aumento da populagdo nessas areas,
ainda que as taxas de crescimento tenham sido mais sucintas nos tltimos anos.

Cabe destacar que o processo de urbanizagdo no pais ndo ocorre de maneira
homogénea, de modo que ha diferengas significativas nos espagos urbanos. Entre as
possiveis classificagdes desse processo de urbanizacdo brasileira constata-se que ha
cidades que estdo em transi¢do, outras ja urbanizadas e aquelas que possuem grau
elevado de urbanizagdo, contando com um percentual significativo de pavimentacdo das
ruas, rede de agua e esgoto, iluminagdo publica, dentre outros aspectos inerentes a
infraestrutura urbana ou ja estdo no processo de metropolizacdo. A tabela 14 mostra a

escala de urbanizagdo dos municipios (MOURA; OLIVEIRA; PEGO, 2018).

Tabela 14: Escala de Urbanizacdo dos Municipios Brasileiros

Escala/categoria Numler'clde % ‘d,"? Populacao total % so_bre Gray de_ % do PIB per capita
municipios municipios populacdo total urbanizacdo PIB total (R$ 1 mil)
Eif?:’pf;ggg:fg :fﬁg{f’;;jf;ﬁ; R 1.785 32,08 137.854.402 72,27 93,84 87,60 24,69
Fortemente urbanizados 689 12,38 6.041.482 3,17 69,10 1,61 10,38
Urbanizados 2.349 42,21 37.544.175 19,68 64,09 9,37 9,70
Transigdo ou sob influéncia 742 13,33 9.315.740 4,88 35,70 1,42 5.92
Total 5.565 100,00 190.755.799 100,00 84,36 100,00 20,37

Fonte: IBGE, 2010. Adaptacao de Moura; Oliveira, Pégo; 2018.
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A andlise dos dados referentes a escala de urbanizacdo dos municipios
brasileiros permite constatar que praticamente 1/3 dos municipios brasileiros ja estdo
em estagio avancado de urbanizacao ou em processo de metropolizagdo. Além disso,
quase 55% dos municipios do Brasil sdo considerados urbanizados ou fortemente
urbanizados, o que resulta em aproximadamente 86% dos municipios compreendendo
95% da populacao brasileira concentrada nas areas urbanas.

Ademais, ¢ importante ressaltar que o processo de ocupagdao urbana no Brasil
tem variagdes importantes mesmo em regides que teoricamente possuem um grau de
desenvolvimento mais consolidado. A figura 7 apresenta a evolucdo da populagdo

urbana considerando especificamente a regido sudeste do Brasil.

Figura 7: Evolugao Populagdao Urbana na Regido Sudeste
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Fonte: IBGE, 2010

Ao analisar as mudancgas da populagdo urbana na regido ¢ possivel constatar que
as regides metropolitanas das capitais e de algumas cidades adjacentes sdo as maiores
responsaveis pelo aumento gradativo do quantitativo de pessoas nos aglomerados
urbanos. E importante ressaltar que tanto a regido metropolitana de Sdo Paulo como a
regido metropolitana do Rio de Janeiro se destacam das demais com um volume
populacional muito mais significativo quando comparado com as demais.

Nesse contexto, o ideal seria buscar o desenvolvimento das diferentes cidades de
maneira articulada levando em consideracao os aspectos regionais, de modo a permitir
uma melhor consolidacdo socioeconomica dessas areas metropolitanas e minimizar as

desigualdades mediante a integra¢io regional (MOURA; OLIVEIRA; PEGO, 2018).
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3.3.3 Urbanizac¢ao no Rio de Janeiro

No Brasil a velocidade com que a urbanizagao tem ocorrido tem se tornado cada
vez mais uma preocupagdo importante, sobretudo nos ultimos anos dado ao seu ritmo
mais acentuado. No Rio de Janeiro essa urbanizagdo acelerada e por vezes sem
planejamento tem colaborado para que problemas de mobilidade e desenvolvimento
regional se tornem novas demandas sociais. Nesse sentido, as regides metropolitanas,
que normalmente concentram a maior parte da populagdo do pais, foram bastante
afetadas e necessitam de solucdes adequadas para contingenciar os respectivos
problemas (THEDIM, 2016).

A expansao desordenada da populagdo em diregdo a regido metropolitana
decorreu de diferentes fatores, tais como a intensificagdo das migragdes e o0s
deslocamentos da populacdo de baixa renda das chamadas areas nobres da cidade do
Rio de Janeiro no século passado. Com efeito, esse crescimento exacerbado aumentou
ainda mais os problemas de infraestrutura urbana e desenvolvimento das regides
periféricas (OLIVEIRA; RODRIGUES, 2009).

Ademais, o crescimento populacional das cidades da regido metropolitana do
estado do Rio de Janeiro, com excecdo da cidade de Niteroi, ocorreu sem planejamento
algum e pouquissima infraestrutura urbana. Dessa forma se faz necessario equilibrar a
relagdo entre deslocamentos realizados na regido metropolitana, no intuito de criar uma
metrépole mais policéntrica, o que por sua vez poderd ser influenciada a partir da
relacdo entre desenvolvimento regional e mobilidade (THEDIM, 2016).

E importante destacar que no periodo que a cidade do Rio de Janeiro exerceu a
funcdo de capital federal, em fun¢do de legislagdo especifica, cerca de 80% da
arrecadagdo do estado somente poderia ser aplicada nos limites do municipio do Rio de
Janeiro, o que excluia a baixada fluminense de receber investimentos publicos
significativos, ou seja, boa parte da regido metropolitana foi sendo ignorada. Isso
naturalmente contribuiu para uma maior concentragdo no municipio do Rio de Janeiro
de emprego e renda (OLIVEIRA; RODRIGUES, 2009).

No inicio do século XX, o Rio de Janeiro passou por um processo de
transformacao radical e que naturalmente teve impacto significativo na forma como a
capital e as cidades vizinhas foram se configurando. Durante este periodo o perfil de
ocupagdo urbana da cidade modificou-se de modo consistente e seus reflexos sao

perceptiveis até os dias atuais em todas as cidades da regido (MOREIRA, 2013).
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Nesse contexto ¢ imprescindivel entender que o processo de urbanizacdo ¢
complexo, de modo que o surgimento de novas urbanidades tem sido inclusive
recorrente. Logo, uma expansao de novas aglomeragdes urbanas que podem impactar os
processos de divisdo técnica e territorial do trabalho ocorre em ritmo acentuado,
trazendo maior integracdo entre os municipios proximos (SOUZA; TERRA, 2017).

De acordo com Nunes; Moura (2013, p. 92), “O Rio de Janeiro ocupa importante
posi¢do, seja na hierarquia da rede urbana brasileira, seja na polarizagdo de populagdo e
de atividades econdmicas”.

Sob essa perspectiva o acompanhamento do crescimento populacional tem um
papel importante na analise dos impactos do processo de urbanizagdo. A tabela 15
apresenta o quantitativo populacional e respectiva densidade demografica do ultimo

senso realizado, bem como a estimativa para o ano de 2019.

Tabela 15: Crescimento Populacional — Cidades da Regido Metropolitana

Comparativo - Cidades do Estado do Rio de Janeiro
. . . . Densidade
Ran-klng Ranking Cidades Populacio ) Populacdo Demografica
Macional | Estadual Censo 2010 Estimada para 2019
{Censo 2010}
29 12 Rio de Janeiro 6320446 6718903 5.265,82 hab/km?®
162 29 sdo Gongalo 999728 1084839 4.035,90 hab/km?
132 39 Dugue de Caxias 855048 919596 1.828,51 hab/km?
212 a2 Mowa lguagu 796257 821128 1.527,60 hab/km?
392 5o Miterdi A8T562 513584 3.640,20 hab/km?2
412 52 Belford Roxo 469332 510906 6.031,38 hab/km?
432 892 S3o Jodo de Meriti 458673 472406 13.024,56 hab/km?

Fonte: IBGE, 2019 (Adaptagao).

Levando em consideragdo que todas as cidades adjacentes ao municipio do Rio
de Janeiro terdo um crescimento populacional estimado significativo, pode-se constatar
que a atual estrutura centralizadora de deslocamento pendular diario ficara ainda mais
sobrecarregada em fungdo da demanda de pessoas por emprego e demais servigos.
Assim, se faz necessario um planejamento integrado das cidades para que o crescimento
populacional venha acompanhado de desenvolvimento socioecondmico ¢ infraestrutura
urbana, tendo em vista a expectativa de aumento da demanda pelos diferentes servigos,
tais como os referentes a educacao, saide, entretenimento, transporte, entre outros.

Cabe mencionar que os dados atuais permitem inferir que a urbanizagdo
brasileira normalmente ocorre por um movimento duplo que geralmente implica na
diluicao de pequenos nucleos pelo territério e na concentragdo pujante da populacdo nos
grandes centros urbanos que por sua vez terdo mais capacidade de atragdo,

principalmente pelo potencial de empregabilidade (NUNES; MOURA, 2013).
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3.3.4 Impactos Ambientais Urbanos

O processo de urbanizacdo acelerada naturalmente pode levar a problemas de
mobilidade, polui¢do, saneamento, bem como outros impactos ambientais no espago
urbano. Dessa forma, ¢ importante compreender que existe uma relagdo intrinseca entre
a expansdo acentuada da urbanizacdo e os possiveis impactos no ambiente, haja vista
que o desenvolvimento urbano por vezes pressupde a necessidade de modificacdo
significativa da estrutura ambiental existente.

As diferentes modificagdes que ocorrem nas dinamicas populacionais, bem
como nos respectivos padroes socioecondmicos alteram consideravelmente as condigdes
socioambientais das inimeras aglomera¢des urbanas. Em outras palavras, a
compreensdo de tais questdes e seus desdobramentos torna-se fundamental para a
construcdo de politicas publicas integradas que possam atuar efetivamente nas multiplas
causas dos problemas socioambientais urbanos (SILVA; TRAVASSOS, 2008).

Com efeito, os padrdes atuais de mobilidade urbana possuem custos sociais,
econdmicos e ambientais significativos, de maneira que se faz necessario cada vez mais
a implanta¢do de medidas que possam mitigar os impactos ambientais decorrentes dos
problemas de mobilidade. Nesse sentido, hd diferentes formas de atuacdo que podem
estar relacionadas ao planejamento urbano, utilizagdo de novas tecnologias, assim como
as medidas econdmico-financeiras (BARCZAK; DUARTE, 2012).

Ademais, os impactos ambientais urbanos ndo estdo restritos aos fatores
relacionados as grandes cidades, tais como a poluicao do ar, o aumento da circulagdo de
veiculos e consequentemente do congestionamento das vias publicas e auséncia de
saneamento basico adequado, mas em grande parte com as opcoes de desenvolvimento
econdmico adotadas, que por sua vez terdo reflexo no conjunto da populacao urbana das
diferentes cidades. Cabe destacar que em paises em desenvolvimento existe uma
correlagdo relevante entre pobreza, desenvolvimento econdmico e meio ambiente no
processo de desenvolvimento urbano (SILVA; TRAVASSOS, 2008).

Dessa forma, a concentracdo de pessoas e atividades produtivas, consequéncia
do processo de urbanizagdo acelerado, pode contribuir para a degradacdo do meio
ambiente de maneira crescente e prolongada. Vale ressaltar que tais impactos ndo se
restringem aos locais onde hd maior urbanizagao, ainda que grande parte dos problemas
ambientais mais significativos esteja concentrada nas regides metropolitanas, onde o

processo de urbanizagdo é naturalmente mais acentuado (JATOBA, 2011).
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Um levantamento realizado pelo IBGE no ano de 2002 indicava que mais de
70% dos municipios com populacdo superior a 500.000 habitantes apresentaram
alteragdo ambiental que tenha influenciado significativamente as condicdes de vida da
populacao nas respectivas cidades. A figura 8 mostra o percentual de municipios que

apresentou impactos ambientais relevantes que tiveram reflexo na populagado local.

Figura 8: Propor¢dao Municipios x Impacto Ambiental
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Fonte: IBGE, 2002

Ao analisar as informacgdes do grafico € possivel constatar que nos municipios
mais populosos os impactos foram muito maiores. Fazendo um comparativo com a
regido metropolitana do Rio de Janeiro, a maioria das cidades que da regido ¢
extremamente populosa, de modo que boa parte delas se enquadra no quantitativo
populacional descrito no levantamento de impactos ambientais feito pelo IBGE, ou seja,
possuem uma populagdo superior a 500.000 habitantes. Dessa forma, pode-se inferir
que o municipio do Rio de Janeiro; assim como as cidades adjacentes estio mais
propensas a desenvolver impactos ambientais urbanos em virtude de suas caracteristicas
de urbanizagao acelerada e quantitativo populacional.

E importante considerar que a ampliacdo acelerada das areas urbanizadas
influencia diretamente para que ocorra uma maior incidéncia de impactos no meio
ambiente. Sob essa perspectiva, cabe mencionar que os padrdes de consumo, a
necessidade cada vez maior de recursos naturais, a producdo constante de residuos,
assim como o0s aspectos culturais, corroboram de maneira significativa para que os
problemas ambientais urbanos sejam mais recorrentes, tais como a polui¢do do solo, da
agua e do ar, bem como a ocupacao desordenada feita em locais inapropriados, que
pode trazer outros problemas relacionados a mobilidade e o desenvolvimento local

(MUCELIN; BELLINI, 2008).
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Na verdade, as cidades nos grandes centros urbanos possuem uma densidade
demografica muito expressiva e tal fato contribui ainda mais para o surgimento de
diferentes tipos de impactos ambientais, entre os quais se destacam problemas de
abastecimento de agua, saneamento e esgotamento sanitario, assim como a deposi¢ao de
residuos solidos, de modo que as condi¢des de higiene e urbanidade por vezes vao se
tornando precarias com o passar do tempo (AYACH; et al, 2012).

Na pratica o que se observa ¢ que os diferentes impactos ambientais acabam
influenciando também nas questdes relacionadas a mobilidade urbana, tendo em vista
que tanto a prevencao de tais impactos como as a¢des para minimizar 0s mesmos podem
contribuir para aumentar a demanda por recursos ¢ o fluxo de pessoas e veiculos num
cenario atual que ja possui limitagdes significativas de infraestrutura considerando um
desenvolvimento regional aquém das necessidades dos municipios que compdem a
regido metropolitana do Rio de Janeiro.

Vale ressaltar que o aumento da populacdo nas dreas urbanas, a expansdo
territorial sem planejamento, assim como a ampliagao do consumo de bens e servigos
acaba agravando as condicoes do meio ambiente, sobretudo nas cidades com um
quantitativo populacional relevante. Em outras palavras, os danos ambientais gerados
sdo muito expressivos e a tendéncia € que os impactos sejam cada vez maiores caso nao
seja feito um planejamento integrado e proativo (MUCELIN; BELLINI, 2008).

De fato, os impactos ambientais gerados nas areas urbanas, sobretudo nas
grandes metropoles, ndo sdo recentes. No entanto, é perceptivel que ao longo do tempo
as discussdes sobre os mesmos tém recebido maior destaque e se tornado cada vez mais
relevantes, haja vista uma maior conscientizagdo por parte da populagdo e dos gestores
publicos sobre essas problematicas e a necessidade iminente de resolugdo de tais
impactos (SALLES; GRIGIO; SILVA, 2013).

Nesse sentido, os padroes de planejamento urbano devem ser modificados de
modo a permitir um crescimento mais compacto € que busque maior integracdo com
alternativas de mobilidade consistentes, utilizacdo de sistemas eficientes de energia,
residuos e agua, assim como redes inteligentes e edificios energeticamente eficientes, de
maneira a permitir que sejam mitigados os possiveis impactos ambientais provenientes
do processo de urbanizacdo. Sendo assim, o planejamento urbano estruturado deve
contemplar tanto as necessidades ambientais como as socioeconOmicas, de maneira a
propiciar um desenvolvimento regional sustentavel a partir de a¢des integradas que

considerem as particularidades das diferentes cidades (UNEP, 2018).
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3.3.4.1 Congestionamentos

Levando em consideragdo os inumeros impactos ambientais urbanos
existentes, pode-se destacar que um dos problemas que tém aumentado gradativamente
e de modo recorrente ¢ o congestionamento didrio de veiculos nos grandes centros
urbanos, sobretudo em func¢do das viagens pendulares. Na pratica, a compreensdo ampla
da dinamica do trafego urbano e suas respectivas vulnerabilidades sdo essenciais para
um bom planejamento urbano, de maneira que seja possivel analisar adequadamente a
variagdo do volume de veiculos num determinado periodo, assim como as
consequéncias decorrentes dos sucessivos congestionamentos (OLMOS; et al, 2018).

Na verdade, os congestionamentos nas areas metropolitanas t€ém aumentado
em todo o mundo de maneira que modernizar a atual infraestrutura de estradas ndo tem
se mostrado como uma solucdo eficiente e duradoura, tendo em vista que o
investimento na melhoria e ampliagdo da infraestrutura atual ¢ bastante oneroso e requer
um tempo significativo, resultando por vezes em mais engarrafamentos e gargalos no
sistema de transportes. Dessa forma, os impactos provenientes dos congestionamentos
no trafego urbano ndo representam apenas uma questdo relacionada a perda de
qualidade de vida dos usuarios, haja vista que simultaneamente implicam na perda de
tempo e produtividade diaria, que por sua vez pode influenciar no desenvolvimento
economico local e regional (AHMAD; MAHMUD; YOUSAF, 2017).

Nesse contexto, a gestdo eficiente dos sistemas de transporte deveria
proporcionar um servigo de qualidade aos usuarios evitando ao maximo a possibilidade
de congestionamento através de um planejamento adequado da mobilidade urbana. Com
efeito, a incerteza quanto aos tempos de viagem e possiveis intercorréncias no percurso
contribui gradativamente para a perda de qualidade de vida dos usudrios e demonstra a
auséncia de uma gestdo eficaz das operagdes de trafego, bem como a necessidade de
elaboracao de estratégias de longo prazo (BHOURI; et al, 2017).

Na pratica, o problema de congestionamentos do trafego estd presente em
diferentes lugares no mundo, pois a medida que as cidades vao se desenvolvendo a
infraestrutura urbana e de mobilidade fica cada vez mais sobrecarregada. Vale ressaltar
que essas dificuldades no transito didrio sdo facilmente observdveis nas areas
metropolitanas de paises diversos. Em Nova York, Washington e Atlanta, cidades com
um quantitativo populacional significativo nos Estados Unidos, estima-se que as

pessoas demorem em média mais de uma hora no percurso de ida e volta ao trabalho.
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Em outros paises os niimeros sdo semelhantes ou apresentam indicadores mais
preocupantes, como no caso das cidades brasileiras metropolitanas onde os individuos
gastam em média quase duas horas no deslocamento laboral, influenciando assim a
atividade econdmica da regido e interferindo em decisdes relacionadas a moradia,
emprego e demais ofertas de servigos (HANNA; KREINDLER; OLKEN, 2017).

A tabela 16 demonstra um comparativo realizado no ano de 2019 entre cidades
de diferentes paises com populagao superior a 800.000 habitantes e que apresentaram os

maiores indicadores de congestionamento.

Tabela 16: Ranking Global de Congestionamento das Cidades em 2019

Ranking Cidade Pais Congestionamento (%)
1° Bengaluru India 71%
2° Manila Filipinas 71%
3° Bogota Colombia 68%
4° Mumbai india 65%
5° Pune India 59%
6° Moscou Russia 59%
7° Lima Peru 57%
8° Nova Délhi fndia 56%
9° Istambul Turquia 55%
10° Jacarta Indonésia 53%
11° Bangkok Tailandia 53%
12° Kiev Ucrania 53%
13° Cidade do México México 52%
14° Bucareste Roménia 52%
15° Recife Brasil 50%
16° Sdo Petersburgo Russia 49%
17° Dublin Irlanda 48%
18° Odessa Ucrania 47%
19° Lodz Polonia 47%
20° Rio de Janeiro Brasil 46%

Fonte: TOMTOM, 2019

Os dados de trafego demonstram que o Rio de Janeiro ficou entre as 20
cidades mais congestionadas do mundo no ano de 2019. Vale ressaltar que esse
percentual de congestionamento apurado tem apresentado um constante crescimento em
relagdo aos anos anteriores, de modo que se for mantida essa tendéncia de aumento dos
indices de congestionamento os problemas de mobilidade urbana na cidade poderdo se

agravar mais.
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Os problemas de congestionamento na cidade do Rio de Janeiro ficam ainda
mais evidentes quando se analisa os indicadores de trafego das cidades brasileiras
especificamente, tendo em vista que o municipio fluminense estd cada vez mais
proximo de liderar o ranking nacional tendo inclusive ultrapassado a cidade de Sao
Paulo que também possui um histoérico problema de mobilidade urbana. A tabela 17
apresenta o detalhamento dos dados sobre congestionamento comparando as cidades
brasileiras com populagdo superior a 800.000 habitantes, ou seja, as cidades

consideradas metrépoles e que possuem um quantitativo populacional relevante.

Tabela 17: Ranking de Congestionamento das Cidades do Brasil em 2019

Percentual de Congestionamentos - Cidades do Brasil

Ranking Cidade Congestionamento (%) Variaciao Anual
1° Recife 50% 1% p
2° Rio de Janeiro 46% 14% p
3° Sdo Paulo 45% 1 3% p
4° Salvador 43% 15% p
5° Fortaleza 37% 1 2% p
6° Belo Horizonte 35% 12% p
7° Porto Alegre 35% 12%p
8° Curitiba 28% 11% p
9° Brasilia 21% 0% p

Fonte: TOMTOM, 2019

Ao analisar os dados sobre o percentual de congestionamento nas cidades
brasileiras ¢ possivel observar que dentre todas as cidades analisadas o Rio de Janeiro
foi um dos municipios que apresentou maior variagdo nos respectivos indicadores de
trafego, apresentando um incremento de 4% em relagdo ao ano anterior. Cabe destacar
que no ano de 2018 ja havia sido registrado um aumento no percentual quando
comparado ao ano de 2017 conforme € possivel observar na tabela 18 que demonstra a

evolucdo dos indices de congestionamento na cidade do Rio de Janeiro.

Tabela 18: Evolucdo do Congestionamento no Rio de Janeiro

Ano Congestionamento (%) Variacao Anual
2019 46% 14% p
2018 42% 12%p
2017 40% | eme--

Fonte: TOMTOM, 2019
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De fato, um planejamento do sistema de transportes que seja condizente com o
padrao de mobilidade atual e a realidade da infraestrutura urbana existente nas grandes
metropoles deixa em evidéncia a urgéncia em atender demandas historicas de maneira
integrada e consistente, tendo em vista que cada localidade possui centralidades
especificas e caracteristicas regionais muito particulares. Em outras palavras, ¢ preciso
compreender a relagdo entre as diferentes regides ao projetar a estrutura de transportes,
assim como as respectivas politicas publicas (MELLO; MELLO; ORRICO, 2016).

E importante destacar que os problemas de congestionamento na regido
metropolitana do Rio de Janeiro sdo recorrentes e representam um impacto ambiental
constante tanto para a capital do estado quanto para as cidades adjacentes, além de
interferir no desenvolvimento socioecondmico da regido. Sendo assim, as estratégias e
acgoOes para solucionar o problema deveriam ser realizadas de maneira mais integrada, de
modo a contemplar as particularidades de cada regido e melhor aproveitar o potencial
das respectivas cidades.

Nesse sentido, fica evidente que apenas melhorar a infraestrutura urbana e ter
melhores opgdes de deslocamento com a ampliagdo do transporte de massa nao resolve
o problema, mas tdo somente minimiza 0s respectivos impactos, haja vista que a
demanda de viagens em dire¢do a cidade do Rio de Janeiro continua crescendo em
funcdo da maior oferta de servicos de saude, educacdo, emprego, entretenimento, entre
outros fatores que tornam a capital um polo expressivo de atragdo de viagens
pendulares. Logo, solugdes para o problema do congestionamento na regido
metropolitana do Rio de Janeiro tendem a ser mais efetivas se considerarem a
possibilidade de gradativamente modificar os fluxos atuais mediante o estimulo e
desenvolvimento das cidades adjacentes, que por sua vez contribuem significativamente
para gerar essa demanda constante de deslocamento pendular e consequentemente para

o0s respectivos impactos sociais, econdmicos € ambientais existentes.

3.3.4.2 Impactos no Consumo de Energia

Nos tempos atuais torna-se cada vez mais relevante compreender a
importancia de um consumo de energia eficiente que seja capaz de proporcionar um
desenvolvimento econdmico equilibrado e sustentavel. Na verdade, o segmento de

transportes € responsavel por uma parte significativa do consumo de energia podendo
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inclusive impulsionar de modo relevante producdo e consumo, assim como estimular
diferentes atividades sociais, economicos ¢ ambientais (LIN; DU, 2017).

Levando em consideragdo a importancia dos sistemas de transportes no
consumo de energia € possivel constatar que a ineficiéncia energética atrelada ao
crescimento da demanda pelo uso dos transportes, sobretudo nos grandes centros
urbanos, pode contribuir para o aumento de impactos ambientais e para a auséncia de
sustentabilidade socioecondmica e ambiental, o que por sua vez pode influenciar direta
ou indiretamente na qualidade de vida da populacdo (CORRAL; et al, 2017).

Nesse contexto ¢ importante ressaltar que diversos fatores podem influenciar o
consumo de energia no segmento de transportes. Em outras palavras, as politicas
ambientais, os investimentos na infraestrutura logistica, o desenvolvimento econémico
local e regional, a integragdo entre os diferentes modais de transportes, assim como a
expansdo das novas tecnologias contribuem de modo significativo para que haja
modificacdes na demanda de transportes tanto de carga como de passageiros e
consequentemente no consumo energético, influenciando inclusive as preferéncias da
sociedade por determinados servigos de transporte (EPE, 2019).

Um dos principais responsaveis pelo consumo energético no segmento de
transportes ¢ o modo rodoviario. A figura 9 apresenta a evolugdo do consumo de

energia nos diferentes segmentos de transportes de passageiros.

Figura 9: Consumo Energetlco no Transporte de Passageiros
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Fonte: EPE, 2019

A andlise do grafico permite constatar que a modalidade rodovidria possui
uma participagdo muito mais significativa no consumo de energia do segmento de
transportes quando comparados a outros modais de transporte de passageiros. Esses
indicadores sobre o consumo de energia evidenciam que a sobrecarga do sistema de

transporte, sobretudo no que se refere ao modo rodoviario acaba por mitigar as
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possibilidades de melhoria da eficiéncia energética no transporte rodoviario, haja vista
que principalmente nos grandes centros urbanos as rodovias sao responsaveis por parte
consideravel das viagens pendulares.

Cabe mencionar que os indicadores de consumo disponibilizados no balango
energético brasileiro apurado no ano de 2020 demonstram que o setor de transportes e o
setor industrial em conjunto sdo responsaveis por aproximadamente 63% do consumo
de energia no Brasil. Dessa forma, esses dados indicam de modo sucinto que a
mobilidade urbana e o desenvolvimento econdmico sdo extremamente relevantes no que
diz respeito a analise da eficiéncia energética, tendo em vista que ambos t€ém um
impacto significativo no consumo de energia no pais. A tabela 19 apresenta os
percentuais de consumo de energia no Brasil no ano de 2020 de acordo com o balango

energético realizado no periodo.

Tabela 19: Balango Energético Brasileiro em 2020

Utilizacio de Energia no Brasil (%)

Transportes 32,70%
Industria 30,40%
Setor Energético 11,20%
Residéncias 10,30%
Servicos 5,10%
Agropecuaria 4,90%
Uso Nao Energético 5,40%
Total 100,00%

Fonte: EPE, 2020 (Adaptagao)

Mesmo considerando que o ano de 2020 foi um ano bastante atipico no que se
refere a demanda de produtos e servicos, assim como a respeito dos fatores de
mobilidade urbana ¢ possivel perceber que ainda assim o percentual de consumo de
energia no setor de transportes continuou sendo muito relevante representando quase
33% do consumo energético no pais. Vale ressaltar que sob essa perspectiva o setor
industrial tem um importante destaque no estimulo do segmento de transportes ja que o
escoamento da produ¢do dos mais variados itens depende naturalmente da infraestrutura
de transportes.

Em resumo, os indicadores de consumo de energia no Brasil corroboram para
evidenciar a necessidade de planejar a mobilidade urbana em consondncia com o

desenvolvimento econdmico regional, haja vista que ambas as atividades exercem um
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papel preponderante para a melhoria dos indicadores socioecondmicos e
consequentemente impactando a qualidade de vida da populagdo. Com efeito, o
desenvolvimento socioecondmico das regides metropolitanas pode contribuir para a
descentralizagdo da demanda de transportes de modo a colaborar para a melhoria dos

indicadores de mobilidade urbana e de eficiéncia energética nas respectivas cidades.

3.3.4.3 Impactos na Qualidade do Ar

Dentre os inimeros impactos ambientais que podem ser impulsionados pela
gestdo inadequada do sistema de transporte e pela auséncia de um planejamento
estruturado que busque um desenvolvimento sustentavel destacam-se os crescentes
indicadores de polui¢do e seus respectivos impactos na qualidade de vida da populagao.
Nesse contexto, a qualidade do ar nas regides metropolitanas representa uma
preocupacao relevante, haja vista que o modelo atual de utilizacdo dos transportes acaba
por estimular deslocamentos pendulares constantes de modo a corroborar para que a
situagdo atual se agrave gradativamente por conta do consumo de energia e das
emissoes de gases poluentes na atmosfera.

Nos ultimos anos o quantitativo de veiculos nos grandes centros urbanos
aumentou significativamente. No entanto, os investimentos em infraestrutura urbana, o
planejamento dos sistemas de transportes, assim como o desenvolvimento econdmico
das diferentes localidades sdo considerados relativamente baixos quando comparados
aos indicadores de utilizacao dos veiculos (YANG; MA; SUN, 2018).

Dessa forma, apesar dos esfor¢os em ampliar a estrutura rodoviaria atual, dos
investimentos em transporte de massa e da integragdo entre os diferentes modais, o
problema central tende a continuar se agravando, pois a quantidade de pessoas se
deslocando diariamente entre as cidades da regido metropolitana do Rio de Janeiro
continua numa crescente € com 1sso O0s impactos ambientais provenientes dessa
demanda por servigcos nao disponiveis nos locais de origem acabam por sobrecarregar
todo o sistema, fazendo assim com que as medidas tomadas tornem-se meramente
paliativas se consideradas num horizonte de planejamento de médio e longo prazo.

E importante destacar que estudos recentes indicam que a exposigio constante
a poluicdo do ar pode impactar diretamente na produtividade do trabalho e no
rendimento das tarefas do cotidiano mesmo que as pessoas apresentem sinais sucintos

de que tais impactos estejam afetando a rotina diaria das mesmas, de modo que os
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impactos na qualidade de vida de cada individuo representam um custo significativo
para toda a sociedade (ZIVIN; NEILDELL, 2018).

Vale ressaltar que a constatagdo de perda de produtividade em fungdo dos
fatores relacionados a polui¢do atmosférica por vezes passa despercebida em virtude de
outros fatores inerentes ao trabalho realizado. Em outras palavras, os impactos
ambientais decorrentes da poluicdo atmosférica nem sempre sdo previamente
correlacionados a perda de satde e qualidade de vida das pessoas, sobretudo no
ambiente laboral.

Sob essa perspectiva, cabe mencionar que alguns estudos realizados
recentemente indicam que hé efeitos significativos no processo cognitivo das pessoas
em fun¢do da polui¢do do ar principalmente nos grandes centros urbanos, de maneira
que os efeitos indiretos sobre a saude e bem-estar das pessoas podem ser bem mais
impactantes do que se supde. Com efeito, os problemas ambientais que interferem na
qualidade de vida das pessoas implicam consequentemente em impactos econdmicos
(ZHANG; CHEN; ZHANG, 2018).

Sendo assim, o mapeamento dos indicadores de qualidade do ar ¢ fundamental
para uma melhor compreensdo dos respectivos impactos ambientais. Um levantamento
realizado pelo INEA no ano de 2016 sobre as emissdes de poluentes atmosféricos nas
diferentes regides administrativas do municipio do Rio de Janeiro e demais cidades
adjacentes demonstra que a zona norte e a zona oeste da cidade concentram os maiores
volumes de emissdo de diferentes poluentes oriundos dos veiculos em circulagdao. A

tabela 20 apresenta o detalhamento dessas emissdes no municipio.

Tabela 20: Emissdes Veiculares de Poluentes - Municipio do Rio de Janeiro x RMRJ

Regides da co NMHC NMHC RCHO Mp MP NOx SOx Total
RMR] escap evap escap  ressusp

Centro-RJ 660,79 7460 3563 1,80 1998 2538 767,78 N6 16184l
Zona Norte - R 85629 664,62 629,14 1% 8 9808 3753 0B 147348
Zona Qeste - R 609491 496,68 43856 190 7 64T TS 144 10880
Zona Sul - B) 1929,77 162,33 131,32 6,54 18 85,15 953,35 6660 333678
Outros municipios 8085,83 735,08 546,71 7N 1un 0075 6749 IS 1639747
Total 2533427 2133,20 781,36 88 351,03 91583 149115 95337 4eds9dT

Fonte: INEA, 2016
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Ao analisar os dados sobre emissdes veiculares na cidade do Rio de Janeiro ¢
possivel constatar que justamente as regioes mais distantes da capital sdo as que
representam um impacto maior para o meio ambiente, tendo em vista que boa parte do
contingente populacional dessas areas se desloca diariamente de modo pendular em
direcdo a capital por estarem trabalhando na regido central da cidade, tendo em vista
que o numero de oportunidades de emprego e renda ¢ maior na capital. Esse
deslocamento diario € realizado em grande parte pela Avenida Brasil, via expressa que
corta a cidade e interliga as diferentes regides administrativas do municipio que
concentra no entorno da mesma um quantitativo populacional bastante significativo.

A despeito de ndo causar danos a qualidade do ar, o Rio de Janeiro também
contribui com a emissdo de gases de efeito estufa, que alteram a dindmica climatica do
planeta. A tabela 21 apresenta a participacdo relativa dos diferentes setores na emissao
de gases de efeito estufa (GEE) na cidade do Rio de Janeiro no periodo compreendido

entre 2012 e 2017.

Tabela 21: Participagdo dos Setores na Emissao de Gases de Efeito Estufa

Setores 202 2013 2014 2015 2016 2017 |
Energia Estacionaria 32,4% 36,3% 38,9% 38,3% 34,7% 35,6%
Transporte 40,0% 37,7% 35,2% 36,0% 36,8% 35,9%
Residuos 17,4% 16,6% 16,0% 16,1% 16,3% 15,8%
IPPU 10,2% 9,4% 9,9% 9,6% 12,1% 12,6%
AFOLU 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1%
Emissoes totais 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fonte: DATA RIO, 2019.

A anélise preliminar dos dados permite constatar que o setor de transportes
possui uma participagdo bastante significativa no processo de emissao de gases de efeito
estufa (GEE), apesar de registrar nos ultimos anos uma tendéncia sucinta de redugao das
respectivas emissoes.

Nesse contexto, o intenso trafego didrio acaba por induzir a expansao dos
poluentes na atmosfera das grandes cidades e respectivas regides metropolitanas
trazendo impactos negativos para a saide da populagdo, de modo que a compreensio
dos impactos ambientais provenientes de tais fatores ¢ importante para que seja possivel
repensar as estratégias inerentes ao desenvolvimento sustentavel dos grandes centros

urbanos e obter resultados consistentes e de longo prazo (KHAN; et al, 2018).
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Ademais, a regido metropolitana do estado, compreendida pela cidade do Rio
de Janeiro e demais municipios adjacentes concentra um volume didrio de viagens
bastante expressivo que contribui diretamente para o aumento das emissdes de
poluentes e consequentemente impacta na qualidade de vida da populagdo, sendo o
modo rodoviario um dos grandes responsaveis pelas emissdes diferentes poluentes,
tendo em vista que a infraestrutura urbana de deslocamento entre as cidades acaba por
estimular ainda mais esse cendrio.

Na prética, a cidade do Rio de Janeiro acaba concentrando o maior percentual
de atragdo de viagens por possuir uma infraestrutura urbana mais favoravel com uma
oferta de servigos diversificada e um desenvolvimento econdmico que propicia mais
oportunidades de emprego e renda quando comparada com as cidades adjacentes. A
figura 10 apresenta o volume de emissdo de gases de efeito estufa na cidade do Rio de

Janeiro proveniente dos diferentes modais de transporte entre os anos de 2012 e 2017.

Figura 10: Emissdo de Gases de Efeito Estufa por Modais de Transportes
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Fonte: DATA RIO, 2019.

A analise dos dados permite constatar que na cidade do Rio de Janeiro o modo
rodoviario € responsavel pela maior parte das emissdes de gases de efeito estufa na
atmosfera quando comparado com os demais modais de transporte, haja vista o alto
grau de utilizagdo dessa modalidade no deslocamento urbano, principalmente nas
grandes cidades, o que por sua vez ¢ de certa forma esperado ja que a matriz de
transportes brasileira tem maior énfase na modalidade rodoviaria apesar dos
investimentos mais recentes na expansdo e integragdo da intermodalidade e dos
transportes de massa na cidade, destacando como exemplos o metrd e os corredores

expressos de Oonibus. Entretanto, mesmo com tais investimentos os impactos ambientais
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na cidade do Rio de Janeiro ainda podem ser considerados significativos, tendo em vista
que a demanda continua por viagens em direcdo a cidade proveniente dos municipios
vizinhos faz com que o volume de emissdes de gases de efeito estufa ndo apresente
diminui¢des significativas, de maneira que uma solugdo mais efetiva seria desestimular
tais demandas de viagem através do desenvolvimento economico regional.

Cabe mencionar que os automoveis sdo os tipos de veiculos que possuem um
percentual mais significativo no que diz respeito a emissdo de poluentes na cidade do
Rio de Janeiro e demais cidades da regido metropolitana de acordo com o levantamento
feito pelo INEA no ano de 2016, contribuindo assim com 82% das emissdes de
monoxido de carbono para o ambiente, além de impactar com outras emissoes de modo
relevante, tais como 6xidos de nitrogénio e de enxofre, aldeidos, hidrocarbonetos nao
metanos e demais residuos provenientes do processo de queima do combustivel nos
veiculos. A tabela 22 apresenta o detalhamento das emissdes de poluentes de acordo

com diferentes tipos de veiculos.

Tabela 22: Emissdes Veiculares de Poluentes por Tipo (Toneladas / Ano)

NMHC NMHC  NMHC RCHO  NoOx SOx MP MP MP
Tipo de veiculo co escap  evap tot escap ressus tot
Automaveis 2068725 129157 169372 298529 8376 145063 571,40 992 694,60 704,52
Comerciais leves do
ciclo Otto 111446 91,87 87,64 179,51 508 172,95 25,05 0,79 63,19 6398
Comerciais leves do
ciclo Diesel 518,09 11858 - 118,58 - 2617,80 177,15 51,74 80,40 133,14
Onibus rodoviirios 7,15 538 - 538 - 133,18 34 230 1,47 3,77
Onibus urbanos 0243 102,90 - 102,90 - 247948 4511 447 2047 63,94
Caminhoes leves 165,17 4182 - 4182 - 868,16 21,89 54 9,93 3536
Caminhoes médios 175,62 83,83 - 8383 - 1.491,69 22,67 63,66 10,29 7395
Caminhdes pesados 866,81 23642 - 23642 - 463751 71,98 152,70 1,67 185,37
Motocicletas 1177.09 160,84 - 160,84 - 51,17 10,90 - 28
Total 2533427 213320 1.781,36 3.91456 88,83 1491158 953,37 351,03 91583 1.266,86

Fonte: INEA, 2016

Na verdade, o contexto atual de mobilidade urbana na cidade do Rio de Janeiro
acaba por estimular esse cenario de aumento das emissdes de poluentes diversos e
consequentemente dos impactos ambientais aferidos j4& que a auséncia de

desenvolvimento econdmico descentralizado acaba por gerar grande sobrecarga das vias
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urbanas que perpassam a cidade atualmente, de modo que para um horizonte futuro de
planejamento urbano sustentavel ¢ imprescindivel integrar as questdes de mobilidade

urbana com as agdes desenvolvimento socioecondmico regional.

3.3.4.4 Poluicao Sonora

Levando em consideragao os diferentes impactos ambientais existentes, outro
fator que merece atengdo ¢ o aumento da polui¢do sonora no mundo em virtude do
crescimento gradativo do uso de veiculos em muitas cidades nos tltimos anos. De fato,
¢ possivel observar uma correlacdo direta e significativa entre os niveis de ruido nas
cidades e o aumento do fluxo de veiculos nas mesmas (MONARCA; SUAREZ;
ARENAS, 2016).

Nessa perspectiva, os grandes centros urbanos estdo mais suscetiveis ao
surgimento de problemas ambientais decorrentes do excesso de ruido, haja vista que o
fluxo de veiculos ¢ muito intenso durante todo o dia nas regides metropolitanas e em
determinados horédrios chega a ser muito extenuante por conta dos constantes
congestionamentos que ocorrem de maneira recorrente no translado entre as cidades,
sobretudo em funcdo das viagens pendulares motivadas pela oferta de trabalho,
emprego, renda, servigos de saude, entretenimento e demais servigos atualmente
concentrados na cidade do Rio de Janeiro.

Dessa forma, é possivel constatar que o intenso trafego de veiculos nas areas
urbanas exerce influéncia relevante corroborando com o aumento da polui¢do sonora,
bem como para a propaga¢do de impactos negativos na saude da populacdo, de modo
que a mensuragdo de tais impactos nas grandes cidades pode contribuir para a melhoria
da qualidade de vida da populagdo e minimizar problemas futuros (KHAN; et al, 2018).

E importante destacar que o trafego rodoviario intensificado pode gerar um
aumento da exposicdo a polui¢do sonora e consequentemente acarretar em complicagdes
adversas na saude dos individuos que ficam expostos a tais fatores com certa frequéncia
nos grandes centros urbanos, de modo que a compreensao dos respectivos impactos no
ambiente auxilia no entendimento dos efeitos correlacionados na saude humana
possibilitando assim um planejamento mais adequado que busque mitigar tais impactos
(FECHT; et al, 2016).

Na verdade, o setor de transportes desenvolve um papel significativo no que

diz respeito ao aumento dos impactos ambientais, dentre eles a expansdo dos ruidos e da
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polui¢do sonora. Um estudo realizado na Unido Européia indica que cerca de 30% da
populagdo estd exposta a niveis de ruidos acima do aceitavel e que modo rodoviario
acaba sendo responsavel por boa parte dos custos ambientais provenientes do segmento
de transportes. Ademais, os constantes avangos tecnologicos, a melhoria no padrao de
vida da sociedade moderna e a crescente demanda por bens e servigos por vezes acaba
contribuindo para que haja maior utilizacdo dos recursos naturais e consequentemente
uma maior possibilidade de degradagdo do meio ambiente (SANCHEZ; et al, 2018).

A poluicdo sonora representa um impacto extremamente negativo para a
qualidade de vida da populacdo. Dentre os ruidos mapeados com maior frequéncia nas
grandes cidades destacam-se os provenientes do segmento industrial e do setor de
transportes, sobretudo o modo rodoviario, de maneira que a intensidade do trafego nas
regides urbanizadas e em geral mais populosas pode contribuir significativamente para
0 a maior incidéncia dos possiveis danos ao meio ambiente (DANCIULESCU, et al,
2015).

Levando em consideracao a infraestrutura urbana e de transportes da regiao
metropolitana do Rio de Janeiro ¢ possivel identificar que os niveis de ruido existentes
em grande parte dos corredores de trafego exercem uma polui¢do sonora consideravel,
haja vista que os niveis de pressdo sonora aferidos nos grandes centros urbanos
normalmente sdo muito elevados, de modo a ultrapassar com facilidade o limite
considerado ideal para as respectivas localidades. A tabela 23 apresenta os niveis
estabelecidos de pressdo sonora de acordo com o tipo especifico de regido e respectivo
periodo de anélise conforme previsto na norma NBR 10151 da Associagdo Brasileira de
Normas Técnicas (ABNT) que trata especificamente da medigdo e avaliacdo dos niveis

de pressao sonora em areas habitadas.

Tabela 23: Limites dos Niveis de Pressdo Sonora

RLpeq

Limites de niveis

) . i de pressao sonora

Tipos de areas habitadas (dB)

Periodo Periodo

diurno noturno
Area de residéncias rurais 40 35
Areaestritamenteresidencialurbanaoudehospitaisoudeescolas 50 45
Area mista predominantemente residencial 55 50
Area mista com predominancia de atividades comerciais e/ou administrativa 60 55
Areamista com predominancia de atividades culturais, lazer eturismo 65 55
Area predominantemente industrial 70 60

Fonte: ABNT, 2019.
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Cabe mencionar que a regido metropolitana do Rio de Janeiro ¢ bastante
diversificada sendo composta por diferentes areas urbanas com predominancia de
atividades residenciais, comerciais, industriais, culturais, dentre outras. Dessa forma, o
limite diurno esperado de pressdo sonora ndo deveria ultrapassar 70 decibéis
considerando o perfil da regido e suas particularidades.

No entanto, um levantamento realizado no ano de 2010 pela Companhia de
Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro demonstra que em
diversas ruas da regido central da cidade do Rio de Janeiro o limite minimo de pressao
sonora para o periodo diurno foi bem acima dos niveis considerados ideais A tabela 24

apresenta as medicdes de ruido realizadas em diferentes ruas da regido.

Tabela 24: Medig¢oes de ruido realizadas nas ruas do centro da cidade do Rio de Janeiro

Diurno | Diurne | Noturno | Noturno

(Leq) | (Lmax) | (Leq) | (Lmax)
Av._ Presidente Vargas ¢/ Rua Visconde Itaborai 821 86 4 70.9 743
Av_ Presidente Vargas (Prox. Central do Brasil) 82.6 88 694 729
Av_ Presidente Vargas (Prox. Viad Marinheiros) 83.1 874 709 73.8

Av_ Presidente Vargas (Pca Duque de Caxias) 82,1 8490 71 73.5

Av_ Presidente Vargas (Fim do 1°canteiro central) 78.9 819 73.5 76.2

Av_ Presidente Vargas (Fim do 2°canteiro central) 80.6 845 72.6 758

Pontos de Medicio

Av. Marechal Floriano com Av. Passos 77.6 81.5 718 73.8

Pua Acre com Av. Mal. Floriano 77.8 803 68 71
Av. Marechal Floriano ¢ Bua Alexandre Mackenzie | 80,5 832 703 73.1
Faa Bardo de Sio Félix com Rua Camerino 77.8 79.5 69 71.7
Av_ Francisco Bicalho com Bua Idalina Senra 838 86.5 75 77.6
Rodoviaria 849 87.5 75.6 77.8
Av_ Brasil 84.6 87.5 74.6 77.6

Fonte: CDURP, 2010 (Adaptagao).

Outro ponto importante que pode ser constatado nas medi¢des realizadas ¢ que
mesmo no periodo noturno os indicadores de pressdo sonora estdo bem acima dos niveis
previstos pela norma NBR 10151 da ABNT, de modo que fica evidente que o impacto
ambiental proveniente das atividades de transporte contribui de modo significativo para
o aumento da polui¢do sonora no ambiente. Vale ressaltar que a regido central do Rio de
Janeiro ¢ justamente a que concentra o maior fluxo de deslocamentos através do modo

rodovidrio, sobretudo no que se refere as viagens pendulares.
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Em outras palavras, a concentragdo da oferta de empregos, servigos de saude,
entretenimento ¢ educacdo na capital do estado acaba por gerar inimeros problemas
adicionais por conta da demanda recorrente dos respectivos bens e servigos. Nesse
contexto, o desenvolvimento socioecondmico das cidades adjacentes seria de extrema
importancia para a descentralizacdo dos servigos mencionados, assim como para a
modificacdo dos fluxos atuais de viagens, proporcionando assim uma maior qualidade
de vida para a populacdo e solucionando gradativamente os respectivos impactos

ambientais.

3.4 Desenvolvimento Sustentavel

No contexto atual a infraestrutura e efeitos gerados sobre a prosperidade
econOmica, o bem-estar social e a sustentabilidade tem recebido atencdo global, haja
vista a importancia do alinhamento entre o crescimento econdmico e o desenvolvimento
sustentavel. De fato, essas questdes sdo muito importantes para a sociedade justamente
por tratar de diferentes aspectos nas esferas ambientais, sociais € econdmicas, dentre as
quais de destacam energia, transporte, producdo, consumo ¢ qualidade de vida da
populacdao (KHOSHNAVA; et al, 2020).

De acordo com Atabaki; Aryanpur (2018. p. 1), “Desenvolvimento sustentavel ¢
criar um equilibrio entre aspectos econdOmicos, ambientais e sociais, ao longo do tempo,
que exige acdes interdisciplinares na tomada de decisdes”.

Sob essa perspectiva, uma economia consideravel sustentavel deve levar em
considera¢do o desenvolvimento econOmico, ambiental ¢ social simultaneamente, de
modo a compreender adequadamente o ambiente de uma forma mais ampla, tendo em
vista a percep¢ao dos problemas ambientais que surgem com o tempo (UDEMBA;
TOSUN, 2022).

Dessa forma, ¢ importante buscar solugdes que possam influenciar de modo
concomitante as questdes inerentes ao crescimento econdmico, 0 meio ambiente e as
questdes sociais. Ademais, o uso sustentdvel dos recursos pode auxiliar de modo
significativo na reducdo da polui¢do, assim como na mitigagdo dos impactos ambientais
(MARTINEZ, 2015).

Nesse sentido, o desenvolvimento econdmico sustentavel precisa ser uma das
prioridades da sociedade para que seja possivel melhorar a qualidade de vida das

pessoas através da diversificagdo da economia, de modo a gerar novas oportunidades de
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emprego através da insercdo de novas empresas que possam utilizar os recursos
existentes de modo mais equilibrado (SHAH,; et al, 2020).

Levando em consideragdo a importancia inerente a protecao do meio ambiente e
da respectiva biodiversidade do planeta, foi desenvolvido pela Organizacdo das Nagdes
Unidas um conjunto de Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel (ODS), por
considerar que a protecdo do meio ambiente ¢ o desenvolvimento estdo intrinsicamente
conectados e devem ser analisados conjuntamente (ZHANG; et al, 2022).

A definicdo das metas que compde os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel foi desenvolvida a partir de uma perspectiva de melhoria da qualidade de
vida das pessoas e que contemplasse simultancamente a preservacdo dos recursos
ambientais existentes por intermédio do crescimento econdmico equilibrado, de modo
que o chamado ODS representa um plano diretivo de desenvolvimento para os paises
(HASSAN; DAS; HASAN, 2022).

Assim, os objetivos de desenvolvimento sustentaveis representam um importante
conjunto de metas globais com a finalidade de direcionar as agdes das diferentes nagdes
para um futuro considerado sustentdvel, de modo a orientar os paises a respeito das
possiveis estratégias adotadas e politicas publicas. Entretanto, ¢ preciso promover uma
sinergia de esforcos e ampliar os estudos sobre o tema para que efetivamente tais
objetivos possam ser alcancados de maneira consistente (BUYUKCOZKAN;
KARABULUT; MUKUL, 2018). A tabela 25 mostra os objetivos de desenvolvimento
sustentaveis (ODS) definidos pela Organizacdo das Nag¢des Unidas (ONU).

Tabela 25: Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

Objetivos de Desenvolvimento Sustentivel - ODS
Erradicagido da Pobreza Feducdo das Desigualdades
Fome Zero e Agricultura Sustentavel Cidades e Comunidades Sustentaveis
Saude e Bem-estar Consumo e Produgdo Sustentaveis
Educagdo de Qualidade Aghes de combate 4s mudancgas climaticas
Igualdade de Oportunidades Vida na Agua
Agua Potdvel e Saneamento Vida Terrestre
Energia Limpa e Acessivel Paz, Justica e Institugbes Eficazes
Trabalho decente e crescimento econdmico |Parcerias e Meios de Implementagdo
Indistria, Inovagdo e Infraestrutura

Fonte: ONU, 2022 (Adaptacao).

Cabe mencionar que a implementacdo dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel pelos diferentes paises pressupde na pratica uma revisdo detalhada do

respectivo planejamento energético, tendo em vista que outros objetivos como a
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melhoria do bem estar humano e a prote¢do do meio ambiente necessitardo desse
incremento na produ¢do e consumo de energia para lograr €xito (SANTIKA; et al,
2020).

Na pratica, muitos sdo os desafios para tornar os objetivos estabelecidos em
acoes efetivamente eficazes, tendo em vista a complexidade das metas propostas e as
discrepancias existentes entre os paises, sobretudo que diz respeito ao crescimento
econdmico e¢ o desenvolvimento socioecondmico, além dos diferentes fatores que
podem influenciar no processo de tomadas de decisdo dos responsaveis por formular as
politicas publicas.

Nesse contexto, a avaliacdo adequada do desenvolvimento socioecondmico €
imprescindivel, pois permite que os governos compreendam de forma mais concisa e
abrangente o estagio atual do desenvolvimento socioecondmico nacional, de modo a
identificar eventuais lacunas e auxiliando de modo significativo na formulagdo de
politicas publicas (YOU:; et al, 2020).

Ademais, o crescimento populacional € o aumento do consumo tém gerado
impactos ambientais e vém influenciando na gestdo dos recursos naturais para um
futuro sustentavel. Nesse sentido, conceitos como Producdo mais Limpa e
Responsabilidade Social buscam um desenvolvimento sustentavel, por levar em
consideracdo a o consumo de maneira sustentavel ao incluir principios relacionados as
diversas questdes ambientais que podem contribuir para um cendrio futuro mais
sustentavel (SEVERO; GUIMARAES; DORION, 2018).

Dessa forma, ter um processo de produ¢ao mais limpa torna-se fundamental para
que empresas, governos, € a sociedade possam alcancar efetivamente um
desenvolvimento considerado sustentdvel, sobretudo em paises que ainda estio em
processo de desenvolvimento. Sendo assim, para estabelecer politicas publicas mais
efetivas e estratégias empresariais consistentes € preciso buscar um entendimento mais
abrangente das técnicas que propiciem a expansdo planejada de mecanismos que
estimulem uma producdo considerada mais limpa (GUNARATHNE; SANKALPANI,
2021).

Outro ponto que merece destaque ¢ que alcangar uma agricultura sustentavel
continua sendo um desafio significativo. Dessa forma, o uso de tecnologias agricolas
sustentaveis representa uma importante oportunidade para a implementacao de praticas
que propiciem um desenvolvimento sustentavel, tornando-se uma questao relevante no

planejamento de politicas de desenvolvimento (MWALUPASO; et al, 2019).
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Cabe destacar que as empresas e instituigdes podem colaborar para que a
sustentabilidade global seja estimulada a partir dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS), através de iniciativas inovadoras e diversificadas que busquem
integrar os objetivos do negdcio com os diferentes objetivos relacionados ao meio
ambiente, a economia ¢ a sociedade (GUPTA; KUMAR; WASAN, 2021).

Em outras palavras, ¢ preciso repensar os processos de producdo, inovagdo e
infraestrutura para que seja possivel estabelecer um desenvolvimento socioecondmico
de maneira sustentavel, proporcionando assim a redu¢do das desigualdades existentes e
promovendo o bem-estar da sociedade.

Ademais, a formulagdo de politicas publicas deve levar em considerac¢ao o nivel
de desenvolvimento das cidades no planejamento e implementacdo dessas politicas
visando mitigar significativamente os impactos ambientais e evitar a ado¢do de uma
politica centralizadora no planejamento urbano das cidades (OU, et al, 2019).

Dessa forma, ¢ imprescindivel que as cidades sejam sustentaveis e o crescimento
econdmico venha acompanhado de um desenvolvimento socioecondmico que permita

um desenvolvimento sustentavel das diferentes regioes.
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Capitulo 4 — Diagnostico da Mobilidade Urbana no Rio de Janeiro

Este capitulo tem como objetivo realizar um diagnostico da mobilidade urbana
na cidade do Rio de Janeiro. Dessa forma, foram apresentadas informagdes importantes
sobre os aspectos que tém impactado a mobilidade tanto na perspectiva urbana como na
interurbana. Em outras palavras, foram observados os diferentes fatores que interferem
na mobilidade da cidade levando em consideragdo ndo somente os fatores inerentes a
mesma, mas também os provenientes dos municipios adjacentes. Assim, esse
levantamento demonstra que ha uma correlagdo importante entre a mobilidade urbana e

o desenvolvimento das diferentes cidades.

4.1 Mobilidade Urbana

Apesar de muito debatido, o tema sobre mobilidade urbana ainda ndo conseguiu
ser inserido de modo efetivo nas agdes publicas de transporte e transito como deveria,
tendo em vista que somente a partir de 2003 com a criagdo do Ministério das Cidades
pelo Governo Federal Brasileiro ¢ que se adotou a politica de Mobilidade Urbana
inspirada nas principais resolucdes e planos provenientes de encontros internacionais
sobre meio ambiente e desenvolvimento sustentavel (AGUIAR, 2012).

Ao analisar a mobilidade urbana constata-se que o setor informal de transporte e
as demais instituicdes, assim como outros atores sociais mesmo nao formalmente,
influenciam no processo de tomada de decisdes e por isso ndo podem ser deixadas fora
da anélise sobre a respectiva interagao no processo de mobilidade (LIBARDI, 2014).

As questdoes de mobilidade urbana no Brasil evoluiram muito pouco, pois estao
focadas apenas em aspectos relacionados a prestacdo de servicos de transporte e na
criagdo de uma infraestrutura para ampliacdo de rodovias e vias expressas considerando
a priorizacao do transporte individual em detrimento do transporte coletivo de modo
que a falta de planejamento urbano fica evidente (BARBOSA, 2016).

E importante destacar que fatores como o incentivo governamental a aquisi¢io
de automoveis de passeio e a precariedade do transporte publico t€ém levado as pessoas a
optarem pelo transporte motorizado individual, gerando assim muitos problemas, tais
como congestionamentos, acidentes, emissdo de poluentes, etc (KOBAYASHI;

BACKES, 2016).
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Uma politica publica consistente para questdes de mobilidade deve priorizar o
transporte publico em detrimento ao privado, fazer investimentos na qualidade dos
servicos publicos, assim como incentivar uma melhor distribuicdo regional das
atividades e servicos, com a finalidade de diminuir a necessidade de deslocamentos,
modificar o uso do automovel, monitorar servicos, de modo a integrar os aspectos
especificos do transporte aos demais aspectos da vida urbana (WILHEIM, 2013).

Pesquisas demonstram que a configuragdo da malha tem sido fundamental na
compreensdo de como as cidades funcionam em termos do movimento e localizagao das
atividades. Conforme a malha urbana expande e se modifica, ocorrem impactos no
modo como as atividades se localizardo nas metropoles. Quanto mais dependente de
movimento ¢ uma atividade, maior a tendéncia de localizagdo da mesma nos espagos
mais facilmente acessiveis dentre os que compdem o sistema urbano. Dessa forma,
qualquer mudanga no sistema de acessibilidade de uma cidade pode produzir diferentes
impactos nos padrdes de movimento e na localizagdo das atividades (RIGATTI, 2016).

Conforme Barros, et al (2013, p. 13), “O crescimento das cidades e as usuais
problematicas resultantes (...) tém inviabilizado os servigos publicos de transporte em
grande parte do mundo, quando existentes”.

Sob essa perspectiva, o uso de métodos mais eficientes € menos custosos para a
usabilidade do transporte coletivo se torna relevante em fun¢do dos problemas inerentes
a expansdo das grandes cidades e regides adjacentes. Em outras palavras, a répida
metropolizagdo, o aumento do quantitativo de cidades médias, a concentracdo das
empresas no entorno das grandes cidades, a auséncia de investimentos de infraestrutura
e a oferta rudimentar de alternativas para suprimento das demandas por mobilidade
urbana exerce influéncia direta no planejamento logistico (ARAUJO; NETO, 2016).

Na verdade, a disponibilidade do espago urbano ¢ reflexo direto da infraestrutura
de transporte empregada e das tecnologias utilizadas em seu planejamento logistico.
Neste sentido, as medidas de planejamento dos transportes podem minimizar a
dispersdo e contribuir de modo significativo para a reducdo das distancias de
deslocamento (BARCZAK; DUARTE, 2012).

De fato, o tempo de deslocamento depende da distancia, do modo de transporte
utilizado e do nivel de trafego nos diferentes horarios, de modo que ha uma relagdo
sucinta com a geragao de emprego ¢ acomodacdo de moradias nas diversas metropoles.
Em contrapartida, os custos existentes, sejam eles diretos ou indiretos, sdo influenciados

pela qualidade do transporte publico. Portanto, a compreensao adequada dos fatores que
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impactam a mobilidade urbana nas metropoles ¢ imprescindivel para a formulagdo
correta de politicas publicas que sejam capazes de agregar alternativas viaveis visando a
redu¢do do tempo de deslocamento, bem como os respectivos custos existentes levando
em consideragdo as caracteristicas socioecondmicas das diferentes regides (PERO;
STEFANELLLI, 2015).

Na verdade, historicamente houve por parte de diversos governos priorizagao da
industria automobilistica, o que levou a marginalizacdo e o sucateamento de outros
modais que nao fosse o transporte individual motorizado. Essa priorizacdo acaba por
criar um ciclo constante de deteriora¢do das cidades e consequentemente a utilizagdo
inadequada do espago urbano que precisa ser reavaliado com certa urgéncia (RUBIM,;
LEITAO, 2013).

Numa perspectiva mais recente o entendimento da mobilidade urbana tem sido
direcionado também como uma ferramenta de justica social, haja vista que a
distribui¢do espacial dos servicos e atividades urbanas em geral possui distanciamento
significativo dos locais de moradia da maioria da populacao, o que ¢ mais recorrente
para as parcelas da populacio com uma renda proporcionalmente menor (SILVA,
2016).

Vale destacar que os debates atuais sobre mobilidade urbana buscam um
entendimento que nao se restrinja aos limites setoriais, ou seja, existe uma ampliagdo do
conceito de mobilidade orientada para estratégias e acdes de politica publicas que
considerem a necessidade dos cidaddaos ao acesso mais eficiente aos espagos,
equipamentos e servicos urbanos, levando em consideragdo os atributos de
sustentabilidade socioecondmica e ambiental (SILVA, 2016).

Segundo Mello; Portugal (2017, p. 19), “O planejamento dos transportes nao
pode ocorrer de maneira dissociada do planejamento urbano, sob o risco de
enfrentamento de péssimas condigdes de acessibilidade e de um consequente padrido de
mobilidade”.

Em outras palavras, a mobilidade urbana interfere de maneiras distintas na
sociedade e tem influéncia de diversos fatores, inclusive aspectos culturais. Tragando
um paralelo entre grandes cidades existentes em diferentes paises, constata-se que na
Inglaterra, nos Estados Unidos e no Japao, por exemplo, os problemas de mobilidade
urbana e planejamento de transportes foram minimizados com maior €xito, enquanto

que em outros paises, a exemplo do Brasil, mesmo diante de esforcos pontuais dos
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gestores da administracdo publica, até o presente momento pode-se considerar os
resultados alcancados ainda insuficientes (SANTANA, 2014).

Naturalmente, os pardmetros que devem nortear a politicas publicas direcionadas
a melhoria da mobilidade urbana devem considerar ndo somente a melhoria do
transporte coletivo, como também o uso racional dos veiculos de carga e passageiro,
bem como o planejamento integrado dos servicos, o uso e a ocupacao do solo urbano de
maneira sustentavel (GOMIDE; GALINDO, 2013).

No municipio do Rio de Janeiro, dentre as regides que colaboram para que haja
um agravamento no problema de mobilidade, destacam-se as ligacdes entre Niteroi e
Sao Gongalo, Duque de Caxias e Rio de Janeiro e entre Nova Iguagu e Rio de Janeiro,
representando um patamar acima de 1 milhdo de pessoas no que tange aos

deslocamentos para trabalho e estudo (PEDUI, 2018).

4.2 Mobilidade na Cidade do Rio de Janeiro

Ao analisar a questdo da mobilidade considerando apenas a cidade do Rio de
Janeiro o cenario encontrado nos ultimos anos também demonstra que as condic¢des
péssimas de deslocamento oriundas de auséncia de infraestrutura aliada ao aumento de
demanda s3o recorrentes e tendem a piorar numa projecdo de longo prazo.
Levantamento feito em 2016 pelo Plano Diretor de Transportes da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro — PDTU j4 indicava um aumento relevante na
utilizagdo de transportes motorizados conforme tabela 26, reforcando assim a

sobrecarga das vias que atualmente j& estdo com problemas de mobilidade.

Tabela 26: Modos de Transporte utilizados na cidade do Rio de Janeiro

ODuantidade de
viagens por

Taxa de

Miodos de tramnsporte halbit: e ctesc].l.zlenlo ao
amo (o)

transporte coletivo 0,.82 093 1,35
MNMotorizado transporte individuaal | 0.29 0,37 2,87
TOOT AT 1,11 1,30 1,75
a pe 0,60 0,56 _0, 74
Mo motorizado | bicicleta O, 0 0,05 -2.41
TOT AT 0,65 O a0 -0.88
TOTATL GER AT, A TFT7 1,90 0,84

Fonte: PDTU, 2016
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E importante destacar que o levantamento realizado indica um aumento
relevante do transporte motorizado, seja no ambito coletivo ou individual, a0 mesmo
tempo em que o transporte ndo motorizado apresenta redugdes percentuais no mesmo
periodo. Sob essa perspectiva € possivel inferir que em funcdo das péssimas condigdes
de mobilidade na cidade, o aumento do uso do transporte motorizado s6 agrava o
cenario ruim ja existente.

Numa anélise especifica da cidade do Rio de Janeiro ¢ possivel constatar que
mesmo sem o volume adicional de viagens provenientes dos municipios vizinhos, a
cidade ja possui um volume significativo de demanda por viagens se comparada com as
cidades adjacentes, inclusive aquelas nas quais ha um deslocamento relativamente
grande que, por conseguinte impacta ainda mais a estrutura de mobilidade da cidade. A

tabela 27 demonstra o volume de viagens didrias por municipio de origem.

Tabela 27: Viagens diarias por municipio de origem (em milhares)

PAvmicipio da W]

Belford oo TS0 3.2
Tracgue de Caxdas A 33 L]
CCLurapdanndrinm ~EL a2
Italboran 20 1.1
ITtagtial e S 1.1
Taperi 121 0.5
Dlags 221 1.0
Dlangaratilbra o .=
Dlarica AF2 Q.5
hvlesguaita A7 0.9
MNMhilopolis 282 1.2
Dhiterdod A1.254 b Y
MNowra Iguiagia A aA=FF o<k
Faracammnila Sa L
CHaeimmacdos 20 10O
Fio de JTanmeiro 13 .8553 el S
SHEo ormugalo 101> 4.5
S0 Jodo de Ivieriti S37F =7
Seropadica 12 LU
TamugEuis S5 a2
Fora ENE] 27 L
TOT AT ER AT 22. 595 Aoy

Fonte: PDTU, 2016

Ao observar o quantitativo de viagens didrias ¢ possivel constatar que o volume
de viagens geradas no proprio municipio do Rio de Janeiro ¢ extremamente alto se

comparado inclusive com as cidades de Duque de Caxias, Nova Iguagu, Sao Jodo de
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Meriti, Niteroi e Sdo Gongalo, que representam diariamente o maior quantitativo de
demanda para a cidade dentre esses municipios adjacentes que compdem a regiao
metropolitana. Dessa forma, fica evidente que a cidade possui uma demanda robusta por
mobilidade para ser gerenciada mesmo sem considerar que o municipio também
representa um centro de atracdo de viagens em virtude da concentragdo maior de oferta
de empregos e servigos dos mais variados.

Cabe destacar que a tendéncia de aumento no volume de viagens tem se
concretizado mesmo com a implementacdo de alguns projetos recentes destinados a
mitigar o problema da mobilidade. Um levantamento realizado no ano de 2019 pela
Companhia de Engenharia de Trafego do municipio do Rio de Janeiro (CET-RIO)
indica que o fluxo de viagens dentro da cidade continua num patamar bastante
significativo. A figura 11 apresenta a variagdo mensal do volume de veiculos trafegando

na cidade do Rio de Janeiro entre o periodo de marco de 2018 e margo de 2019.

Figura 11: Indice Global de Volume de Veiculos - IGVOL

VARIACED MENSAL DO IGVOL
(POR 100.000)
16,30 PERIODO: MAR/2018 ATE MAR/2019
F
~ 16,60 ‘,fﬁ \ .
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éj:z _;\\.. 3 3 8 | "
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Fonte: CET-RIO, 2019.

E possivel constatar que a variagdo mensal tem oscilagdes pouco significativas e
apresenta uma tendéncia constante no volume de trafego. Em outras palavras, as agdes
realizadas at¢ o momento ndo foram suficientes para resolver os problemas de
mobilidade na cidade do Rio de Janeiro, tendo em vista a complexidade do cenario atual
e os diferentes fatores que impactam a configuragdo dos deslocamentos diarios nos
grandes centros urbanos. Ademais, a mobilidade dentro da cidade ndo se restringe
apenas ao modo de transporte rodoviario e dessa forma o volume total de deslocamento

de pessoas na pratica ¢ bem maior.
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Levando em consideracdo que os problemas de mobilidade da cidade do Rio de
Janeiro estdo relacionados a auséncia de infraestrutura para que os diferentes modais
possam ser aproveitados adequadamente, pode-se constatar que o modelo atual de
gestdo da mobilidade que continua estimulando o deslocamento de pessoas em direcao
ao municipio faz com que as solugdes apresentadas sejam meramente paliativas, dado
que a demanda de acordo com as proje¢des realizadas continuard aumentando.

O levantamento realizado pelo Plano Diretor de Transportes da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro - PDTU em 2016 ja indicava que houve um aumento
relevante das viagens realizadas em diferentes modos de transporte em dire¢do a cidade
do Rio de Janeiro. A tabela 28 apresenta os valores encontrados e as respectivas

variagdes.

Tabela 28: Viagens realizadas por modo principal

condutor de auto 2.106.591 | 2.540.000 b65,04 57.74 2,10
passageiro de auto 863.043 1.225.000 26,64 27,85 3,97
ta i 139,109 256.000 4,29 5,82 7,01
o maotocicleta 100,922 170.000 312 3,86 5,97
Transporte individual p———— - 39.000 ~ 0,89
caminh3o 29 448 - 0,91 -
Outras - 169.000 0,00 3,84 -
TOTAL 3.239.113 | 4.359.000 25,8 28.5% 3,46
trem 303 578 S68.000 3,25 5.16 721
metrd 355.404 665,000 3,81 6,04 7,21
barcas/catamar3i 82.081 105,000 0,88 0,95 2,77
bonde 2.195 - 0,02 - -
onibus intermunicipa 1.331.854 | 1.781.000 14,26 16,17 3,28
Gnibus municipa 5.302.081 | 6.671.000 56,78 60,55 2,58
Transporte coletivo anibus executivo 47.233 700000 0,51 0,64 4,47
transporte alternativo | L.630.985 658.000 17 .47 5,97 -9.59
Gnibus pirata - 16000 - 0,15 -
transporte fretado 52.150 E5.000 0,99 0,50 -5,57
tramsporte escolar 190.262 428.000 2,04 3.88 9,43
TOTAL $.337.873 | 11.017.000 74,2 7.5 1,85

Fonte: PDTU, 2016

Ao analisar os dados ¢ possivel perceber que a maioria dos modais teve um
incremento significativo de demanda. Considerando que as condi¢des de mobilidade ja
eram ruins na ocasido e que melhorias na infraestrutura além de serem altamente
custosas demandam tempo para conclusdo de obras, bem como implantacdo e
adequacdo dos projetos de mobilidade, pode-se inferir que enquanto a proposi¢do de

solugdes estiver focada em tdo somente aperfeigoar as vias e os modais para tentar



72

melhorar o deslocamento, os problemas de mobilidade ndo serdo sanados, haja vista que
o estimulo na atracao de viagens permanecera em direcao a cidade do Rio de Janeiro.

Ademais, as dificuldades de mobilidade na cidade acabam por intensificar os
impactos ambientais urbanos, tendo em vista que o aumento no fluxo de veiculos
acompanhado pela baixa mobilidade dos mesmos traz prejuizos a qualidade do ar na
regido e ao meio ambiente como um todo por conta das emissdes de poluentes, de modo
que o cenario atual nos grandes centros urbanos apenas corrobora para que o0s
problemas ambientais se agravem.

Tragando um paralelo com o capitulo que abordou os impactos ambientais na
qualidade do ar, outro ponto importante que merece destaque ¢ que quando comparadas
as emissdes de poluentes dessas duas regides da cidade com as emissdes das demais
cidades da regido metropolitanas verifica-se que o percentual de emissdes ¢€
proporcionalmente semelhante, o que permite inferir que como as demais cidades
adjacentes demandam igualmente um volume expressivo de viagens pendulares com
objetivo laboral e que simultaneamente utilizam a Avenida Brasil como forma para
deslocamento didrio dos veiculos até a regido central do municipio do Rio de Janeiro, a
auséncia de desenvolvimento econdomico nessas localidades tem relacao direta para que
a mobilidade urbana desequilibrada contribua para a expansdo dos impactos ambientais
mapeados a partir das respectivas emissdes de poluentes veiculares.

Com efeito, uma alternativa viavel para solucionar os problemas de mobilidade
da cidade consiste na modificacdo do perfil desses deslocamentos pendulares mediante
o desenvolvimento das regides adjacentes, tendo em vista que uma parcela significativa
dos problemas de mobilidade na cidade ¢ oriunda das viagens geradas por outros

municipios em direcao ao municipio do Rio de Janeiro.

4.3 Mobilidade Interurbana

A mobilidade urbana proveniente das cidades vizinhas em dire¢ao ao municipio
do Rio de Janeiro representa uma parte significativa dos problemas da capital no que diz
respeito ao trafego intenso e a necessidade de melhorias na infraestrutura urbana. Todos
os dias cidades como Duque de Caxias, Nova Iguacu, Sdo Jodo de Meriti, Belford
Roxo, Sao Gongalo e Niteroi, produzem um numero de viagens pendulares com destino
a cidade do Rio de Janeiro, fazendo com que os problemas de mobilidade existentes

sejam ainda mais agravados.
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Em outras palavras, um enorme fluxo de pessoas sai em dire¢ao a capital através
de diferentes vias, tais como a rodovia Washington Luis (BR-040), que por sua vez faz
conexao com a com a Linha Vermelha (RJ-071) e a Avenida Brasil, ambas importantes
vias que cortam boa parte da cidade do Rio de Janeiro, além do fluxo rodoviario
oriundo da rodovia Presidente Dutra (BR-116), que também faz conexdo com a Linha
Vermelha (RJ-071) no municipio de Sdo Jodo de Meriti, bem como as viagens em
direcdo ao Rio de Janeiro originadas da rodovia Amaral Peixoto (RJ-104) que faz
conexao com a ponte Presidente Costa e Silva, mais conhecida como ponte Rio-Niterdi.

O fluxo de pessoas proveniente da rodovia Washington Luis (BR-040) produz
viagens para a cidade do Rio de Janeiro em sua grande maioria provenientes do
municipio de Duque de Caxias, que apesar de possuir o segundo maior PIB do estado,
ndo possui uma oferta de empregos e servigos condizentes com o volume de
arrecadacdo aferida. J4 o fluxo de pessoas oriundo da rodovia Presidente Dutra (BR-
116) normalmente ¢ produzido pelas cidades de Nova Iguagu, Belford Roxo e Sdo Jodo
de Meriti. Enquanto que as viagens provenientes da rodovia Amaral Peixoto (RJ104) e
da ponte Rio-Niterdi sao em sua grande maioria produzidas pelos municipios de Niteroi
e Sao Gongalo.

Para exemplificar melhor o impacto gerado pela auséncia de mobilidade
interurbana eficaz, constata-se nessas vias e especificamente nas cidades de Duque de
Caxias, Nova Iguacu e demais cidades adjacentes, grandes engarrafamentos e trafego
lento demais durante toda semana, sobretudo nos horarios de pico. Ademais, mesmo
apos a implantagdo do Arco Metropolitano, o volume de veiculos nas rodovias que
permeiam as cidades da baixada fluminense ndo diminuiu na propor¢do que se esperava.
Dessa forma, constata-se que a auséncia de planejamento regional efetivo na regido
metropolitana do Rio de Janeiro tem um impacto bastante relevante no que tange a
proposicao de solugdes que busquem trazer maior infraestrutura para os municipios
vizinhos (RODRIGUES, 2017).

A situacdo da mobilidade entre as cidades da regido metropolitana ¢ realmente
muito cadtica e tem se agravado nos ultimos anos. O censo de IBGE realizado em 2010
indicava que dos 16 milhdes de habitantes do Estado do Rio de Janeiro, 74% residiam
na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) e desse quantitativo, 62%
trabalhavam na capital. Nesse sentido, o fluxo intenso de pessoas entre as areas

periféricas e o municipio do Rio de Janeiro, torna a questio da mobilidade urbana
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crucial e evidencia uma forte correlacdo com o desenvolvimento da regido (SEBRAE,
2013).

A figura 12 apresenta o tempo médio de deslocamento (em minutos) de algumas
cidades que compdem a regido metropolitana do Rio de Janeiro em direcao a capital do

estado evidenciando a criticidade do cenario atual.

Figura 12: Tempo Médio de Deslocamento em direg¢ao a cidade do Rio de Janeiro
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Fonte: Ferreira, 2017.

E possivel observar que mesmo cidades proximas a capital possuem um tempo
médio de viagem bastante elevado, demonstrando que existe um fluxo muito intenso
que se origina nas cidades adjacentes e que trard um impacto relevante na mobilidade
urbana do municipio do Rio, tendo em vista a sobrecarga de veiculos nas diferentes vias
ao longo do dia. Vale ressaltar que ¢ possivel inferir que o desgaste diario do
trabalhador por conta das viagens exaustivas e demoradas poderd impactar na
produtividade do mesmo independente da atividade laboral exercida. Outra reflexdo
interessante ¢ que a perda de qualidade de vida pode contribuir para uma maior
incidéncia de problemas de satde nos trabalhadores, que por sua vez corrobora para
sobrecarregar ainda mais a demanda pelos respectivos servigos que em sua grande
maioria estdo concentrados na cidade do Rio de Janeiro.

Nesse contexto torna-se evidente que o tempo de deslocamento demasiadamente
alto ¢ reflexo das viagens pendulares que ocorrem diariamente em direcdo a cidade do

Rio de Janeiro, haja vista que as cidades adjacentes ndo conseguem suprir a populagio
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local com uma oferta de empregos e servigos que absorva a maior parte da demanda por
mobilidade. Um levantamento realizado pelo SEBRAE no ano de 2013 indicava que
quase 70% das pessoas que trabalhavam fora do seu municipio de residéncia tinham
como destino diario a capital do estado. A figura 13 apresenta de modo sucinto o
percentual de pessoas que trabalhavam na cidade do Rio de Janeiro, mas moravam em

algum municipio vizinho.

Figura 13: Destino dos que trabalham fora do municipio de residéncia
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Fonte: SEBRAE, 2013

Ao analisar o grafico ¢ possivel constatar que a cidade do Rio de Janeiro
representa a principal regido responsavel pela atracdo de viagens pendulares. Cabe
mencionar que mesmo juntando todas as cidades adjacentes o percentual de viagens
com a finalidade de trabalho para os municipios vizinhos ¢ praticamente irrelevante
quando comparada a capital do estado. Ademais, algumas dessas cidades poderiam
perfeitamente ter um papel mais relevante no que tange a descentralizagdo dessa
demanda por empregos e servigos, tendo em vista que em alguns casos pode-se
constatar que ndo se tem aproveitado o potencial de desenvolvimento dos municipios
vizinhos.

Em outras palavras, as cidades adjacentes contribuem para que o fluxo na cidade
do Rio de Janeiro se torne ainda mais intenso, ja que nao conseguem ofertar em seus
respectivos municipios uma quantidade relevante de empregos. Dessa forma, a
populacdo local acaba por buscar oportunidades de trabalho na capital e sobrecarrega

ainda mais a estrutura atual de mobilidade entre as cidades.
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Levando em consideragdo o impacto dessas viagens pendulares originadas nos
municipios adjacentes na estrutura de mobilidade urbana da capital é possivel constatar
que a maioria das cidades da regido metropolitana que possuem um quantitativo
populacional significativo contribui diretamente para a situacdo caotica de mobilidade
que existe atualmente. A tabela 29 apresenta uma matriz de origem e destino dos
trabalhadores que residem em diferentes municipios da regido metropolitana do Rio de

Janeiro.

Tabela 29: Origem e destino dos trabalhadores ocupados na RMRJ

&
il I ‘6"\ &© fed '
Q& & S ’ Bt A
'\f‘b \‘»{'g Q\{:\b‘ -1*'& \{S‘ o= g . b-“{'\ﬁ \ "\'\& oy b\c? p .:51‘;:\

RESIDENCIA / TRABALHO F oF & F & W ¥ & & F
Belford Roxo e 7% 0% D% D% 0% 0% 0% 0% 0% 0% &% 0% 0% 35% 0% 4% 0% 0%
Dugue de Caxias 0% PFE% 0% 0% 0% 0% O% 0% 0% O% 0% 0% 0% 0% 25% 0% 1% 0% 0%
Guapimirim 0% 2% FFS6| 0% D% 0% 8% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 9% % 0% 0% 0%
ltaboral 0% 0% 0% PSESe 0% 0% 0% 0% 0% 0% 15% 0% 0% 0% 12% 11% 0% 0% 0%
Itagual 0% 0% 0% 0% PEES 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 16% 0% 0% 1% 0%
Japer 0% 1% 0% 0% 0% Pl 0% 0% 1% 1% 0% 6% 1% 2% 44% 0% 0% 1% 0%
Marica 0% 8% 1% 0% 0% 0% f89% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 19% % 0% 0% 0%
Magé 0% 0% 0% 0% 0% 0% O% '¥ISe 0% 0% 10% 0% 0% 0% 14£43% 4% 0% 0% 0%
Mesguita 2% 2% 0% 0% D% 0% 0% 0% jS8% &% 0% 10% 0% 0% 39% 0% 2% 0% 0%
Nilbpolis 1% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% PSS 1% 4% 0% 0% 42% 0% 2% 0% 0%
Miterdi D% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% O% BOISe 0% 0% 0% 24% 4% 0% 0% 0%
MWova lguacu 1% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 0% f62% 0% 1% 30% 0% 1% 0% 0%
Paracamibi 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% O% 0% 3% ;¥ 1% 11% 0% 0% 3% 0%
Queimados 1% 1% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 1% 1% 8% 0% js 37% 0% 1% 0% 0%
Rio de Janeiro 0.0% 0.5% 0.0% 0.0% 0.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.1% 0.3% 0.2% 0.0% 0.0% P9E%Y 0.0% 0.1% 0.1% 0.0%
530 Goncalo 0% 0% 0% % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 22% 0% 0% 0% 15% j61Se 0% 0% 0%
5. Jodo de Merit 1% &% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 2% 0% 0% 40% 0% '50%) 0% 0%
Seropédica 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% % 1% 0% 19% 0% 0% F2Se 0%
Tangua 0% 0% 0% 13% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 7% 0% 0% 0% 6% 6% 0% 0% P&fse

Fonte: SEBRAE, 2013

Ao observar os dados supracitados € possivel perceber os municipios da regiao
metropolitana acabam por ndo absorver boa parte da demanda referente a oferta de
empregos. Nesse sentido, os municipios da baixada fluminense (Duque de Caxias, Nova
Iguacu, Sao Jodo de Meriti, Mesquita, Nilopolis, Belford Roxo, entre outros), bem
como os municipios do leste fluminense (Niter6i, Sio Gongalo, entre outros) possuem
um impacto muito significativo nessa sobrecarga de pessoas se deslocando para a cidade

do Rio de Janeiro, o que por sua vez agrava ainda mais os problemas de mobilidade e
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dificultam a proposi¢@o de acdes efetivas de melhoria da mobilidade. Vale ressaltar que
se esse volume de trabalhadores vindos dos municipios vizinhos tivessem oportunidades
de empregos em suas respectivas cidades, muito provavelmente o fluxo de viagens na
regido metropolitana ndo seria tdo concentrado, fazendo com que houvesse uma

diminui¢do sensivel nos tempos de viagem entre as diferentes cidades.

4.4 Mobilidade e Desenvolvimento Econdomico

No contexto atual das cidades da regido metropolitana do Rio de Janeiro a
relagdo entre mobilidade urbana e desenvolvimento econdmico torna-se cada vez mais
evidente, tendo em vista que a capital do estado tem apresentado problemas de
mobilidade com maior frequéncia em virtude da demanda de viagens geradas pelas
cidades vizinhas diariamente. Esse deslocamento didrio esta relacionado ao atendimento
de diferentes necessidades, dentre as quais se destacam oportunidades de emprego,
servigos de saude, educagao, lazer e entretenimento.

Na verdade, quando se observa os indicadores de mobilidade do municipio do
Rio de Janeiro ¢ possivel constatar que algumas localidades dentro da cidade
apresentam um tempo médio de deslocamento superior a de algumas cidades adjacentes
em viagens destinadas a capital, sobretudo os locais situados na zona oeste do
municipio. Apesar de serem mais distantes da capital, o tempo de deslocamento se torna
ainda maior, tendo em vista que no trajeto em direcdo ao centro da cidade ha o
incremento de demanda oriundos das cidades da baixada fluminense que compartilham
as mesmas rodovias. A figura 14 apresenta o tempo médio de deslocamento de

diferentes bairros em direcao a regido central do municipio do Rio de Janeiro.

Figura 14: Tempo Médio de Deslocamento (Minutos) dos bairros em dire¢ao a capital
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Naturalmente, o aumento no volume de viagens em dire¢ao ao centro do Rio de
Janeiro proveniente das cidades vizinhas atrapalha o fluxo de veiculos e
consequentemente a mobilidade no préprio municipio que acaba tendo tempos de
viagens maiores ndo somente nos bairros mais distantes como também nas localidades
proximas a capital. Ademais, boa parte desse fluxo ocorre em virtude da distribuigdo
dos postos de trabalho e sob essa perspectiva o desenvolvimento econdmico assume um
papel fundamental como alternativa viavel na resolugcdo desses problemas. A figura 15

apresenta a distribui¢do de trabalhadores em fung¢ao do local onde trabalham.

Figura 15: Distribui¢dao dos Trabalhadores Ocupados por Local de Trabalho
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Fonte: SEBRAE, 2013

Ao observar os dados do grafico apresentado ¢ possivel constatar que um
percentual significativo de trabalhadores possui empregos em municipios diferentes
daquele em que residem. Quando se observa os indicadores dos municipios da regido
metropolitana que ficam mais proximos da capital percebe-se que boa parte das cidades
da baixada fluminense (Nova Iguacu, Sao Jodo de Meriti, Belford Roxo, Mesquita,
Nilépolis) apresentam um percentual superior a 50% das pessoas que residem nos
respectivos municipios trabalhando em outras cidades. Outras cidades da regido
metropolitana (Duque de Caxias, Niteroi e Sdo Gongalo) tém mais de 30% dos seus
residentes trabalhando em outro municipio, sendo boa parte desse quantitativo destinado
ao municipio do Rio de Janeiro. Dessa forma, pode-se inferir que a auséncia de
desenvolvimento econdmico nas regides adjacentes ao municipio do Rio de Janeiro
contribui para que a capital seja um local atrativo para viagens pendulares, tendo em

vista possuir uma maior concentragdo de empregos e oportunidades.
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Nesse sentido, se faz necessario um planejamento estruturado para que seja
possivel obter um desenvolvimento econdmico consolidado para as cidades da regido
metropolitana. Dessa forma, um crescimento econdmico sustentdvel deve contemplar
acoes que permitam melhorias em diferentes aspectos, tais como a qualidade de vida da
populacdo e a reducdo das desigualdades que podem ser obtidos a partir de uma maior
eficiéncia nos padrdoes de producdo, consumo, bem como uma gestdo eficaz da
mobilidade. A figura 16 mostra um mapa conceitual que sintetiza os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) a partir da correlacdio entre Mobilidade e

Desenvolvimento SocioeconOmico.

Figura 16: Mapa Conceitual: Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
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Fonte: Elaboracao Propria

Na pratica, as melhorias esperadas referentes aos fatores de mobilidade urbana
podem ser obtidas a partir do desenvolvimento econdmico das diferentes regides, tendo
em vista que a dindmica econdmica local e regional pode exercer influéncia direta ou
indiretamente nos fluxos de mobilidade. Em resumo, o aproveitamento adequado do
potencial economico existente em cada municipio da regido metropolitana do Rio de
Janeiro pode contribuir para modificar as relagdes de demanda atuais e estimular novas
possibilidades de negocios nas outras cidades.

Outro aspecto relevante a ser considerado ¢ que os diferentes indicadores
encontrados apontam para uma correlacdo importante entre desenvolvimento econdmico
e mobilidade urbana. Com efeito, uma demanda significativa dos impactos na
mobilidade no municipio do Rio de Janeiro ¢ decorrente da concentragdo das ofertas de
trabalho na regido, de modo que praticamente todas as cidades vizinhas deslocam uma

quantidade expressiva de pessoas todos os dias por conta de trabalharem na capital.
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CAPITULO 5 — Correlacio entre Mobilidade Urbana e Desenvolvimento Regional

no Rio de Janeiro

Este capitulo tem por finalidade evidenciar de maneira sistemdtica os fatores que
influenciam a mobilidade, o potencial existente na implantacdo e expansdo dos arranjos
produtivos locais como forma de modificagdo do padrao de deslocamento atual, assim
como as diferentes oportunidades de desenvolvimento regional das cidades analisadas.

Dessa forma, nos topicos a seguir foram apresentados os fatores que interferem
na mobilidade urbana, assim como um conjunto de alternativas viaveis que ao serem
implementadas permitam o alcance do equilibrio necessario entre oferta e demanda a
partir do desenvolvimento socioecondmico regional, de modo a redistribuir os fluxos
atuais de viagens e evitar o deslocamento que ocorre atualmente em virtude da
centralizagdo das ofertas de trabalho e demais servigos na cidade do Rio de Janeiro que
consequentemente acaba por sobrecarregar os sistemas de transportes na regido

metropolitana com um todo.

5.1 Fatores que Influenciam a Mobilidade Urbana

Levando em consideracdo que a mobilidade urbana eficiente ¢ decorrente do
equilibrio apropriado entre a oferta atual de servigos de transportes € o quantitativo
diario demandado das respectivas ofertas disponiveis, pode-se perceber que a
proposicao de solugdes inovadoras para o problema passa por enxergar o mesmo a partir
de uma otica diferenciada, ou seja, a solucdo de longo prazo ndo estd apenas na
ampliacdo dos sistemas atuais de transportes e respectivos modais, mas sim na mudanga
dos fluxos de viagens através do desenvolvimento economico consistente das demais
cidades.

Na verdade, muitos sdo os fatores que impactam na mobilidade urbana dos
grandes centros urbanos, tais como o aumento dos nimeros de veiculos de passeio nos
ultimos anos, de modo a sobrecarregar a infraestrutura viaria existente em funcao do
incremento da demanda. Contudo, um dos principais fatores dos problemas de
mobilidade esta relacionado a concentracdo das estratégias de planejamento urbano em
apenas melhorar as vias ao invés de descentralizar a demanda atual de deslocamentos,
caracterizando-se assim a importancia do desenvolvimento econdmico das demais

cidades da regido metropolitana.
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Na pratica, a mobilidade urbana eficiente decorre justamente da harmonia
existente entre os indicadores de oferta e demanda de transportes num dado periodo de
tempo e esse equilibrio dos indicadores que influenciam o sistema de transporte tem
relagdo intrinseca com o desenvolvimento socioeconémico das cidades adjacentes,
tendo em vista que a auséncia de ofertas abundantes de trabalho, emprego, renda,
educacdo, lazer, servigos de satide, dentre outros nos municipios que compdem a regiao
metropolitana acaba por estimular o deslocamento pendular em dire¢do a cidade do Rio
de Janeiro, o que por sua vez culmina na sobrecarga ainda mais acentuada de uma
infraestrutura que ja esta sendo gradativamente comprometida ao longo dos anos. Vale
ressaltar que mesmo que a oferta de transportes seja capaz de atender as demandas de
viagens existentes, as vias possuem capacidade limitada, ou seja, aumentar a oferta
indefinidamente nao resolve o problema.

Em outras palavras, para que haja uma boa mobilidade urbana nao basta apenas
que a oferta seja maior que a demanda, mas também que proporcionalmente essa
diferenca seja relevante para que o volume e a qualidade dos servigos ofertados sejam
perceptiveis ao usuario, ou seja, a maneira como os servigos sao ofertados tem impacto
direto na geracao de valor para o usuario dos mesmos.

Sob essa perspectiva fica evidente a importdncia do desenvolvimento
socioecondmico regional como ferramenta imprescindivel para solucionar os problemas
de mobilidade urbana existentes na atualidade, pois o cenario vigente apresenta alto
indice de concentragdo das atividades economicas na cidade do Rio de Janeiro, tornando
o municipio um polo de atracdo de viagens constantes. Assim, ¢ preciso pensar solu¢des
de mobilidade a partir de uma perspectiva conjunta que considere a melhoria dos
indicadores econdOmicos como uma importante estratégia para modificar os fluxos de
viagens atuais, sobretudo os provenientes das cidades que compdem a regido
metropolitana do Rio de Janeiro.

Para que esse processo de descentralizacdo da oferta de servigos tenha éxito ¢
necessario que ocorra um desenvolvimento socioecondmico gradativo e consistente nas
cidades adjacentes ao municipio do Rio de Janeiro. Para tanto, ¢ preciso compreender o
cenario econdmico atual da regido metropolitana através dos principais indicadores de
analise para que seja possivel propor agdes que efetivamente possam trazer as melhorias
necessarias para equilibrar a mobilidade através do desenvolvimento regional.

Assim, a analise do desenvolvimento socioecondmico da regido ¢ imprescindivel

para a compreensdo adequada dos fatores que estimulam os deslocamentos pendulares
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entre as cidades que por sua vez acabam por sobrecarregar o sistema viario da cidade do
Rio de Janeiro e localidades adjacentes, tendo em vista que na atualidade os problemas
constatados na mobilidade urbana sdo decorrentes do desequilibrio existente na oferta
de emprego e demais servicos demandados pela populagdo localizada nas cidades da
regido metropolitana ja que existe grande concentracdo de empregos € servigos na

cidade do Rio de Janeiro.

5.2 Arranjos Produtivos Locais como Potencializadores

Considerando a correlacao existente entre a melhoria da mobilidade urbana e o
desenvolvimento regional, pode-se constatar que a implantacdo de arranjos produtivos
locais em diferentes regides pode contribuir para estimular a economia da regido e
modificar os fluxos de transportes existentes. Na pratica, um arranjo produtivo local
(APL) ao impulsionar a economia da respectiva localidade colabora para gerar novas
oportunidades de emprego e renda, de modo a propiciar novas demandas para a regiao
na qual estd estabelecido. Dessa forma, a inser¢do e expansdo de tais arranjos exerce
influéncia na mobilidade da regido, bem como das localidades adjacentes ao servir
como polo de atragdo de viagens.

Um exemplo atual de insercdo de um arranjo produtivo local que pode contribuir
diretamente na modificacdo dos fluxos de viagens da regido metropolitana do Rio de
Janeiro esta sendo planejado na cidade de Marica através da implantacdo de um parque
tecnologico no municipio. O Parque Tecnoldgico de Maricé fica num local considerado
estratégico, de modo que algumas cidades vizinhas, tais como Niterdi, Tangua, Itaborai,
Saquarema e Sao Gongalo se beneficiariam pela expansao das atividades econdmicas
dos respectivos municipios. Vale ressaltar que dentre as cidades supracitadas, as cidades
de Niter6i e Sdo Gongalo possuem um quantitativo populacional extremamente
significativo e boa parte dessas pessoas realizam viagens pendulares diariamente ao
municipio do Rio de Janeiro.

A estimativa de conclusdo da primeira fase do projeto do Parque Tecnoldgico de
Maricé estad programada para o ano de 2021, tendo a area total 1,5 milhdo de metros
quadrados aproximadamente. Para tanto, o projeto agregaré diversas instituigdes em seu
desenvolvimento, tais como universidades publicas, empresas de grande porte e 6rgaos
governamentais, havendo uma atuagao bastante relevante do setor produtivo de petroleo

e gas com énfase na transferéncia e desenvolvimento de novas tecnologias produtivas.
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Com efeito, tanto no periodo de constru¢do do Parque Tecnoldgico de Marica
como apods sua efetiva implantagdo, pode-se inferir que havera novas oportunidades de
emprego e renda gerados na cidade de forma direta e indireta. Essas novas demandas
podem impactar positivamente na mudanca dos fluxos de viagens em direcdo ao
municipio do Rio de Janeiro, sobretudo quando se trata das viagens geradas nas cidades
de Niterdi e S@o Gongalo que sdo relativamente proximas ao polo tecnolégico que esta
sendo implantado na cidade de Marica.

Ao analisar a estimativa de viagens pendulares dos municipios de Niterdi e Sao
Gongalo ¢ possivel constatar que a cidade do Rio de Janeiro recebe diariamente uma
quantidade significativa de pessoas provenientes dessas cidades. Em torno de 70.000
pessoas realizam viagens todos os dias em dire¢ao ao municipio do Rio de Janeiro com
a finalidade de trabalho. E importante destacar que nessa estimativa ndo estio
contabilizadas viagens com outras finalidades, tais como demandas por servigos
diversos (saude, educacdo, lazer, entre outros). A tabela 30 apresenta de modo sucinto o

percentual de deslocamento pendular das cidades de Niteroi e Sio Gongalo.

Tabela 30: Estimativa de Viagens Pendulares: Niteroi e Sao Gongalo
PROJECAO DE VIAGENS - NITEROI E SAQ GONCALO

Pessoal ocupado [zo017] 124.664 pessoas
Sio Goncalo x Rio de Janeiro Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%&) 15%
Total de Trabalhadores em deslocamento pendular 18_700 pessoas

Pesseal ocupado [2017] 196.151 pessoas

Niterdi x Rio de Janeiro Trabatham no Municipic do Rio de Janeiro (%3) 24%%
Total de Trabalhadores em deslocamento pendular | 47.076 pessoas
Pessoal ocupado [2017] 124.664 pessoas

Sio Goncalo x Niteroi Trabalham no Municipio de Niterdi (%a) 22%

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular | 27426 pessoas

TOTAL DE DESLOCANMENTOS | 93202 pessoas

Fonte: IBGE, 2019 / SEBRAE, 2013 (Adaptacao)

Outro aspecto importante identificado na estimativa de viagens dessas cidades ¢
o fato de que o municipio de Sdo Gongalo também desloca uma parte significativa de
sua populacdo para a cidade de Niter6i para fins de trabalho e emprego e assim os
problemas de mobilidade acabam por se agravar nessa regiao, tendo em vista que o
deslocamento rodovidrio em direcdo ao municipio do Rio de Janeiro apresenta a
limitagdo 6bvia do fluxo de viagens em virtude de haver apenas a ponte Rio-Niteroi
como via de interligagdo entre as duas cidades.

Nesse contexto, a implantacdo do polo tecnoldgico na cidade de Maricd pode

deslocar todos esses fluxos de trabalhadores que atualmente saem das cidades de Niteroi
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e Sdo Gongalo em direcdo a cidade do Rio de Janeiro ao inverter a demanda atual de
viagens, além de possibilitar a melhoria do fluxo de viagens entre as duas cidades, haja
vista que em ambos os casos ¢ possivel o deslocamento para a cidade de Marica sem
que haja a necessidade de trafegar pelo respectivo municipio adjacente. Assim, haveria
uma estimativa de reducdo do fluxo diario atual em torno de 93.000 pessoas.

Na pratica, a implantacdo de arranjos produtivos locais representa uma
importante estratégia de desenvolvimento econdmico regional, tendo em vista que
permite a expansdo dos negdcios das empresas da respectiva regido e consequentemente
gerando oportunidades de emprego, inclusive servindo de impulsionador da demanda
por novos servigos. Nesse sentido, vale destacar os arranjos produtivos locais da cidade
de Duque de Caxias no segmento de “Petrdleo e Gas” e no segmento Moveleiro. Em
ambos os segmentos, hd uma concentragdo significativa de empresas que podem
contribuir para o desenvolvimento local e consequentemente para a melhoria da
mobilidade urbana, haja vista que a localizacdo dos respectivos arranjos produtivos
favoreceria o deslocamento em sentido oposto ao atual na rodovia Washington Luis.
Dessa forma, a expansao de tais arranjos pode representar uma modificacdo importante
no padrdo de mobilidade da regido, pois a cidade de Duque de Caxias, assim com as
demais cidades da baixada fluminense apresentam fluxos de viagens pendulares muito
relevantes. A tabela 31 demonstra o percentual de deslocamento pendular oriundos das

cidades da baixada fluminense com maior proximidade a capital.

Tabela 31: Estimativa de Viagens Pendulares: Baixada Fluminense
PROJECAO DE VIAGENS - BAIXADA FLUMINENSE

Pessoal ocupado [2017] 108.765 pessoas

Nova Iguacu x Rio de Janeiro Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%6) 30%
Total de Trabalhadores em deslocamento pendular 32630 pessoas
Pessoal ocupado [2017] 168.579 pessoas

Dugue de Caxias x Rio de Janeiro Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%o) 25%
Total de Trabalhadores em deslocamento pendular | 42145 pessoas
Pessoal ocupado [2017] 36.097 pessoas

Belford Roxo x Rio de Janeiro Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%6) 15%
Total de Trabalhadores em deslocamento pendular 12634 pessoas
Pessoal ocupado [2017] 62.292 pessoas

Sio Jodo x Rio de Janeiro Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%) 40%

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular | 24917 pessoas

TOTAL DE DESLOCANMENTOS | 112325 pessoas

Fonte: IBGE, 2019 / SEBRAE, 2013 (Adaptagao)

Ao observar as informagdes apresentadas constata-se que na atualidade mais de

112.000 pessoas se deslocam diariamente para a cidade do Rio de Janeiro para fins de
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trabalho especificamente. Naturalmente, pode-se inferir que havendo oportunidades de
emprego similares nas localidades mais proximas nas quais essas pessoas residem, o
mais provavel € que ocorra uma migragao dos fluxos de viagens para as mesmas.

Nesse contexto, fica evidente a importancia do desenvolvimento dos respectivos
arranjos produtivos na cidade de Duque de Caxias, pois as novas oportunidades de
trabalho provenientes desses arranjos serviriam para atrair ndo somente a demanda de
trabalhadores da propria cidade, mas também absorver a demanda dos municipios
vizinhos da baixada fluminense. Vale destacar que tanto a localizagdo do arranjo
produtivo de Petréleo e Gas como a do arranjo produtivo moveleiro apresenta um
carater estratégico no que diz respeito a mobilidade, pois ambos estdo muito proximos
do “Arco Metropolitano” construido recentemente € que passa inclusive pelos demais
municipios da baixada fluminense. Em outras palavras, ao expandir os negocios nas
empresas da regido ¢ possivel simultanecamente desenvolver a economia regional e
modificar o fluxo atual de viagens em direcdo ao Rio de Janeiro, haja vista que as
cidades de Sao Jodo, Belford Roxo e Nova Iguagu teriam um acesso mais rapido as
empresas desses dois arranjos produtivos através do Arco Metropolitano, o que
representa um alivio no volume de deslocamentos a cidade do Rio de Janeiro pela
“Rodovia Presidente Dutra” e “Linha Vermelha”, ambas extremamente sobrecarregadas
na atualidade por conta das viagens pendulares provenientes das cidades supracitadas.

Ademais, o estimulo dos arranjos produtivos locais na cidade de Duque de
Caxias também colabora num segundo momento para que o Arco Metropolitano
apresente um fluxo de veiculos maior. No cendario atual a via ainda estd sendo
subutilizada e apresenta inclusive problemas de fiscalizacdo e seguranga publica. A
maior utilizagdo da via pode impactar positivamente na melhoria das condicdes de
seguranca, bem como no desenvolvimento comercial ao longo da via, através da
demanda por outros servigos, tais como abastecimento, alimentacao, entre outros.

Outra possiblidade de implantagdo e desenvolvimento de um arranjo produtivo
local na cidade de Duque de Caxias seria na area de biotecnologia. Atualmente ja existe
um campus da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) em parceria com o
Instituto de Metrologia, Qualidade e Tecnologia (INMETRO) no distrito de Xerém, que
¢ o quarto distrito da cidade de Duque de Caxias, desenvolvendo ensino e pesquisa
voltados para a biotecnologia, a biofisica ¢ a nanotecnologia. Cabe mencionar que por
se tratar do distrito mais afastado da cidade, estando sua localizacao préxima do Arco

Metropolitano, a implantacdo de um arranjo produtivo na regido com empresas do
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segmento pode impactar de modo significativo nos indicadores de mobilidade urbana e
desenvolvimento econdmico da regido. Dessa forma, a instalagdo de empresas no
distrito de Xerém pode contribuir para que boa parte do fluxo de viagens provenientes
dos municipios da baixada fluminense em direcdo a capital do estado seja deslocada em
fun¢do dessas novas demandas e possiveis oportunidades de trabalho.

Um aspecto interessante identificado ao analisar os deslocamentos pendulares
provenientes das cidades da baixada fluminense foi que existem cidades com um
quantitativo populacional relativamente menor quando comparado com as mais
populosas da regido ou que sdo até mesmo mais distantes da capital do estado, mas que
ainda nessas condi¢cdes demandam um volume de viagens significativo para o municipio
do Rio de Janeiro quando levamos em consideracdo a demanda agregada oriunda desses
municipios geograficamente mais distantes e que possuem um quantitativo populacional
menor em relagdo aos demais. A tabela 32 apresenta o percentual desses deslocamentos
pendulares referentes as demais cidades da baixada fluminense que estdo mais distantes

da capital ou possuem uma densidade populacional menos elevada.

Tabela 32: Estimativa de Viagens Pendulares: Demais Cidades da Baixada Fluminense
PROJECAQ DE VIAGENS - BATXADA FLUMINENSE (DEMAIS CIDADES ADJACENTES)

Mesquita x Rio de Janeiro

Pessoal ocupado (20171

17_808 pessoas

Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%6)

39%

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular

6945 pessoas

Nilépolis x Rio de Janeiro

Pessoal ocupado [2017]

19.945 pessoas

Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%6)

42%%

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular

8377 pessoas

Queimados x Rio de Janeiro

Pessoal ocupado [2017]

17.330 pessoas

Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%o}

37%

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular

6412 pessoas

Japeri x Rio de Janeiro

Pessoal ocupado [2017]

104_768 pessoas

Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%6}

44%

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular

46098 pessoas

Seropédica x Rio de Janeiro

Pessoal ocupado [2017]

14.478 pessoas

Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%a)

19%

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular

2751 pessoas

Magé x Rio de Janeiro

Pessoal ocupado [2017]

28.108 pessoas

Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%6)

14%a

Total de Trabalhadores em deslocamento pendular

3935 pessoas

TOTAL DE DESLOCANMENTOS

| 74518 pessoas

Fonte: IBGE, 2019 / SEBRAE, 2013 (Adaptagao)

E possivel observar que a quantidade de pessoas que se deslocam para a capital
do estado proveniente dessas cidades mais distantes ou que possuem um quantitativo
populacional menor fica em torno de 75.000 pessoas. Dessa forma, a quantidade de
viagens geradas de modo agregado acaba tendo um impacto quase tdo grande como

aquele proveniente das cidades mais proximas e mais populosas.
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Levando em consideragdo a necessidade de modificar tais fluxos de viagens
através da insercao de arranjos produtivos em locais estratégicos, pode-se inferir que no
caso dessas cidades mais distantes, tais como Japeri, Queimados, Magé e Seropédica,
seria fundamental estimular o desenvolvimento de arranjos produtivos locais na cidade
de Seropédica, sobretudo pensando em dreas como agricultura sustentavel,
industrializacdo sustentavel e agronegdcio, tendo em vista a possibilidade de
aproveitamento do “know-how” técnico-cientifico da Universidade Federal Rural do
Rio de Janeiro para a expansdo de pesquisas que corroborem para a implantagdo e
consolidacao de arranjos produtivos nos segmentos mencionados.

Ao introduzir um arranjo produtivo na cidade de Seropédica hé possibilidade de
geracdo de emprego e renda ndo somente na cidade como nos municipios vizinhos.
Considerando a proximidade dessas cidades e as respectivas vias de acesso as mesmas
(Rodovia Presidente Dutra, Avenida Brasil e Arco Metropolitano), existe uma tendéncia
de aproveitamento dessas oportunidades geradas em Seropédica pelas cidades de
Mesquita, Nilopolis, Japeri, Magé e Queimados em virtude da localizacao e facil acesso.
Ademais, as cidades de Nova Iguacgu, Belford Roxo e Sdo Jodo também poderiam se
beneficiar dessa nova demanda de trabalho e renda, o que contribuiria ainda mais para a
modificacdo dos fluxos de viagem atuais que sobrecarregam a capital do estado.

Outro ponto importante que merece destaque ¢ que um arranjo produtivo na
cidade de Seropédica pode deslocar parte da demanda de viagens oriunda da zona oeste
da cidade do Rio de Janeiro, principalmente de bairros como Bangu, Campo Grande e
Santa Cruz que possuem uma quantidade significativa de pessoas que diariamente
realizam viagens pendulares para o centro da cidade. Conforme mencionado em
capitulo anteriores o fluxo de viagens dentro da cidade do Rio de Janeiro ¢ por vezes
bastante sobrecarregado pelos proprios bairros mais distantes, sobretudo os localizados
na zona oeste do municipio. Dessa forma, a introdugdo desse arranjo pode capitanear
boa parte da demanda interna de viagens, de maneira a deslocar o fluxo atual de viagens
com proposito exclusivo de trabalho e emprego. A tabela 33 apresenta o percentual

interno de deslocamentos pendulares na cidade.

Tabela 33: Estimativa de Viagens Pendulares apenas na Cidade do Rio de Janeiro:
PROJECAO DE VIAGENS - DESLOCAMENTO INTERNO NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO

[

Pessoal ecupado (20171 .566.694 pessoas
Rio de Janeiro x Rio de Janeiro Trabalham no Municipio do Rio de Janeiro (%6) 98%
Total de Trabalhadores em deslocamento pendular | 2.515 360 pessoas

Fonte: IBGE, 2019 / SEBRAE, 2013 (Adaptac¢ao).
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E possivel constatar a partir dos dados oficiais levantados que mais de dois
milhdes e meio de pessoas realizam viagens pendulares dentro da cidade diariamente,
ou seja, 98% da populacao empregada e que possui moradia na cidade do Rio de Janeiro
estdo trabalhando no proprio municipio de residéncia. Considerando que a cidade do
Rio de Janeiro possui um territdrio extenso e com caracteristicas socioeconomicas
distintas, boa parte das viagens de trabalho dentro da cidade ¢ oriunda de localidades
distantes geograficamente e que por vezes sdo inclusive mais distantes da capital do
estado que alguns dos municipios adjacentes ja mencionados. Naturalmente, a zona
oeste do Rio de Janeiro apresenta os tempos de viagens mais longos em direcdo a
capital e o fato de boa parte de seus bairros terem somente a Avenida Brasil como
rodovia expressa de acesso a capital, corrobora para a necessidade de inser¢ao de um
arranjo produtivo que possa caracterizar uma mudanca nos fluxos atuais e que seja
proximo dessa regido da cidade. A tabela 34 apresenta o numero de empresas nas
diferentes regides da cidade do Rio de Janeiro (Zona Oeste, Zona Norte, Centro ¢ Zona

Sul) e detalhando por porte e segmento de atuacgao.

Tabela 34: Numero de Estabelecimentos na Cidade do Rio de Janeiro:

ERJ 273.813 16.885 2.968 B3.495 16.974 2.244 105.182 23.200 5.232 &.748
Rio de Janeiro 134563 5703 1.078 33.292 B.459 1.193 62.075 14.305 3.443 362

gg’;‘;rgfl 60.505 1.909 335 100 975 271 115 11.479 2902 346 32663 7.353 1.863 172 20 2
Zona Morte 33.347 2.269 499 95 887 200 51 10644 2.717 431  11.832 2.972 722 19 7 2
Zona Deste 33371 1218 206 82 1217 275 83 9290 2476 351 13866 3429 722 134 18 4

Fonte: SEBRAE, 2015 (Adaptagdo).

Ao analisar o quantitativo de empresas ¢ a forma como estdao distribuidas nas
diferentes regides da cidade do Rio de Janeiro ¢ possivel constatar que a zona oeste ¢ a
regido com o menor numero de empresas em relagdo as demais regides do municipio.
Quando comparada com a zona sul e o centro da cidade nota-se que a quantidade de
empresas ¢ cerca da metade. Dessa forma, a zona oeste do Rio de Janeiro além de estar
geograficamente mais distante também possui um desenvolvimento econdmico aquém
das demais localidades dentro da cidade. Em outras palavras, a introdugdo de arranjos
produtivos em cidades adjacentes, principalmente privilegiando as regides mais
distantes da capital representam uma importante oportunidade de modificagdo dos
fluxos de viagens atuais e de desenvolvimento econdmico regional, sendo positivo tanto

para a cidade do Rio de Janeiro como para as demais cidades.



89

5.3 Oportunidades de Desenvolvimento Econémico na “RMRJ”

Este topico tem por finalidade apresentar as diferentes possibilidades de
desenvolvimento econdmico na regido metropolitana do Rio de Janeiro. Nesse sentido,
¢ importante destacar que a regido metropolitana ¢ bastante heterogénea e possui
particularidades distintas dependendo das caracteristicas da respectiva cidade.

Uma alternativa interessante para o desenvolvimento da regido seria a instalagao
de novas empresas nos municipios adjacentes, tendo em vista que o estimulo da
economia dessas cidades pode atrair novos investimentos e consequentemente colaborar
para que ocorram melhorias significativas na infraestrutura da regido. Para tanto, ¢
necessario que haja um planejamento que contemple a¢des que permitam um cendrio
viavel para a instalagdo de novos negocios na regido, sobretudo em cidades proximas
com potencial industrial, tais como Duque de Caxias, Sdo Gongalo ¢ Nova Iguacu.

Outro aspecto importante a ser considerado como alternativa de
desenvolvimento ¢ o aproveitamento do potencial logistico das cidades que fazem parte
da regido. A maior parte das cidades da baixada fluminense estd localizada entre as
principais rodovias de escoamento de produgdo, tais como a Rodovia Washington Luis
(BR-040), a Linha Vermelha (RJ-071), a Avenida Brasil e a Rodovia Presidente Dutra
(BR-116). Nesse sentido, ha uma oportunidade de expansdo das atividades de empresas
logisticas situadas nas cidades da regido (Duque de Caxias, Nova Iguagu, Sao Jodo de
Meriti e Belford Roxo) que pode impactar positivamente na economia local e estimular
novos postos de trabalho. Com efeito, as oportunidades de emprego e renda na regido
podem contribuir para diminuir o fluxo de viagens pendulares em direc¢do a capital.

Levando em consideracdo que uma das caréncias das cidades da regido
metropolitana estd relacionada ao baixo nimero de hospitais e servigos de satde de
qualidade, pode-se inferir que outra possibilidade vidvel de desenvolvimento econdmico
regional seria a expansdo de complexos de saude nos municipios adjacentes, pois tal
investimento geraria novos postos de trabalho nas respectivas cidades e
simultaneamente poderia minimizar a demanda em direcdo ao municipio do Rio de
Janeiro com a finalidade de buscar tais servicos que atualmente ndo sdo plenamente
supridos nas cidades vizinhas.

Ademais, algumas dessas cidades possuem potencial para desenvolver o
agronegocio em fungao de possuirem um territorio extenso € que mesmo possuindo uma

area urbana expressiva, também dispde de uma area rural significativa que por vezes
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ndo tem sido devidamente aproveitada, o que certamente contribuiria positivamente
para a economia das cidades, gerando novos recursos que podem ser utilizados nos
investimentos necessarios em infraestrutura, fundamentais a manutencdo do
desenvolvimento econdmico desejado.

Nesse contexto, percebe-se que as diferentes alternativas de desenvolvimento da
regido metropolitana demonstram a necessidade de equilibrar as relagdes atuais
existentes nas cidades que a compdem. Dessa forma, uma proposta interessante para
ajustar essas diferencas de oferta e demanda foi elaborada no Plano Estratégico de
Desenvolvimento Urbano Integrado - PEDUI, que entre outras coisas destaca a
importancia de descentralizar as atividades geradoras oportunidades na regido. A tabela
35 apresenta as agdes propostas para adequar o cendrio atual e estimular o

desenvolvimento da regido metropolitana.

Tabela 35: Programa Equilibrar a Metropole - PEM
Programa Equilibrar a Metrdépole - PEM

Reducdo das desigualdades territoriais da RMRJ com o fortalecimento de
centralidades da periferia.

Descentralizagdo das atividades geradoras de emprego e renda no territério
metropolitano.

Qualificacdo urbanistica e implantagdo de infraestrutura nas centralidades secundarias.
Distribui¢ao de equipamentos e servigos publicos nas centralidades secundarias da
periferia.

Implantacdo de projetos multifuncionais em eixos transversais de mobilidade.

Medidas para qualificar os bairros da periferia dotando-os de infraestrutura urbana,
equipamentos sociais ¢ mobilidade.

Fortalecimento da mobilidade no sentido transversal, evitando-se a tendéncia radial
atual.

Ocupagao de vazios urbanos para implantar habitacdo e equipamentos sociais.

Fonte: PEDUI, 2018 (Adaptacao)

A observacao das agdes propostas permite identificar que ha um entendimento
de que a descentralizagdo das atividades a partir da reducdo das desigualdades, melhor
distribuicao de servigos publicos, investimento na industria criativa, ocupagao planejada
do territério, projetos de qualificacdo, melhoria da infraestrutura atual, assim como
acdes que estimulem a mobilidade de modo a modificar a tendéncia radial atual ja
configurada, pode exercer um papel fundamental na expansdo econdmica regional, de
modo a propiciar uma melhoria significativa dos diferentes indicadores de

desenvolvimento e mobilidade existentes.
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Em outras palavras, para que haja uma melhoria da mobilidade na capital do
estado ¢ imprescindivel que as cidades adjacentes apresentem um crescimento
econdmico e sustentavel relevante que permita criar novas demandas locais, de maneira
que o fluxo regional atual seja modificado e a consequente sobrecarga do municipio do
Rio de Janeiro por conta da concentracdo de bens e servigos seja minimizada. Para
tanto, as cidades devem comecar a planejar suas respectivas a¢des de maneira conjunta
e estruturada, investindo em tecnologia, inovagdo e no desenvolvimento de novas
atividades produtivas.

Dessa forma, além de equilibrar as relagdes socioecondmicas entre as diferentes
cidades com base nas suas particularidades e respectivos potenciais de
desenvolvimento, ¢ imprescindivel que haja pesquisa e inovacao tecnologica sustentavel
com a finalidade de promover as agdes necessarias ao crescimento econdmico € permitir
que sejam consistentes e duradouras, haja vista que a dinamica das cidades pressupde
um planejamento estratégico de longo prazo. A tabela 36 apresenta o detalhamento do
“Programa Metropole Inteligente” também idealizado no “Plano Estratégico de
Desenvolvimento Urbano Integrado - PEDUI”, que entre outras agdes propde o
desenvolvimento de atividades produtivas nas demais areas metropolitanas mediante a
expansdo de atividades variadas (Industriais, Ambientais, Histdricas, Culturais, entre

outras) no intuito de estimular a articulagdo dos setores produtivos.

Tabela 36: Programa Metropole Inteligente - PMI

Programa Metropole Inteligente - PMI

Alinhamento da RMRJ com o processo de desenvolvimento tecnoldgico, a 4°
Revolugao Industrial.

Apoio as atividades de Pesquisa, Desenvolvimento, Inovacdo e articulacdo com setor
produtivo.

Investimentos em qualificacdo da infraestrutura para ampliar o papel de plataforma
logistica da RMRJ.

Preservagdo do patrimdnio historico-cultural da cidade como forma de promover o
desenvolvimento.

Considerar a preservacao ambiental e as atividades rurais como ativos com grande
potencial econdmico.

Promover atividades turisticas explorando a exuberancia ambiental, patrimonio
cultural, centro de PDI.

Estimular o papel de lideranca da RMRIJ na area de economia criativa, valorizando o
potencial de inovacdo dos seus habitantes.

Apoiar o desenvolvimento de atividades produtivas na periferia metropolitana e areas
industriais.

Fonte: PEDUI, 2018 (Adaptacao)
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Os dados apresentados na tabela indicam que ha diferentes acdes que podem de
maneira sinérgica contribuir para o desenvolvimento socioecondmico regional. E
importante observar que as agdes propostas tém por finalidade se complementar, pois
contemplam aspectos diversos, tais como desenvolvimento industrial, preservacao do
patrimdnio ambiental, historico e cultural das cidades, economia criativa e inovagao,
fatores esses que podem impulsionar o desenvolvimento equilibrado das cidades.

Nos ultimos anos a situacao da mobilidade na cidade do Rio de Janeiro tem se
agravado cada vez mais. Na verdade, grande parte dos problemas de mobilidade do
municipio ¢ oriunda de demandas geradas nas cidades vizinhas. Dessa forma, existe
uma urgéncia na introducdo de agdes que propiciem uma melhoria significativa da
mobilidade urbana na capital do estado. Fazendo uma andlise das possibilidades de
melhoria da mobilidade na cidade ¢ possivel identificar algumas ac¢des que podem
contribuir para o crescimento econdmico da regido metropolitana, de modo a gerar
novos empregos, reduzir a demanda de viagens para a cidade do Rio de Janeiro ou
modificar a forma como ocorrem atualmente.

Uma possibilidade interessante consiste em fazer investimentos em
infraestrutura de transportes aquavidria em alguns municipios adjacentes (Duque de
Caxias e Sao Gongalo, por exemplo), haja vista que ambos os municipios possuem
potencial para a introducdo dessa modalidade de transporte e com essa alternativa de
deslocamento podem contribuir para a melhoria da mobilidade entre os municipios,
sobretudo no horario de pico.

Vale ressaltar que essa nova modalidade poderia inclusive gerar novas
interligagdes entre as cidades modificando as demandas atuais de viagens. Ademais, o
recente plano metropolitano elaborado prevé a recuperagdo, valorizagdo das baias e dos
complexos lagunares como alternativa viavel de crescimento sustentdvel da regido
metropolitana. Nesse contexto, pressupde-se que ha uma correlagdo importante entre a
utiliza¢@o dos transportes, os padrdes de urbanizagdo e o consumo de recursos.

Dessa forma, pode-se inferir que a melhoria da infraestrutura urbana das cidades
vizinhas pode servir de impulsionador e catalizador na implantacdo de cidades
consideradas sustentaveis. Para tanto, se faz necessario o desenvolvimento tecnoldgico,
a ampliacdo de investimentos em infraestrutura logistica, assim como o aproveitamento
das diferentes potencialidades locais com a finalidade de gerar novas oportunidades de
emprego nas cidades adjacentes, sobretudo as da baixada fluminense por serem

responsaveis por grande parte das viagens pendulares diarias.
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Outra possibilidade relevante para a melhoria da mobilidade est4 relacionada a
juncdo da preservagao ambiental e o estimulo das atividades rurais com o investimento
na abordagem turistica que privilegia o patrimonio historico-cultural das cidades. Todas
as cidades da baixada fluminense apresentam potencial para o turismo historico-cultural
e especificamente as cidades de Nova Iguacu e Duque de Caxias possuem potencial
para o turismo ecologico e a expansdo das atividades rurais de agropecudria sustentavel.

Levando em consideracao as diferentes possibilidades de estimular o
desenvolvimento econdmico da regido metropolitana do Rio de Janeiro é importante
destacar que uma boa oportunidade para alavancar o desenvolvimento das cidades
consiste no aproveitamento do potencial turistico das diferentes cidades com base nas
caracteristicas de cada uma delas. Quando se fala em turismo no estado, normalmente
ganha destaque quase que exclusivo a cidade do Rio de Janeiro. Entretanto, as cidades
adjacentes que compdem a chamada regido metropolitana também possuem grande
potencial que deve ser estimulado.

Dentre as atividades turisticas que poderiam ser estimuladas nas cidades
adjacentes, sobretudo a cidade de Duque de Caxias e a de Nova Iguacu, seria o turismo
ambiental. Ambos os municipios possuem reservas ecologicas consideraveis que
cultivam uma beleza natural exuberante e podem servir de atrativo para passeios,
excursdes académicas, bem como atividades de recreagdo e lazer. Na cidade de Duque
de Caxias, por exemplo, existe o Parque Municipal Natural da Taquara, que ¢ uma
unidade preservada de Mata Atlantica com cachoeiras, lagos, corregos e corredores
ecoldgicos que sdo visitados com muita frequéncia pelos habitantes locais, mas que nao
possuem nenhum tipo de divulgagdo ou campanhas turisticas para que seja estimulada a
demanda por visitagdo. Mesmo sem estimulo do potencial turistico na localidade,
estima-se que o parque tenha uma visitagdo média mensal de aproximadamente 4.000

pessoas. A figura 17 mostra imagens do Parque Municipal Natural da Taquara.

Fonte: NIMA-PUC, 2009
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A partir da analise dos dados de visitagdo ¢ possivel inferir que se fossem
realizadas ac¢des no intuito de estimular o potencial turistico ecologico local, muito
provavelmente haveria numeros bem mais expressivos € consequentemente a
possibilidade de desenvolvimento econdmico da cidade mediante o aproveitamento do
potencial turistico. Em contrapartida, municipios proximos poderiam deixar de
exclusivamente empreender viagens com destino ao municipio do Rio de Janeiro que
atualmente ¢ visto praticamente como a Unica possibilidade de entretenimento turistico
no estado. Dessa forma, além de possibilitar o desenvolvimento da cidade, ha
possibilidade de modificagdo do volume no fluxo de viagens em dire¢do a capital, que
atualmente ja estd com demasiada sobrecarga de trafego por conta da alta concentracao
de atragdes turisticas, de lazer e entretenimento que historicamente sempre possuiu.

Nessa mesma perspectiva de potencial turistico, a cidade de Nova Iguacu
também apresenta boas possibilidades de melhor aproveitamento da demanda para a
regido com a finalidade de lazer e entretenimento. A reserva bioldgica do Tingua ¢ uma
unidade de conservagao federal que eventualmente recebe estudantes e pesquisadores de
diferentes instituicdes e areas, que colaboram para o desenvolvimento de novos
conhecimentos no campo da biodiversidade.

Contudo, a reserva poderia ser também aproveitada para fins turisticos, tendo em
vista suas caracteristicas ecologicas significativas. Vale ressaltar que a 4rea da reserva
compreende os municipios de Nova Iguagu, Miguel Pereira, Duque de Caxias e

Petropolis. A figura 18 apresenta imagens da Reserva Biologica do Tingua.

Figura 18: Reserva Bioldgica do Tingua (Nova Iguacu — RJ)

ke o

Fonte: REBIO / ICMBIO, 2019.

E imprescindivel mencionar que as cidades da baixada fluminense
historicamente ndo fazem uso da atividade turistica de maneira consistente como uma

pratica consolidada, mesmo possuindo um grande potencial para o turismo historico,
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cultural e ecoldgico em alguns desses municipios. Nesse contexto, a consolidagdo do
turismo nas cidades da baixada fluminense que naturalmente fazem parte da regido
metropolitana do Rio de Janeiro passa pela melhoria na infraestrutura de estradas,
hotéis, restaurantes e demais servicos que inclusive agregam valor para a economia
local e regional (GOMES, 2010).

Vale ressaltar que esses investimentos em infraestrutura nas cidades podem
impulsionar o turismo local, bem como o desenvolvimento regional dos municipios
adjacentes a capital, tendo em vista a possibilidade de geracdo de novas oportunidades
de trabalho, emprego e renda para a populacdo dessas cidades. Em outras palavras, os
beneficios oriundos do aproveitamento do potencial turistico das demais cidades podem
contribuir positivamente para a melhoria da economia regional e consequentemente
contribuir para as condigdes atuais de mobilidade urbana também sejam transformadas.

Além das acdes mencionadas anteriormente cabe destacar que a diversificagao
da base econdmica da regido metropolitana pode contribuir para equilibrar os fluxos de
viagens, tendo em vista que a insercdo de novas atividades produtivas em espagos até
entdo pouco explorados pode dinamizar a economia das cidades e modificar a estrutura
atual existente de demanda de bens e servigos. Para tanto, se faz necessario introduzir
tecnologias inovadoras de producdo e estimular a capacitacdo profissional para que a
geracdo de novos empregos possa ser absorvida pela populacdo das respectivas
localidades.

E importante destacar que a diversificagdo econdmica das cidades deve ser
realizada visando o desenvolvimento sustentavel da regido metropolitana. Em outras
palavras, deve-se implementar atividades que aproveitem as lacunas ambientais
existentes para conjuntamente estimular a economia das cidades e resolver problemas
pontuais decorrentes da expansdo urbana acentuada. Nesse sentido, programas de
logistica reversa, coleta e reciclagem de residuos, assim como o controle e uso do solo
sdo fundamentais para que o desenvolvimento econdmico possa refletir em melhorias na
mobilidade.

Com efeito, ¢ preciso impulsionar e apoiar as diferentes atividades economicas
com base nas particularidades inerentes as localidades nas quais se pretende aproveitar
as respectivas potencialidades. Nao basta apenas expandir a estrutura viaria entre as
regides sem que simultaneamente seja realizado um programa integrado que viabilize
acoes de desenvolvimento sustentavel das regides metropolitanas que naturalmente

possuem uma concentracdo populacional extremamente expressiva. Logo, se faz
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necessario gerar oportunidade de emprego e renda nas diferentes cidades da regido
aproveitando o potencial ambiental e socioecondmico de cada localidade.

Na pratica, ao gerar novas oportunidades de trabalho a partir dessas novas
atividades voltadas a sustentabilidade ¢ possivel aumentar os recursos gerados nas
cidades e posteriormente reinvestir tais recursos em infraestrutura urbana. Além disso, a
ocupacdo do territorio de maneira planejada estimula o crescimento econdmico
sustentavel. A tabela 37 apresenta as agdes propostas para aprimorar o desenvolvimento

sustentavel nas metropoles, bem como o uso adequado dos espagos urbanos.

Tabela 37: Programa Metropole Sustentdvel e Programa Habitar a Metropole

Programa Metrépole Sustentavel - PMS
Apoio as atividades econdmicas e sociais que possam manter ¢ consolidar as terras de uso
rural, evitando o espraiamento descontrolado da mancha urbana.

Recuperagao, valorizagdo das baias, dos corpos hidricos e dos complexos lagunares.

Apoio a criacdo de novas unidades de conservacdo e para elaborar e implementar planos de
manejo nas unidades existentes.

Destinagao final adequada de residuos so6lidos: incluindo reciclagem, logistica reversa, aterros
regulares.

Promogao do tratamento de esgotos sanitarios.

Programa Habitar a Metropole - PHM
Garantia de saneamento basico para a populacdo, abastecimento de agua regular, coleta e
tratamento de esgoto sanitdrio, coleta e reciclagem de residuos solidos.
Recuperacdo de estagdes ferroviarias, requalificacdo urbana e paisagistica do seu entorno
imediato.

Controle do uso do solo ao longo do Arco Metropolitano.

Adensamento de dreas com infraestrutura urbana, ocupac¢do de vazios urbanos.

Fonte: Fonte: PEDUI, 2018 (Adaptag¢ao)

Um dos fatores que pode estimular a ocupagdo planejada do territdrio € a criagao
de novas conexdes de transporte mais dgeis entre as cidades vizinhas, sobretudo as da
baixada fluminense, de modo a estimular as viagens entre elas, pois possuem um grande
quantitativo populacional que se desloca diariamente para o municipio do Rio de
Janeiro. Um projeto que poderia viabilizar essa conexdo entre as cidades da baixada
seria a criagdo de uma linha metrovidria que interligasse os principais municipios da
baixada fluminense (Duque de Caxias, Nova Iguagu, Belford Roxo e Sdo Jodo de
Meriti), a zona oeste do municipio do Rio de Janeiro, além das regides da Ilha do
Governador e da cidade de Sdo Gongalo. A intengdo a partir dessa proposta de agdo ¢

justamente estimular o deslocamento entre essas regides que ja sdo muito populosas,
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gerando novas possibilidades de negdcios ao melhor integrar essas areas urbanas.
Ademais, nao adianta incentivar a inser¢do de novas empresas nas regides mais
distantes sem que haja infraestrutura urbana que conecte as mesmas. Em outras
palavras, ¢ preciso pensar em formas de desestimular a concentra¢do de demanda que
atualmente ocorre na cidade do Rio de Janeiro.

Sob essa perspectiva de andlise, cabe mencionar que para que ocorra uma
melhoria significativa da mobilidade na cidade do Rio de Janeiro € imprescindivel que o
desenvolvimento socioecondmico sustentavel nas cidades da regido metropolitana seja
feito de maneira integrada com esfor¢os simultaneos dos municipios envolvidos. Nesse
sentido, vale destacar que os municipios precisam ter maior autonomia gerencial para
agilizar o processo de implementagdao das agdes, no intuito de promover o crescimento
estruturado das cidades e proporcionar melhores condigdes de vida para a populagao.

As politicas publicas de estimulo a economia regional sdo diversificadas e
devem ser pensadas de maneira integrada, pois a qualidade das decisdes tomadas na
atualidade tem impacto no desenvolvimento econdmico e social das cidades ao longo do
tempo. Assim, quanto mais abrangente e diversificada a estrutura econdmica regional,
maiores sdo as possibilidades de agdes que busquem a descentralizagdo atual das
viagens e a diminui¢do da concentracdo das atividades na capital do estado, inclusive
provenientes de outras regides da propria cidade que ¢ muita extensa territorialmente.

Nesse contexto, outra oportunidade interessante para a regido metropolitana do
Rio de Janeiro no que diz respeito ao desenvolvimento econdmico regional sdo os
portos existentes no estado, tendo em vista que a localizagdo dos mesmos pode
justamente favorecer a descentralizagdo das atividades, o aumento das oportunidades de
trabalho nas cidades vizinhas, bem como o crescimento socioecondmico dos respectivos
municipios.

Entre os portos existentes na regido metropolitana pode-se destacar o Porto da
cidade de Itaguai que ¢ um dos municipios adjacentes a cidade do Rio de Janeiro, cujo
acesso rodoviario ocorre através da BR-101, rodovia essa que liga a zona oeste da
cidade ao centro, sendo responsavel por boa parte dos deslocamentos diarios com
finalidade laboral. O desenvolvimento econémico da regido através do Porto de Itaguai
pode contribuir de modo significativo para que ocorram mudancgas nos fluxos atuais de
viagens, pois parte da populagdo da zona oeste € municipios vizinhos proximos
poderiam demandar as possiveis oportunidades de emprego e renda que a regido poderia

gerar.



98

Sendo assim, a estratégia de desenvolver economicamente as regides adjacentes
pode servir para gradativamente ocupar de modo planejado os territorios atualmente
ociosos, estimular a infraestrutura vidria das localidades, assim como impulsionar a
oferta de empregos e demais servigos complementares que surgem por ocasido da
ampliagcdo das oportunidades nas cidades da regido metropolitana do estado.

Além do desenvolvimento das cidades adjacentes também seria importante
considerar o desenvolvimento regional de maneira mais abrangente, tendo em vista que
nos ultimos anos alguns investimentos e projetos desenvolvidos em cidades mais
distantes serviram de impulsionamento das atividades econdmicas. Nesse contexto, a
regido norte fluminense do estado apresentou nos ultimos anos algumas oportunidades
de crescimento mediante os investimentos realizados no Porto Acu e na cidade de
Macaé por ocasido da expansao das atividades economicas provenientes dos setores de
Petroleo e Logistico. A tabela 38 apresenta o quantitativo de empregos formais

considerando o setor e porte das empresas das cidades da regido norte fluminense.

Tabela 38: Quantitativo de Empregos Formais — Cidades da Regido Norte Fluminense

85137 120582 370.378 £2.933 188.873 250,051 313,403 287 BAZ 788 983 471.050
4913 9033 49.158 4952 16532 18335 16393 15043 12.443 22140

Campos dos e - - . o - . ) . - .

75.484 28 4416 2843 2731 3188 2016 9511 914 231 5148  ©8.938 4702 19137 312 Ba3
Goytacazes
Carapebus 403 ) o o 1 23 0 110 oS o &7 67 o 21 o o
Cardos

sreose 827 26 b4 o o o o 36 84 o 62 39 B2 95 49 o
Moreira
= —
onceigac 1.831 &4 153 o az 0 D 296 166 a7 163 242 86 146 0 0

de Macabu
Macaé 125340 1184 3067 42281 473 1048 B.ASE 4337 6179 6095 4344 9236 37F9E 227 55 56
Quissama 1377 95 183 o 2 77 0 277 168 o 127 131 157 72 115 0
Rio das Ostras  18.967 461 478 23927 490 515 2688 2026 2014 1359 1750 2525 2207 46 18 o
Sao Fidélis 3073 160 258 0 2% 34 445 845 183 271 303 321 142 189 31 &7
Sao Fcod
== oo de 38 as 102 o 2 as o &7 205 o & B8 o 192 73 59
tabapoana
Sao Jodo P - - - R - S - . - .

6.237 &7 312 642 135 78 2919 530 162 o 298 553 219 &0 &1 o
da Barra

Fonte: SEBRAE, 2015

Ao analisar os dados ¢ possivel constatar que as cidades de Maca¢, Campos dos
Goytacazes, Rio das Ostras e S3ao Jodo da Barra se destacam na geracao de
oportunidades formais de trabalho em diferentes segmentos como a industria, o
comércio, a construcdo civil e o setor de servigos. Dessa forma, € possivel perceber que
as cidades onde estdo sendo realizados os projetos de desenvolvimento econdmico

regional apresentaram taxas de ocupacao de empregos formais bastante significativas.
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Um exemplo que evidencia que o desenvolvimento na regido pode impulsionar
os negocios nas cidades ¢ perceptivel quando se observa a quantidade de empregos
gerados em determinados segmentos empresariais @ medida que os projetos sdo
implementados, pois ha geragdo ndo somente de empregos de forma direta como
também indireta.

Na pratica, a expansdo das atividades econdmicas na regido tende a gerar
empregos nos mais diversos segmentos. Ao analisar os dados de empregos gerados na
cidade de Sao Jodo da Barra, onde esta localizado o Porto Agu, é possivel perceber que
num primeiro momento o segmento de Construcdo Civil teve uma demanda
significativa de empregos gerados, justamente pela ampliagdo das obras no porto da

cidade. A tabela 39 apresenta a distribuicdo de empregos formais por setores na regido.

Tabela 39: Distribuicdo de Empregos Formais por Setores: Cidades Norte Fluminense

ERJ BT 0000 X

Macaé I T

s BRI

I S T

Cardoso Moreira I S T e

délis I S N T

520 Jodo I T "
Coméreio . Servicos . Indistria . Construcdo civil . Agropecudria

Fonte: SEBRAE, 2015

Outro ponto que fica demonstrado ao observar os dados sobre distribuicdo de
empregos formais por setor ¢ que um volume significativo de empregos na cidade de
Macaé esta concentrado justamente no segmento industrial, que por sua vez foi
amplamente estimulado em funcdo da expansdo do segmento de petréleo na regido.
Ademais, os segmentos de comércio e servicos também siao beneficiados quando ha
expansdo do setor industrial nas cidades da regido.

E importante destacar que por ocasiio da expansio das atividades econdmicas
no segmento de petroleo e gas que estavam sendo realizadas na cidade de Macaé,
muitas oportunidades de emprego ¢ renda foram inicialmente geradas, de modo que
pessoas de outras regides do estado estavam se deslocando provisoriamente ou em

definitivo para a cidade justamente por ter sido gerada uma demanda significativa de
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empregos. Em outras palavras, a expansdo das atividades econdmicas nas cidades da
regido contribuiu para descentralizar os fluxos de viagens com finalidade laboral. Logo,
¢ possivel constatar a importancia que o desenvolvimento econdmico regional tem na
modificacdo dos deslocamentos e consequentemente na mobilidade urbana como um

todo.

5.4 Casos de Sucesso no Mundo (Dublin e Seattle)

Levando em consideracdo que o desenvolvimento econdomico pode contribuir
significativamente para a melhoria de diversos indicadores sociais, tais como a redugdo
do desemprego, o aumento na oferta de diferentes servicos, bem como o
aperfeicoamento da infraestrutura local, pode-se constatar que a identificagdo dos
fatores que levaram algumas cidades do mundo a obterem um desenvolvimento
socioeconomico expressivo num dado periodo de tempo pode auxiliar na construgao de
um planejamento estratégico adequado que tenha por finalidade mitigar os problemas
atuais provenientes da auséncia ou da fragmentacdo do desenvolvimento econdmico
regional.

Nesse contexto, pode-se destacar inicialmente a cidade Dublin na Irlanda como
sendo um exemplo interessante de desenvolvimento econdmico consistente durante um
periodo significativo de tempo. De modo geral, o pais passou por uma reestruturagao
complexa entre os anos de 1980 e 2005, onde num primeiro momento foi necessaria a
adocdo de uma disciplina fiscal acompanhada da reducdo da estrutura estatal para a
obtengdo de maior competitividade econémica. A medida que a situacio econdmica foi
melhorando foi dado énfase no desenvolvimento regional € no processo de coesdo
social. As principais decisdes socioecondmicas eram tomadas em conjunto pelo
governo, iniciativa privada e pela sociedade civil gerando um clima de cooperagdo entre
empregadores e empregados, maior apoio popular e consequentemente um ambiente
favoravel para a atracao de investimentos (GODOI, 2007).

O pais conseguiu desenvolver uma capacidade relevante de estabelecer arranjos
produtivos entre diferentes empresas de segmentos que variados, de modo que ha
grandes empresas no segmento de internet e tecnologia (IBM, Motorola, Microsoft,
Google, Facebook, etc), assim como companhias multinacionais nos setores quimico e

farmacéutico em virtude da carga tributaria atrativa na regiao (GONCALVES, 2016).
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A cidade de Dublin sedia as operagdes de mais de 400 institui¢des financeiras
empregando milhares de pessoas no segmento. Cabe mencionar que a atracao de novas
empresas de diferentes segmentos pressupde a capacitacdo profissional constante das
pessoas para que possam usufruir adequadamente das diferentes oportunidades oriundas
do desenvolvimento econdmico na regido. Nesse sentido, a experiéncia do governo
Irlandés demonstra que houve a preocupagdo em investir simultaneamente no ensino
fundamental e posteriormente na educacao universitaria, de modo a permitir que as
empresas estabelecidas de diferentes segmentos (tecnologia da informagao,
farmacéutica e saude) pudessem absorver a mao-de-obra local, estimulando assim o
desenvolvimento local e regional (GODOI, 2007).

Outro exemplo interessante de desenvolvimento que merece destaque ¢ a cidade
de Seattle nos Estados Unidos, onde a forma como as relacdes de poder entre o governo,
as empresas e as respectivas comunidades locais ocorrem faz com que a resolugdo de
diferentes problemas seja mais eficiente e autobnoma. Na pratica, o governo estimula as
empresas a se envolverem na solucdo de problemas da comunidade mediante a reducao
dos tributos para as empresas que fornecem esse apoio a populacao. Em outras palavras,
ha certa descentralizagdo do processo decisorio ao compartilhar a responsabilidade de
melhoria do espago com a comunidade local e com as organizag¢des do setor privado.

Nesse contexto, a formacgdo de parcerias entre a esfera publica, as organizagdes
empresariais € a populacdo local ¢ bastante estimulada pelas liderangas comunitarias
compostas por cidadios que tem uma percepcao pratica dos problemas da cidade e das
necessidades reais de desenvolvimento. Dessa forma, as pessoas agem de maneira mais
auténoma e ndo esperam simplesmente que as solucdes necessarias sejam promovidas
pelas entidades governamentais. Vale destacar que o nivel de escolarizagdo da
populagdo de Seattle ¢ relativamente significativo, haja vista que mais da metade da
populacdao possui formagdo universitaria, o que naturalmente facilita o engajamento
politico e social, de modo a que a comunidade exerce influéncia consistente no processo
decisorio no que tange as agdes de melhoria e desenvolvimento socioecondmico da
regido (LAWRENCE, 2001).

Dentre o conjunto de agdes que permitiram um desenvolvimento significativo na
cidade de Seattle, pode-se destacar que a definicio das prioridades ambientais, o
intercambio de informagdes, bem como a integracao com cidades vizinhas no que diz
respeito ao planejamento e a implementacdo das acdes de melhoria. Para tanto, foram

realizadas visitas técnicas com a finalidade de desenvolver benchmarking a partir das
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experiéncias bem sucedidas em outras cidades considerando diferentes perspectivas, tais
como a educacao profissionalizante em Stuttgart na Alemanha e o sistema portudrio em
Kobe no Japao. Na pratica, percebeu-se a importancia de simultaneamente estimular o
crescimento econdmico e capacitar a populagdo local para que pudessem usufruir das
oportunidades oriundas do desenvolvimento previsto.

Cabe destacar que a cidade de Seattle possui uma estrutura logistica consistente
e abriga grandes empresas de diferentes segmentos como o de biotecnologia e
telecomunicagdes, de modo que o desenvolvimento do comércio na regido através da
cooperagdo entre governo, iniciativa privada e populagdo local se beneficiou
naturalmente pela existéncia dessas condi¢des essenciais de infraestrutura, assim como
dos possiveis agentes de fomento ao desenvolvimento econdmico regional

(LAWRENCE, 2001).
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CAPITULO 6 — Anilise dos indicadores de Desenvolvimento Socioecondémico e

Mobilidade

Este topico tem como objetivo apresentar os resultados encontrados dos
diferentes indicadores de mobilidade e desenvolvimento socioeconomico das cidades da
regido metropolitana que possuem um fluxo de viagens significativo para a cidade do
Rio de Janeiro. Nos topicos a seguir serdo desdobradas as reflexdes a respeito do Indice
Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM), do Indice de Pessoas Empregadas e
Crescimento Economico na Regido (IPECER), do Indicador de Crescimento Econdmico
(INC), Indicador de Ritmo de Crescimento (IRC), Indicador de Pessoas Empregadas na
Regido (IPER) e Indicador de Mobilidade Equilibrada (IMEQ) das respectivas cidades.

6.1 Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM)

Considerado uma das principais referéncias no que tange ao acompanhamento
do desenvolvimento socioecondmico no pais, o Indice Firjan de Desenvolvimento
Municipal (IFDM) ¢ um indicador composto que aborda trés dimensdes diferentes
(Emprego e Renda, Saide e Educagdo) que sdo muito importantes para a andlise
consistente dos niveis de desenvolvimento regional.

Ao analisar os dados do estado do Rio de Janeiro e baseado na metodologia
definida para o IFDM, ¢ possivel constatar que quase todas as cidades possuem um
estagio de desenvolvimento considerado moderado (Valores entre 0,6 e 0,8), o que
aparentemente pode denotar um cendrio de certa forma razodvel para as cidades. No
entanto, uma verificagdo mais minuciosa demonstra que ha alguns pontos importantes
que merecem ser observados, sobretudo no que se refere as cidades que compdem a
amostra analisada nesta pesquisa.

O primeiro ponto que merece destaque ¢ que tanto a cidade do Rio de Janeiro
como a cidade de Niteroi, possuem indices muito mais proximos do estagio de
desenvolvimento considerado alto (a partir de 0,8), quando comparadas com as demais
cidades da regido metropolitana (Duque de Caxias, Nova Iguacu, Sao Jodo de Meriti,
Sdo Gongalo e Belford Roxo) que foram analisadas durante esta tese. Sob essa
constatacdo, ¢ importante destacar que as cidades que possuem um IFDM muito menor
sdo justamente as que carecem de maior desenvolvimento socioecondomico, além de

possuirem uma quantidade populacional relevante, realizarem um volume de viagens
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pendulares significativas, o que acaba agravando os problemas de mobilidade
existentes. A tabela 40 apresenta de modo detalhado o Indice “FIRJAN” de
Desenvolvimento Municipal (IFDM) de todos os municipios do Estado do Rio de
Janeiro apurado no ano de 2018, que ¢ um indicador socioecondmico bastante relevante

na andlise da regido.

Tabela 40: indice “FIRJAN” de Desenvolvimento Municipal - [IFDM

R g IFDM Geral Ranking IFDM Geral
Nacional Estadual

Municipio IFDM
265° 1®

RJ |Itapenma 0,8180 2514° 47° RJ Casimiro de Abren 0,6829

346° 2° RJ |Nova Friburgo 0,3089 2661° 48° RJ Iguaba Grande 0,6773

517 3° RJ |Pirai 0,7931 2669° 49° RJ Marica 0,6771

517 4 RJ |Volta Redonda 0,7921 2743° 300 RJ Silva Jardim 0,6741

559° 3 RJ |Rio de Janeiro 0,7886 2773° 51° RJ Saquarema 0,6727

631° 6° RJ |Petrépolis 0,7826 2778° 52° RJ Pinheiral 0,6724

646° 7° RJ |Ttaguai 0,7815 2786° 33° RJ Macuco 0,6721

680° g BJ |Resende 0,7787 2844° 34 RJ Barra do Piral 0,6689

683° 9 BJ |Niterdi 0,7784 2871° 55° RJ Engenheiro Paulo de Frontin 0,6679

708° 10¢ RJ |Carmo 0,7766 2012° 36° RJ Rio Claro 0,6662

811° 11° RJ |Vassouras 0,7701 2919° 57" RJ Cordeiro 0,6658

287" 12¢ RJ |Armacio dos Buzios 0,7656 2973° 58° RJ Dugue de Caxias 0,6637

200° 13¢ RJ |Itatiaia 0,7648 2088° 5 RJ S#o Pedro da Aldeia 0,6633

901° 14¢ BJ |Teresdpolis 0,7648 3007° 60° RJ Laje do Muriaé 0,6626

1043® 15¢ RJ |Areal 0,7565 3022° 61° RJ Carapebus 0,6620
1073° 16° RJ |S&o José de Uba 0,7548 3033° 62° RJ Paracambi 0,6616
1084° 17° BJ |Macaé 0,7543 3043° 63° RJ Nova Iguagu 0,6612
1278° 18¢ RJ |Paraiba do Sul 0,7424 3067° 64° RJ Cardoso Moreira 0,6601
1298° 19° RJ |Mendes 0,7412 3084° 65° RJ Cachoeiras de Macacu 0,6594
1305° 200 RJ |Porto Real 0,7410 3092° 66° RJ Mesquita 0,6589
1326° ar° RJ |Santo Antonio de Padua 0,7398 3096° 67° RJ Magé 0,6587
1327° 22° RJ |Trés Rios 0,7397 3099° 68° RJ 530 José do Vale do Rio Preto | 0,6586
1354° 23° RJ |Sapucaia 0,7379 31o4° 69° RJ Conceigio de Macabu 0,6584
1377° 240 RJ |Valenca 0,7367 3128° 0° RJ Quatis 0,6573
1638° 25° RJ |Rio Bonito 0,7237 3161° 71° RJ Porciincula 0,6559
1668° 26° RJ |Barra Mansa 0,7224 3188° 72° RJ Tangua 0,6547
1690° 27 RJ |Paraty 0,7210 3193° 73" RJ Sdo Jodo de Meniti 10,6546
1691° 28 RJ |Campos dos Goytacazes 0,7208 3197° 74° RJ ltaocara 0,6542
1788° 29 RJ |Aperibé 0,7163 YN 75° RJ Guapimirim 0,6529
1843° 30° RJ |Rio das Ostras 0,7136 3336° 76" RJ Duas Barras 0,6468
1854° il° RJ |Seropédica 0,7132 3397° 77 RJ Araruama 0,6441
1913° 32° RJ |Rio das Flores 0,7107 3412° 78" RJ S#o Sebastido do Alto 0,6434
1919* 33° RJ |Italva 0.7103 3446° 79 RJ Cantagalo 0,6419
1942¢ 34 RJ |S80 Jodo daBarra 0,7093 3507 80° RJ 580 Fidélis 0,6391
1963° 350 RJ |Natividade 0,7083 359 81° RJ Itaborai 0,6379
1977¢ 36° BJ |Mangaratiba 0,7075 3556° 82° RJ Nilopolis 0,6368
1999° 3r BJ |Trajano de Moraes 0,7062 3609° 83° RJ Varre-Sai 0,6346
2021° 38° RJ |Angra dos Reis 0,7049 3681° 84° RJ Arraial do Cabo 0,6300
2086° 3 RJ |Bom Jesus do Itabapoana 0,7015 373 a5 RJ Cambuci 0,6264
2195° 40° RJ |Bom Jardim 0,6969 3gs53° 86° RJ S&o Gongalo 0,6189
2199° 41° RJ |Paty do Alferes 0.,6969 3g61° 87 RJ Santa Maria Madalena 0,6186
2241° 42° RJ |Cabo Frio 0,6953 3g91° 28" RJ Sumidouro 0,6170
2259° 43° BJ |Miguel Pereira 0,6947 e % RJ S&o Francisco de Itabapoana | 0,6158
2332° 44° BJ |Comendador Levy Gasparian | 0,6913 4101° 90° RJ Queimados 0,6048
2358° 45° RJ |Miracema 0,6902 4225° 91° RJ Belford Roxo 0,5963
2376° 46° RJ |Quissamd 0,6890 4424° 92" RJ Japeri 0,5816

Fonte: FIRJAN, 2018

Em contrapartida, as demais cidades adjacentes analisadas e que normalmente
demandam um volume de viagens relevantes em dire¢do ao municipio do Rio de Janeiro

possuem indices muito mais proximos do estdgio de desenvolvimento considerado
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regular (Valores entre 0,4 € 0,6) ou ja apresentam indices que estdo dentro da respectiva
faixa, como no caso da cidade de Belford Roxo na baixada fluminense.

O ranking aferido pelo IFDM considerando a andlise composta dos indicadores
de desenvolvimento socioeconémico (Emprego e Renda, Saude e Educagdo) mostra a
cidade do Rio de Janeiro na 5* colocacao e a cidade de Niterdi na 9* colocagao, de modo
a figurarem entre as 10 primeiras posi¢cdes do ranking estadual. No entanto, as cidades
de Duque de Caxias (58" colocagdo), Nova Iguagu (63* colocacdao), Sao Jodao (73*
colocacdo), Sdo Gongalo (86 colocagdo) e Belford Roxo (91?* colocacdo) apresentam
um indice de desenvolvimento socioeconémico muito abaixo de ambas, o que evidencia
a dependéncia das cidades adjacentes ao municipio do Rio de Janeiro no que se refere a
oferta de emprego e renda, bem como dos servigos de satde e educagao.

Nesse contexto, o IFDM consolidado demonstra que existe uma diferenga
significativa entre os indicadores de desenvolvimento socioecondmico da cidade do Rio
de Janeiro em relacdo aos demais municipios adjacentes, com excecdo da cidade de
Niter6i. Com efeito, o nivel de desenvolvimento socioecondmico da cidade do Rio de
Janeiro acaba estimulando as viagens oriundas das demais localidades para o
atendimento das respectivas demandas que n3o sdo encontradas ou supridas
adequadamente nos municipios vizinhos.

Ademais, o IFDM consolidado da cidade de Niterdi pode inclusive justificar a
atracdo de viagens para o municipio, sobretudo proveniente da cidade de Sao Gongalo
que apresenta um quantitativo de viagens relevantes tanto em direcdo a cidade do Rio de
Janeiro como para a cidade de Niteroi. Dessa forma, ¢ possivel constatar que o
desenvolvimento socioecondmico corrobora para o estimulo ou modificagdo dos fluxos
de viagens na regido metropolitana, influenciando assim a relagdo entre as diferentes
cidades que a compdem no que tange a oferta de emprego, renda e demais servigos.

Na pratica, a dinamica de mobilidade urbana estd associada aos indices de
desenvolvimento socioecondmicos ja que quanto maior o nivel de desenvolvimento
encontrado em determinada regido, maiores serao as tendéncias de deslocamento
provenientes de localidades vizinhas com a finalidade de atendimento das respectivas
necessidades. Sendo assim, no caso da regido metropolitana do estado, a auséncia de
desenvolvimento das cidades adjacentes contribui para os impactos atuais na
mobilidade urbana da cidade do Rio de Janeiro que possui indicadores de

desenvolvimento mais consistentes.
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6.1.1 indice Firjan de Desenvolvimento Municipal - IFDM Emprego ¢ Renda

Conforme observado no topico anterior, o Indice “FIRJAN” de
Desenvolvimento Municipal (IFDM) apresenta um indicador composto que aborda trés
aspectos socioecondmicos muito importantes, compreendendo as dimensdes emprego e
renda, saude e educacdo de maneira consolidada. A tabela 41 apresenta de modo

especifico os indices referentes a dimensao emprego e renda no estado.

Tabela 41: indice “FIRJAN” de Desenvolvimento Municipal — Emprego ¢ Renda

Ranking IFDM Emprego & Renda Emprego & Ranking IFDM Emprego & Renda Emprego &

Nacional Estadual Renda Nacional Estadual Renda
107° 1° Itaguai 0,7294 2511° 47 Séio Pedro da Aldeia 04656
346° 2 Nova Friburgo 0,6677 2552° 48 Santo Anténio de Padua 0,4641
g £ Areal 0,6610 2565° 49 Paracambi 04635
393° kN ltaperuna 0,6603 15908° 30° a0 José do Vale do Rio Preto 0.4622
446° 3 Sapucaia 0,6528 2706° 51° Guapimirim 0,4569
310° 6° Vassouras 0,6430 2766° 52° Bom Jesus do Itabapoana 0,4542
325° I Petropolis 0,6409 2895° 53 Stio José de Uba 0,4489
3470 g Campos dos Goytacazes 0,6373 1958° 34° Japeri 0,4460
375" % Itatiaia 0,6332 2099° 55° Mesquita 04442
657° 10 Rio de Janeiro 0,6200 3002¢ 36° Silva Jardim 0.4440
678° 11° Trés Rios 0,6166 3075° 51° Araruama 0,4405
7367 12° Niterdi 0,6093 218 g Belford Roxe 04333
3T 13 Armaggio dos Bizios 0,6092 3300° 59° Varre-Sai 0,4289
7 14 Resende 0,6045 3368° 60° Aperibé 04157
840° 15 Carmo 0,5978 3408° 61° Comendador Levy Gasparian 04232
855" 16° Teresopolis 0,5963 3569° 62° Ttaocara 04162
900° 17 Seropédica 0,5917 3582° 63° Cachoeiras de Macacu 04157
912° 18° Volta Redonda 0,5905 3586° 64° Queimados 04154
1256° 19 Cabo Frio 0,5506 3680° 65° Cordeiro 04106
1293° 20° Rio Bonito 0,5470 3733° 66° Itaborai 0.4082
1337° 2° Paraiba do Sul 0,5426 3735° 67° Miracema 0,4081
1340° 22 Séo Jodio de Meriti 0,5421 3819° 68° Stio Sebastido do Alto 04029
1341° pES Barra Mansa 0,5420 38400 69° Quatis 0,4020
1357° 4 Macaé 0,5409 3g48° 700 Paty do Alferes 04016
1359° 25° Trajano de Moraes 0,5409 3862° 71° Cardoso Moreira 0,4012
1363° 26° Pirai 0,5407 391° 72 Barra do Pirai 03976
1400° 2 Mangaratiba 0,5381 3937° 73 Casimiro de Abreu 0,3971
1512° 28" Saquarema 0,5201 3966° 4 Maricd 0,3949
1542° o Dugque de Caxias 0,5269 3971° 750 Santa Maria Madalena 03944
1583° 30° Sdo Jodio da Barra 0,5243 4061° 76° Italva 0.3881
1587° 31° Macuco 0,5241 4145° s Tangua 03824
1590° 32 Valenca 0,5239 4262° 8 Dhuas Barras 03743
1655° 33 Cantagalo 0,5196 4200° 79° Miguel Pereira 03718
1706° 340 Nova Iguacu 0,5156 4317 80° Nilépolis 0,3703
1867° 35 Paraty 0,5036 4338 81° Sio Francisco de Itabapoana 0,3692
1871° 36" Carapebus 0,5033 4389° 82 Iguaba Grande 03647
2038° 3r Mendes 0,4933 4392 §3° Séio Fidelis 0,3642
2044° g Porto Real 0,4928 4409 84 Natividade 0,3630
2064° 39 Engenheiro Paulo de Frontin 0,4915 4430 g5° Sumidouro 0,3616
2127° 40° Rio das Ostras 0,4878 4350° 36° Arraial do Cabo 03522
2136° 41° Bom Jardim 0,4873 4609° 87 Pinheiral 03474
217 4 Laje do Muriaé 0,4785 4634° 88 Quissamé 0,3448
2285 43 Angra dos Reis 0,4781 4702° 890 Cambuci 0,3384
4100 44 Sdo Gongalo 0,4708 4886° 90° Conceiciio de Macabu 0,3200
2411° 450 Rio das Flores 04707 4935° 91° Rio Claro 03157
2451° 46 Mage 0,4687 5113° 92° Porcitncola 0,2947

Fonte: FIRJAN, 2018

Ao analisar o Indice “FIRJAN” de Desenvolvimento Municipal (IFDM)

especificamente sob a perspectiva do indicador de emprego e renda nas cidades ¢
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possivel perceber que considerando o ranking estadual os municipios analisados
apresentam um indice de desenvolvimento considerado regular (Valores entre 0,4 ¢ 0,6),
com excec¢ao das cidades de Niter6i e do Rio de Janeiro que apresentaram um indice de
desenvolvimento considerado moderado (Valores entre 0,6 ¢ 0,8) conforme foi
observado na tabela que detalha o IFDM especifico sobre o emprego e renda.

A anadlise do ranking IFDM da dimensdo emprego e renda permite constatar que
a cidade do Rio de Janeiro ocupa a 10? colocagdo, continuando assim em posi¢ao de
destaque quando comparada com as demais cidades adjacentes e seguindo como
importante localidade no que diz respeito a oferta de emprego e renda, sobretudo
quando se trata de oportunidades consideradas intensivas em mao-de-obra, tendo em
vista concentrar muitas oportunidades no setor de servigos.

As cidades de Sao Jodo (22 colocagdo), Duque de Caxias (29" colocagdo) e
Nova Iguacu (34* colocacdo) apresentaram indices de emprego e renda com valores
muito proximos evidenciando um desenvolvimento socioecondmico regular no que diz
respeito as oportunidades de trabalho nessas cidades. Dessa forma, por se tratarem de
cidades muito populosas, boa parte das pessoas que residem nesses municipios acaba
buscando suprir as necessidades de emprego e renda em outras localidades que possuam
as respectivas oportunidades, contribuindo assim para o deslocamento pendular em
direcdo a cidade do Rio de Janeiro e impactando na mobilidade urbana da regido.

Cabe destacar que as cidades de Sao Gongalo (44" colocagdo) e Belford Roxo
(58* colocagdo) também apresentaram indices de emprego e renda considerados
regulares conforme os pardmetros estabelecidos pelo IFDM, mas com valores que se
aproximavam muito mais do estdgio de baixo desenvolvimento quando comparada com
as demais cidades analisadas da regido. Diferentemente das demais cidades analisadas,
o municipio de Niterdi apresentou um indice de emprego e renda bastante proximo do
indice da cidade do Rio de Janeiro, denotando um nivel de desenvolvimento
considerado moderado conforme os critérios estabelecidos e ocupando a 12 colocagao
no ranking estadual que analisou as 92 cidades que compdem o estado. Esse indice
relevante de desenvolvimento da dimensdao emprego e renda na cidade de Niteroi
justifica o estimulo de viagens provenientes de cidades adjacentes, como ¢ o caso de
Sdo Gongalo que apresenta um volume significativo de viagens tanto para a cidade do
Rio de Janeiro como também para a cidade de Niteroi.

Dessa forma, fica evidente a importancia do desenvolvimento social e

econdmico de determinada regido no que diz respeito aos estimulos e impactos na
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mobilidade urbana. Vale ressaltar que conforme abordado no capitulo sobre Arranjos
Produtivos Locais, especificamente no caso das cidades de Niter6i e Sao Gongalo ¢
importante considerar a descentralizacdo das atividades mediante a expansdo do parque
tecnoldgico do municipio de Maricd, tendo em vista a localizagdo geografica estratégica
que propiciaria a atragdo de viagens oriundas de ambos os municipios, de modo a
corroborar para a melhoria da mobilidade urbana na regido.

A respeito dos municipios da baixada fluminense (Sao Jodo de Meriti, Duque de
Caxias, Nova Iguagu e Belford Roxo) que apresentaram um indice regular de emprego e
renda ¢ importante destacar que todos esses municipios possuem um quantitativo
populacional relevante, demandam um volume de viagens pendulares significativos e
compartilham as principais vias expressas que interligam a regido metropolitana do
estado (Avenida Brasil, Rodovia Presidente Dutra, Rodovia Washington Luis, Linha
Vermelha e Arco Metropolitano), ou seja, conectando a cidade do Rio de Janeiro as
demais cidades adjacentes, ainda que em alguns casos apenas parcialmente.

Em outras palavras, esse nivel de desenvolvimento socioecondmico de certa
forma incipiente acaba gerando uma busca por oportunidade de emprego e renda de boa
parte dessa populacdo residente nas cidades vizinhas e consequentemente a absor¢ao
dessa demanda laboral pela cidade do Rio de Janeiro que representa um polo de atracdo
de viagens relevante, principalmente no setor de comércio e servigos, sobretudo na
regido central e na zona sul da cidade em virtude de segmentos como os de turismo,
hotelaria, dentre outros.

Outro ponto que merece destaque ¢ que em alguns municipios da baixada
fluminense parte das oportunidades de emprego e renda sdo oriundas de industrias de
grande porte caracterizadas por oportunidades intensivas em capital e geralmente
localizadas em parques tecnoldgicos ou arranjos produtivos especificos como ¢ o caso
do segmento de petroleo e gas em Duque de Caxias, impulsionado pela Refinaria de
Duque de Caxias (REDUC) pertencente a Petrobras S/A, bem como as demais empresas
do segmento que estdo situadas na regido do segundo distrito da cidade.

Sendo assim, por vezes ha oportunidades de trabalho nessas induastrias que
requerem uma qualificacdo maior ou mais especifica, de maneira que a auséncia de
desenvolvimento socioecondmico na cidade, sobretudo no que tange a educacdo e
qualificacdo acaba limitando o aproveitamento pleno das oportunidades existentes no
municipio por parte da populacao local que por sua vez se desloca para a cidade do Rio

de Janeiro em busca de trabalho.



109

6.1.2 indice Firjan de Desenvolvimento Municipal — IFDM Satde

Dentre os indicadores de desenvolvimento socioeconOmico existentes, a
dimensdo saude ¢ considerada muito relevante para identificar a acessibilidade que a
populacdo possui aos servigos essenciais nesse segmento, bem como a qualidade do
atendimento recebido. A tabela 42 apresenta Indice “FIRJAN” de Desenvolvimento

Municipal (IFDM) especifico da dimensdo satide no estado do Rio de Janeiro.

Tabela 42: indice “FIRJAN” de Desenvolvimento Municipal — Satide

Ranking IFDM Saud
Hacional Estadual

UF

200 1 RJ |Pirai 0,9744 2621° 470 RJ [Tangud 0,8040
170° iz RJ |Porto Real 0,9427 2615° 48° RJ [silva Jardim 0,8038
3657 32 RJ [S3o José de Uba 0,9240 2703° 497 RJ [ltaguai 0,7998
4967 4 RJ |Volta Redonda 0,9133 2733 50° RJ |Cachoeiras de Macacu 0,7979
621 52 RJ |ltalva 0,9054 2743 512 RJ [Nilépolis 0,7974
G667 6° RJ |Rio Claro 0,9033 27857 520 RJ |Nova lguagu 0,7947
709 7 RJ |ltaperuna 0,9012 2836° 530 RJ |Cardoso Moreira 0,7923
7447 82 RJ |Miterdi 0,8986 28427 547 RJ |Duque de Caxias 0,7919
B13° 9 RJ |Angra dos Reis 0,8948 28957 55° RJ [Sdo José do Vale do Rio Preto | 0,7883
900° 10 RJ |Matividade 0,8902 2896° 56° RJ |Guapimirim 0,7882
g0z 112 RJ [Barra Mansa 0,8901 29039 577 RJ [Sapucaia 0,7879
10647 120 RJ |Quissama 0,8811 29357 58° RJ |ltaborai 0,7859
10747 13° RJ |Resende 0,8806 30132 5% RJ |Cabo Frio 0,7806
11282 147 RJ |Mova Friburgo 0,8771 30370 a0° RJ |Sumidouro 0,7795
11417 152 RJ |Rio de Janeiro 0,8765 309 612 RJ |Miracema 0,7794
11907 187 RJ |Macae 0,8746 311 627 RJ |Seropedica 0,7750
11922 17 RJ |Paty do Alferes 0,8746 31512 637 RJ |Trés Rios 0,7729
13022 182 RJ |Petrépolis 0,8691 31587 647 RJ [Sdo Pedro da Aldeia 0,7726
13337 1% RJ |Conceigcdo de Macabu 0,8677 3159 65° RJ |Carapebus 0,7726
1388° 200 RJ [Vassouras 0,8648 31930 66° RJ |Arraial do Cabo 0,7702
14072 21° RJ |Mendes 0,8637 32087 &7° RJ [Campos dos Goytacazes 0,7694
14807 222 RJ [Valenca 0,8606 33220 682 RJ |Quatis 0,7619
1545° 23° RJ |Carmo 0,8576 33647 69° RJ |Araruama 0,7599
15687 247 RJ |Porcitncula 0,8563 33967 700 RJ [Sdo Fidélis 0,7574
15782 257 RJ |Paraty 0,8558 3458 71e RJ |Duas Barras 0,7530
15812 260 RJ |Pinheiral 0,8557 35320 72 RJ [S&o Francisco de Itabapoana 0,7480
16782 i RJ |Teresdpolis 0,8510 35367 FES RJ |Paracambi 0,7476
16882 28° RJ |Rio das Ostras 0,8504 36137 74 RJ |Belford Roxo 0,7416
17667 2% RJ |Rio Bonito 0,8464 36207 75° RJ |Varre-Sai 0,7410
1816° e RJ |lguaba Grande 0,8439 36647 760 RJ [530 Jodo de Meriti 0,7376
18307 310 RJ |Rio das Flores 0,8430 36770 T RJ [Saguarema 0,7366
1853° 322 RJ |Barra do Pirai 0,8420 36877 782 RJ |Queimados 0,7361
18567 33° RJ |ltatiaia 0,8418 3741 ks RJ |Trajano de Moraes 0,7320
18577 340 RJ |Maricd 0,8417 37522 807 RJ [Sdo Gongalo 0,7314
19087 350 RJ |Armacao dos Buzios 0,8391 3851° 812 RJ |Laje do Muriae 0,7223
19667 367 RJ |Aperibé 0,8365 38707 822 RJ |Cambuci 0,7203
1977° 3 RJ |Santo Anténio de Padua 0,8360 38897 832 RJ |Bom Jesus do Itabapoana 0,7188
2056° 38° RJ |Paraiba do Sul 0,8321 3979 842 RJ |Mangaratiba 0,7098
2089° 39 RJ |Miguel Pereira 0,8308 4027 85° RJ |ltaocara 0,7052
2372° 40° RJ |Casimiro de Abreu 0,8172 40397 86° RJ |Cordeiro 0,7042
2392° 41° RJ [Magé 0,8162 4082° 87" RJ |Santa Maria Madalena 0,6997
24912 420 RJ |Bom Jardim 0,8112 4116° 8g* RJ [So Sebastido do Alto 0,6957
25052 437 RJ |Mesquita 0,8104 41867 8% RJ |Japeri 0,6894
2558° 44° RJ |Comendador Levy Gasparian | 0,8074 42407 90° RJ |Engenheiroc Paulo de Frontin 0,6842
25857 45° RJ |S3c Jodo da Barra 0,8058 47917 9 RJ |Cantagalo 0,6152
2595° 467 RJ |Areal 0,8054 48397 922 RJ [Macuco 0,6059

Fonte: FIRJAN, 2018

Levando-se em consideracio o Indice “FIRJAN” de Desenvolvimento
Municipal (IFDM) relacionado especificamente a dimensdo saide nas cidades ¢

possivel constatar que os municipios analisados (Nova Iguacu, Duque de Caxias,
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Belford Roxo, Sao Jodo de Meriti e Sdo Gongalo) apresentam um indice de
desenvolvimento considerado moderado (Valores entre 0,6 ¢ 0,8), com exce¢do das
cidades do Rio de Janeiro e de Niterdi que apresentaram um indice de desenvolvimento
considerado alto (Valores acima de 0,8) conforme observado na tabela que apresenta o
IFDM especifico sobre a dimensdo satde no estado.

O indice IFDM especifico da dimensdo saude demonstra que as cidades de
Niter6i (8" colocagdo) e do Rio de Janeiro (15 colocagdo) possuem uma estrutura de
atendimento considerada melhor quando comparada com as demais cidades da regido
metropolitana analisadas. Sob essa perspectiva, ¢ plausivel depreender que o fato de
ambas as cidades possuirem um indicador de saude mais expressivo possa contribuir
para que haja deslocamentos de pessoas das localidades vizinhas no intuito de demandar
esses servicos, que apesar de ofertados nas cidades onde residem, possuem uma
estrutura de atendimento considerada inferior conforme evidenciado no indicador
especifico das cidades.

E importante destacar que as demais cidades analisadas mesmo com um indice
considerado pela metodologia IFDM como moderado de desenvolvimento ainda estdo
bastante distantes das cidades de Niteroi e do Rio de Janeiro, de modo que a cidade de
Nova Iguacu ocupa a 52* colocagdo no ranking estadual, seguida por Duque de Caxias
na 54* colocag¢do, demonstrando assim uma discrepancia significativa e corroborando
para que em ambos os casos, por se tratarem de cidades com uma populagdo numerosa,
ocorra a necessidade de deslocamentos para essas cidades com maior estrutura de
atendimento no que diz respeito aos servicos de satide ndo encontrados na propor¢ao
necessaria nas cidades de origem.

Além disso, a posicdo no ranking estadual do IFDM especifico da dimensao
saude das cidades de Belford Roxo (74 colocagao), Sdo Joao de Meriti (76* colocagdo)
e Sdo Gongalo (80" colocagdo) demonstram que had caréncias significativas de
desenvolvimento da estrutura de atendimento referentes aos servigos de saude dessas
cidades, tendo em vista estarem bem proximas das ultimas posi¢des e considerando que
ao todo foram analisadas 92 cidades. Vale ressaltar que essas cidades também possuem
um quantitativo populacional expressivo e cotidianamente demandam viagens para a
cidade do Rio de Janeiro e também para a cidade de Niterdi, mais precisamente no caso
das viagens oriundas de Sao Gongalo. Com efeito, essa auséncia de desenvolvimento
nas cidades adjacentes acaba impactando a mobilidade urbana atual da regido como um

todo.
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E importante destacar que conforme evidenciado no capitulo que tratou sobre as
oportunidades de desenvolvimento na regido metropolitana do Rio de Janeiro a
expansao dos servicos de satide nos municipios adjacentes representa uma possibilidade
interessante para simultaneamente promover o desenvolvimento da regido e suprir uma
caréncia relacionada ao quantitativo insuficiente de hospitais e demais servigos de
satde, tendo em vista que a criacdo de novos empregos e geracdo de renda estd
intrinsicamente associadas ao investimento planejado e a implementacao de politicas
publicas que proporcionem a distribuicio adequada de equipamentos e servigos
publicos nas cidades adjacentes por intermédio da descentralizacdo das atividades
geradoras de emprego e renda no territério metropolitano, equilibrando assim as
demandas da regido.

Com efeito, o equilibrio das demandas existentes tende a modificar os atuais
fluxos de deslocamentos em dire¢do ao municipio do Rio de Janeiro que ocorre
cotidianamente para suprir a necessidade de atendimento de tais servigos, ja que no
contexto atual ndo sdo ofertados na propor¢do necessaria nas cidades adjacentes ou
carecem de melhoria substancial na qualidade conforme demonstrado no IFDM
especifico sobre a dimensao satde.

Outro ponto importante que foi destacado no capitulo que abordou as
oportunidades de desenvolvimento na regido e corrobora com os indicadores de saude
analisados neste capitulo ¢ que a redugdo das desigualdades territoriais da regido
metropolitana pode ser estimulada através da implantacdo de infraestrutura nas
centralidades secundarias, ou seja, nas cidades adjacentes, de maneira a proporcionar
um fortalecimento da mobilidade mediante a modificacdo dos fluxos e evitando-se
assim a tendéncia radial atual, conforme exposto no programa intitulado “Equilibrar a
Metropole” que detalha algumas das principais oportunidades de desenvolvimento da
regido metropolitana descritas no referido capitulo.

Dessa forma, a constatacdo de que o IFDM especifico da dimensdo satide nas
cidades adjacentes apresenta um ranking bem inferior quando comparado com a cidade
do Rio de Janeiro denota a importancia de estabelecer politicas publicas integradas que
contemplem as necessidades da regido metropolitana de modo mais abrangente, haja
vista que o ndo atendimento das demandas nas cidades vizinhas acaba gerando uma
sobrecarga na busca pelos respectivos servigos na capital do estado.

Sendo assim, os indicadores da dimensdao satde das cidades adjacentes

demonstram que existe uma relagdo de dependéncia significativa da maioria das cidades
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vizinhas a capital no que diz respeito ao atendimento das demandas inerentes ao
atendimento de servigos de saude, bem como a qualidade dos mesmos, fato semelhante

ao que foi constatado na dimensao emprego e renda analisada no subcapitulo anterior.

6.1.3 indice Firjan de Desenvolvimento Municipal —- IFDM Educacio

Dando continuidade & analise especifica do Indice “FIRJAN” de
Desenvolvimento Municipal (IFDM) desdobrando os indicadores separadamente, pode-
se perceber a importdncia que a dimensdo educagdo possui no desenvolvimento
socioeconomico das cidades e consequentemente da regido como um todo. A tabela 43

apresenta o IFDM especifico da dimensdo educagdo no estado do Rio de Janeiro.

Tabela 43: indice “FIRJAN” de Desenvolvimento Municipal — Educagio

Ranking IFDM Educacéo u Ranking IFDM Educacéo

Educacao u Municipio
Nacional Estadual Nacional Estadual -

378° 1° RJ |Bom Jesus do Itabapoana 0,9316 2347° 47° RJ |[Rio das Ostras 0,8024
473 2 RJ |Santo Antdnio de Padua 0,9192 2348° 48° RJ |Vassouras 0,8024
757° 22 RJ |ltaperuna 0,8924 2433 492 RJ [S3o Jodo da Barra 0,7978
767° ¥ RJ |Sao José de Uba 0,8914 2473° 50° RJ |Sao Fidélis 0,7956
838° 59 RJ |Aperibé 0,8869 24870 512 RJ |Maricd 0,7948
845° 6" RJ |Macuco 0,8863 2523 52 RJ |Bom Jardim 0,7924
8947 i RJ |Miracema 0,8829 2554° 539 RJ |Cantagalo 0,7908
903° a° RJ |Cordeiro 0,8827 2620° 547 RJ |Porto Real 0,7876
916° P RJ [Mova Friburgo 0,8819 2622° 55° RJ |Conceicdo de Macabu 0,7875
921° 10° RJ |Miguel Pereira 0,8814 2634° 56° RJ |Laje do Muriaé 0,7870
1037 11° RJ |Mangaratiba 0,8747 26407 57° RJ [Cardoso Moreira 0,7868
10412 12¢ RJ |Carmo 0,8744 27847 587 RJ |Rio Claro 0,7795
1074° 130 RJ [volta Redonda 0,8726 2824° 59% RJ |Tangud 0,7776
1094 14 RJ |Natividade 0,8718 2826° 60° RJ |Rio Bonito 0,7776
11427 15° RJ |Rio de Janeiro 0,8693 2885° 612 RJ [Silva Jardim 0,7744
11992 16° RJ |Mendes 0,8666 2898° 62 RJ |Paracambi 0,7736
1239 i RJ [Piral 0,8641 2908° 637 RJ |Sapucaia 0,7730
1436° 18° RJ |Paraiba do Sul 0,8526 2909° b4° RJ |Seropédica 0,7729
1462° 1% RJ |Resende 0,8511 3007 65° RJ |Arraial do Cabo 0,7675
1507° 0 RJ |Armacdo dos Blzios 0,8485 3013° B6° RJ |Barra do Piral 0,7672
1525° 210 RJ |Macaé 0,8474 3051° 87° RJ |Cachoeiras de Macacu 0,7648
1534° 20 RJ |Teresdpolis 0,8470 31120 682 RJ [Santa Maria Madalena 0,7617
1566 3 RJ |Trajano de Moraes 0,8457 ErAty 89° RJ [Campos dos Goytacazes 0,7556
16007 FEs RJ |Comendador Levy Gasparian 0,8435 32267 T RJ |Cabo Frio 0,7547
1637° 25° RJ |ltaocara 0,8413 3259 71 RJ |Saguarema 0,7515
16392 26° RJ |Quissama 0,8411 274 s RJ [S3o Pedro da Aldeia 0,7517
16932 e RJ |Petrdpolis 0,8378 3418° 732 RJ [Mildpolis 0,7427
17017 28° RJ |ltalva 0,8373 3429 74 RJ |Angra dos Reis 0,7417
17532 % RJ |Casimiro de Abreu 0,8344 3520° 75° RJ |Barra Mansa 0,7350
1808° kg RJ |Sao Sebastido do Alto 0,8315 3538° 76° RJ |Varre-Sai 0,7338
18587 2] RJ |[Trés Rios 0,8295 3570° T RJ |Araruama 0,7218
18767 3 RJ |Engenheiro Paulo de Frontin 0,8281 3550° 78° RJ |Sao Francisco de Itabapoana 0,7301
1892¢ Ex RJ [Miterdi 0,8273 3674 79 RJ |Sao José do Vale do Rio Preto 0,7254
19152 340 RJ |valenca 0,8255 3728° aoe RJ |Mesquita 0,7220
1948° 35° RJ |lguaba Grande 0,8235 377 g1° RJ |ltaborai 0,7196
19982 36" RJ |[Cambuci 0,8206 38447 a2° RJ |Guapimirim 0,7137
20157 r RJ [ltatiaia 0,8194 3886° 83 RJ |Carapebus 0,7103
20470 380 RJ |Rio das Flores 0,8182 3890° 847 RJ [Sumidouro 0,7098
2075 iw RJ |Porcitncula 0,8167 4116° 85® RJ [Magé 0,6912
20967 400 RJ |ltaguai 0,8153 4218° 86° RJ [S3o Jodo de Meriti 0,6840
2122° 41° RJ |Paty do Alferes 0,8144 4339 87° RJ [Mova lguagu 0,6733
2133° 42° RJ |Pinheiral 0,8140 4352° 88° RJ |Duque de Caxias 0,6723
2156° 430 RJ |Duas Barras 0,8132 4445° 8% RJ |Queimados 0,6628
22397 447 RJ [Quatis 0,8080 45447 07 RJ [S3o Gongalo 0,6546
23267 457 RJ |Paraty 0,8035 49697 91? RJ |Belford Roxo 0,6141
23357 46° RJ |areal 0,8031 5018° 927 RJ |Japeri 0,6093

Fonte: FIRJAN, 2018
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A partir da andlise especifica do Indice “FIRJAN” de Desenvolvimento
Municipal (IFDM) que aborda exclusivamente a dimensao educacdo nas cidades ¢
possivel identificar que o ranking estadual dos municipios analisados apresenta a maior
discrepancia encontrada entre os indicadores das cidades adjacentes considerando as
demais dimensdes de analise e quando comparada com a capital do estado, de modo que
as cidades do Rio de Janeiro e Niterdi obtiveram um indice de desenvolvimento
considerado alto (Valores acima de 0,8) e as demais cidades analisadas (Sao Jodo de
Meriti, Nova Iguacu, Duque de Caxias, S3o Gongalo e Belford Roxo) apresentaram um
indice de desenvolvimento considerado moderado (Valores entre 0,6 ¢ 0,8) conforme
pode ser observado na tabela que detalha o IFDM especifico sobre educacao.

Entretanto, uma analise mais minuciosa dos respectivos indices demonstra que
apesar das demais cidades apresentarem valores de indice que as colocam no estagio
moderado de desenvolvimento, o ranking estadual evidencia que hd uma distancia
extremamente significativa em relacdo aos indicadores de educacdo da cidade do Rio de
Janeiro, levando em consideragdo que foram analisadas as 92 cidades do estado para
afericao do IFDM especifico que trata da dimensao educagao.

Detalhando melhor os valores encontrados ¢ possivel observar que o IFDM
especifico da dimensdo educacdo mostra que a cidade do Rio de Janeiro (15" colocagdo)
continua sendo a que apresenta os melhores resultados quando comparada com as
demais cidades adjacentes. Um ponto importante a ser observado especificamente nesse
indicador ¢ que a cidade de Niter6i apresentou uma posi¢cdo mais distante dessa vez,
ocupando apenas a 33% colocacdo no ranking estadual referente a dimensao educacao.

Contudo, o fator mais evidente e que chamou consideravelmente a atengdo nessa
analise especifica ¢ que as demais cidades adjacentes ocuparam as ultimas colocagdes
do ranking estadual do IFDM especifico que aborda a dimensdo educagdo,
demonstrando uma lacuna relevante no que diz respeito a esse importante indicador de
mensuracdo do desenvolvimento socioecondmico nas cidades da regido, tendo em vista
que a dimensao educagdo tratada no IFDM especifico considera fatores como evasao
escolar, média de horas de estudo dos estudantes, qualificacdo dos docentes, resultado
nos indicadores nacionais de educagao basica, dentre outros.

Assim, o ranking estadual do indicador de educagdo mostra a cidade de Sdo Jodo
de Meriti ocupando a 86 colocacao, a cidade de Nova Iguagu na 87 colocacao, Duque
de Caxias na 88* colocacao, Sao Gongalo na 90* colocacao e a cidade de Belford Roxo

na 91* colocagdo, o que denota um quadro critico desse indicador nessas cidades.
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Logo, a informacdo apurada no IFDM especifico da dimensdo educagdo deixa
em evidencia uma das razdes para que boa parte da populagdo dessas cidades se
desloque diariamente com finalidade laboral para a cidade do Rio de Janeiro. Conforme
ressaltado anteriormente, a cidade do Rio de Janeiro possui muitas oportunidades no
setor de comércio e servigos, sendo caracterizada por ser intensiva em mao-de-obra.

Dessa forma, parte significativa da populacdo das cidades adjacentes acaba
sendo inserida em atividades que requeiram menor qualificagdo ou especializagdo e que
sdo ofertadas na cidade do Rio de Janeiro. Em contrapartida, algumas oportunidades
geradas nas cidades adjacentes acabam ndo sendo aproveitadas totalmente pela
populagdo local, sobretudo as oportunidades referentes aos arranjos produtivos locais e
complexos industriais que requeiram qualificacdo especifica, haja vista que nessas
regides normalmente ha uma gama de oportunidades inerentes a intensidade de capital
por conta desses complexos industriais especificamente.

E importante destacar que a descentralizagdo das atividades geradoras de
emprego e renda precisa vir acompanhada de uma melhoria significativa dos demais
indicadores socioeconOmicos existentes, dentre os quais a educacdo pode ser
considerada como um catalizador essencial no fomento e expansdo das atividades
produtivas na regido metropolitana do estado.

Sob essa perspectiva, o fato de que a maior parte das cidades adjacentes que
possuem um quantitativo populacional expressivo e um volume de deslocamentos
relevantes apresentarem os indices mais baixos referentes a dimensdo educagdo deixa
evidente a necessidade de desenvolvimento socioecondmico na regido, pois a auséncia
do mesmo faz com que o problema da mobilidade urbana seja recorrente, de modo que
solucdes mais efetivas para as questdes de mobilidade precisam considerar estratégias
de longo prazo que enfoquem nas causas € ndo apenas nas consequéncias. Em outras
palavras, a melhoria dos indicadores socioecondmicos da regido, dentre os quais a
educacdo ¢ parte essencial, estd intrinsicamente relacionada ao aumento das
oportunidades de emprego e renda nas cidades adjacentes, bem como ao processo
concomitante de desenvolvimento social € econdmico de modo mais abrangente.

Assim, os indicadores de educag¢do das cidades adjacentes evidenciam a
necessidade de descentralizagdo dos equipamentos sociais através das politicas publicas
referentes a educagdo, representando uma oportunidade de desenvolvimento das cidades
vizinhas, tendo em vista que a melhoria da educacdo e posteriormente da qualificacdo

proporciona as pessoas maiores oportunidades de emprego e renda.
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6.2 indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econdmico na Regifio

Levando-se em consideracao que a analise do desenvolvimento socioecondmico
de determinada regido deve considerar a avaliagdo conjunta de diferentes indicadores
que permitam verificar tanto os aspectos econdmicos como o bem estar social
decorrente das mudangas socioeconomicas, foi elaborado um indicador composto que
busca avaliar conjuntamente a relagdo entre o percentual de pessoas empregadas na
regido e o crescimento econdmico na mesma. Dessa forma, a partir do Indicador de
Pessoas Empregadas (IPER) e do Indicador de Crescimento Econdmico (INC), foi
desenvolvido o Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econdmico na Regido
(IPECER) que permite uma analise conjunta da relagdo entre os empregos na regido e o
respectivo crescimento econémico. A tabela 44 apresenta o Indice de Pessoas

Empregadas e Crescimento Econdmico na Regido (IPECER) no ano de 2018.

Tabela 44: Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econdmico na Regido

Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento EconGmico
2,00
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M ite roi Rio de laneire Duque de Caxias Nowva lguagu 580 Jogo de 580 Gongalo Belford Roxo
Meriti

Fonte: IBGE, 2018 (Elaboracao Propria)

Ao analisar os dados do Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento
Economico na Regido (IPECER) ¢ possivel perceber que a cidade do Rio de Janeiro
apresenta um indicador em torno de 03 a 05 vezes maior quando comparada com as
cidades de Nova Iguacu, Sao Joao de Meriti, Sdo Gongalo e Belford Roxo, assim como
apresenta um indicador cerca de 50% maior quando comparada com a cidade de Duque
de Caxias. Na pratica, os dados demonstram que a maioria das cidades adjacentes
precisa simultaneamente de um crescimento econdmico e melhoria dos indicadores de
bem estar social, sendo a disponibilidade de empregos um dos fatores que permitem

avaliar o desenvolvimento na regido.




116

De fato, o desenvolvimento socioecondmico ocorre justamente a partir da jungao
entre o crescimento econdmico ¢ a melhorias das condi¢des de bem estar social
mediante a expansao das oportunidades de emprego e renda na regido. Nesse contexto, ¢
possivel observar que a empregabilidade nas diferentes cidades da regido associada ao
respectivo crescimento econdmico dos municipios ocorre de maneira bastante
heterogénea, o que dificulta na ado¢do de um planejamento mais integrado que possa
estimular o desenvolvimento socioecondmico das cidades de modo equilibrado.

No periodo analisado todas as cidades adjacentes, com excecdo de Niterdi
apresentaram indicadores com valores praticamente constantes ou com uma evolugdo
pouco significativa, evidenciando a discrepancia existente em relagdo a cidade do Rio
de Janeiro e que por sua vez acaba estimulando os deslocamentos provenientes das
cidades vizinhas. A tabela 45 mostra o Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento

Economico na Regido (IPECER) entre os anos de 2010 e 2017 das cidades analisadas.

Tabela 45: Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Economico (2010-2017)

Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na Regiio Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econdmico na Regiio
Cidades (2017) IPECER Cidades (2016) IPECER
Niteroi 1.50 Rio de Janeiro 147
Rio de Janeiro 1.46 Niterdi 140
Dugque de Caxias 1,03 Duque de Caxias 1,07
Nova Ignacu 0,55 Nova Iguagu 0,55
Sdo Jodo de Meriti 0,53 Sdo Jodo de Meriti 0.55
S0 Gongalo 046 530 Gongalo 047
Belford Roxo 038 Belford Roxo 0.39
Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na Regiio Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na Regido
Cidades (2015) IPECER Cidades (2014) IPECER
Niteroi 1.49 Niteroi 1.55
Rio de Janeiro 147 Rio de Janeiro 1,50
Duque de Caxias 0.98 Dugque de Caias 0.90
Sdo Jodo de Meriti 0,55 Nova Iguagu 0.54
Nova Ignacu 0,54 Sdo Jodo de Meriti 051
Sao Gongalo 047 Sdo Gongalo 048
Belford Roxo 038 Belford Roxo 0.38
Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na Regiio Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na Regido
Cidades (2013) IPECER Cidades (2012) IPECER
Rio de Janeiro 1.56 Rio de Janeiro 1.57
Niteroi 1.46 Niteroi 146
Dugque de Caxias 0,90 Duque de Caxias 091
Nova Iguacu 0.54 Nova Iguagu 052
Sdo Jodo de Meriti 051 Sdo Jodo de Meriti 051
S0 Gongalo 048 530 Gongalo 047
Belford Roxo 0,39 Belford Roxo 037
Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na Regiio Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econémico na Regido
Cidades (2011) IPECER Cidades (2010) IPECER
Rio de Janeiro 1,52 Rio de Janeiro 1.54
Niteroi 1.38 Niteroi 137
Dugque de Caxias 098 Duque de Caxias 1,08
Sdo Jodo de Meriti 0,58 Nova Iguagu 0.55
Nova Ignacu 0,54 Sdo Jodo de Meriti 051
S0 Gongalo 047 530 Gongalo 047
Belford Roxo 038 Belford Roxo 0.38

Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragdo Propria)
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Cabe mencionar que o aumento do Indice de Pessoas Empregadas ¢ Crescimento
Econdmico na Regido (IPECER) da cidade de Niteroi registrado a partir do ano de 2014
tem relagdo direta com o aumento do indicador de crescimento econdmico da mesma
conforme pode ser observado mais detalhadamente no subcapitulo seguinte que
apresenta os indicadores de crescimento economico das cidades.

Na pratica ao observar a evolugdo do Indice de Pessoas Empregadas e
Crescimento Econdmico na Regido (IPECER) no decorrer dos anos € possivel constatar
que o indicador da cidade do Rio de Janeiro apresenta um decréscimo sucinto entre o
periodo de 2012 e 2018, de modo que essa retragao no indicador esté relacionada ao fato
de que mesmo mantendo certa constancia nos niveis de empregabilidade aferidos, os
indicadores de crescimento econdomico no periodo foram inferiores se comparados com
os anos anteriores. A tabela 46 mostra a evolugdo do Indice de Pessoas Empregadas e
Crescimento Economico na Regido (IPECER) no periodo entre 2010 e 2018 das cidades

analisadas.

Tabela 46: Indice de Pessoas Empregadas e Crescimento Econdmico (Evolugio)

IPECER - Cidades RMRIJ (Evolucdo 2010 a 2018)
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Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragao Propria)

Outro ponto que merece destaque ¢ que o Indice (IPECER) da cidade de Duque
de Caxias demonstra oscilagdes ao longo do tempo, evidenciando que além do
crescimento econdmico na cidade ser bastante inconstante, o percentual de pessoas
empregadas na cidade evidencia a auséncia de desenvolvimento socioecondmico. Vale
ressaltar que a cidade de Sao Gongalo, assim como as demais cidades da baixada
fluminense (Nova Iguagu, Sdo Jodo de Meriti e Belford Roxo) apresentaram indices
muito baixos, denotando a auséncia de desenvolvimento socioecondmico nesses
municipios que inclusive sdo responsaveis por parte significativa dos deslocamentos em

dire¢do a cidade do Rio de Janeiro.
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Nesse contexto, os dados aferidos através do Indice de Pessoas Empregadas e
Crescimento Econdmico na Regido (IPECER) demonstram que as cidades adjacentes
possuem uma caréncia significativa de desenvolvimento socioecondmico consistente,
tendo em vista que tanto os indicadores que avaliam a economia dos municipios como
aqueles que evidenciam o nivel de bem estar social decorrente da empregabilidade na
regido, evidenciam que existe uma relagdo de dependéncia das cidades vizinhas no que
tange as oportunidades de emprego e renda na capital do estado, por conta do
desenvolvimento social e econdmico mais consolidado. Assim, as solugdes para os
problemas de mobilidade na regido devem considerar simultaneamente aspectos
econdmicos e sociais, haja vista que os impactos na mobilidade por vezes sdo apenas

fatores consequenciais inerentes ao desenvolvimento regional.

6.2.1 Indicador de Crescimento Econéomico (INC)

O crescimento economico das diferentes cidades que compde a regido
metropolitana do Rio de Janeiro pode contribuir para que ocorra um desenvolvimento
da regido como um todo, de maneira que o processo de expansdo da economia nas
cidades adjacentes pode servir de catalizador para modificar os deslocamentos atuais
através da descentralizacdo das ofertas de emprego e demais servigos. Nesse contexto, €
importante analisar os indicadores que demonstram o crescimento econdmico das
respectivas cidades. Conforme detalhado anteriormente, o Indicador de Crescimento
Econdmico (INC) ¢ calculado com base no PIB per capita das cidades em relacdo ao
PIB per capita da regido analisada, que por sua vez ¢ obtido a partir da média aritmética
do PIB das cidades que compdem a amostra em questdo. A tabela 47 apresenta os
resultados encontrados do Indicador de Crescimento Econdémico do municipio do Rio

de Janeiro e demais cidades analisadas que fazem parte da regido.

Tabela 47: Indicadores de Crescimento Econdmico — RMRJ (Ano de 2018)

Indicador de Crescimento Econdmico - Cidades RMEJ

Ano Cidade PIE per capita INC
MNiteroi RS 7885460 |21921%
Rio de Janeiro RS 54 426 08 |151.30%
Dugue de Caxias RS 45 49061 |126. 46%

2018 [Nowva Iguagu E5 20.538.67 | 57.10%
Séao Jodo de Mexriti R5 19.726.47 | 54.84%
Sao Gongalo R517.167.60 | 47.73%
Belford Roxo R5 1559812 | 43 36%

Meédia do PIE per capita dos Municipios Analisados - RMRJ RS% 35971 74

Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragao Propria)
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Ao analisar os dados calculados a partir do PIB per capita aferido no ano de
2018 ¢ possivel constatar que o crescimento econdmico nas diferentes cidades
adjacentes da regido ¢ bastante discrepante. Para efeito de comparagdo os municipios de
Nova Iguacgu, S3ao Jodo de Meriti, Sdo Gongalo ¢ Belford Roxo apresentaram os
menores indicadores de crescimento econdOmico € os respectivos percentuais sao em
torno de 04 a 05 vezes menor do que o Indicador de Crescimento aferido na cidade de
Niter6i onde se constatou o maior indice a partir do PIB per capita analisado. Vale
ressaltar que geograficamente a cidade de S3o Gongalo estd muito proxima de Niterdi e
por apresentar um crescimento econdmico incipiente e auséncia de desenvolvimento
socioecondmico, corrobora para que os deslocamentos didrios na regido aumentem e
consequentemente a mobilidade urbana fique comprometida.

Outro ponto interessante que pode ser observado a partir do indicador de
crescimento econdmico aferido ¢ que a cidade do Rio de Janeiro apresenta um
crescimento proporcionalmente menor que o da cidade de Niterdi. Tal fato pode
evidenciar que a regido central da cidade do Rio de Janeiro ja estd praticamente
esgotada, o que por sua vez pressupde a necessidade de descentralizar as atividades
geradoras de emprego e renda, tendo em vista que fica nitida a possibilidade de
desenvolvimento das cidades adjacentes ou até¢ mesmo das localidades mais distantes da
cidade, sobretudo na zona oeste da cidade por apresentarem indicadores de crescimento
bastante timidos quando considerado o tamanho da populagdo residente nessas
localidades e os deslocamentos diarios que realizam com finalidade de trabalho e
atendimento de outras necessidades como servicos de saude e educagao.

Cabe mencionar que dentre as cidades da baixada fluminense a cidade de Duque
de Caxias apresentou um indicador de crescimento econOmico significativo quando
comparada com as demais cidades adjacentes, ficando atras apenas de Niter6i e do Rio
de Janeiro. Nesse contexto, ¢ possivel perceber o potencial de crescimento desse
municipio que poderia ser aproveitado como forma de deslocar parte da demanda atual
em direcdo a cidade do Rio de Janeiro caso o desenvolvimento na cidade de Duque de
Caxias fosse consistente e gradativo.

Ademais, a cidade de Duque de Caxias pode ser acessada pelas demais cidades
da baixada fluminense por diferentes vias rodovidrias (Via Dutra, Arco Metropolitano,
Linha Vermelha, Avenida Brasil ¢ Rodovia Washington Luis), o que propiciaria uma
descentralizagdo importante no fluxo de viagens se o crescimento econdmico do

municipio for realizado de modo a aproveitar o espaco geografico do mesmo, sobretudo
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nas regides do 2° e 3° distrito da cidade, tendo em vista a proximidade com o Arco
Metropolitano com a finalidade de estimular a geracao de empregos e investimentos na
regido e gradativamente proporcionar a ocupacao eficiente do territorio ainda ocioso.

Ao realizar uma andlise expandida dos indicadores de crescimento econdmico
considerando o periodo entre os anos de 2010 e 2017 € possivel constatar que os
municipios da baixada fluminense, que sdo justamente os que possuem um quantitativo
de viagens pendulares relevantes em dire¢do ao municipio do Rio de Janeiro,
apresentaram indicadores de crescimento praticamente constantes. A tabela 48 apresenta

os indicadores de crescimento (INC) entre 2010 ¢ 2017 na RMRJ.

Tabela 48: Indicadores de Crescimento Economico — RMRIJ (Periodo de 2010 até 2017)

Indicador de Crescimento Econémico - Cidades RMRJ (2010 4 2017)

Indicador de Crescimento Econdémico - Cidades RMRJ

Indicador de Crescimento Econémico - Cidades RMRJ

Ano Cidade PIB per capita INC Ano Cidade PIB per capita INC
Niterdi RE 55.086,24 |170.05% Rio de Janeiro R5 4421503 |181 41%
Rio de Janeiro R§ 51.788.57 |159.87T% Niterdi R540.567.98 |166.44%
Dugue de Caxias RS 4590897 |141.72% Dugue de Caxias RS 28441 08 |116,69%
2017 |Nova Iguagu RS 21.081.80 | 65,08% | |2013|Nova Iguagu RS$ 1641981 | 67.37%
S&o Jodo de Menti RS 1997142 | 61.65% S&o0 Jodo de Menti RS 1420474 | 58.28%
Belford Roxo R§ 1651741 | 50,99% 530 Gongalo R§ 13.596.37 | 55.78%
530 Gongalo R§ 16.411.19 | 50.66% Belford Roxo R§ 13.167.56 | 54.02%
Meédia do PIB per capita dos Meédia do PIB per capita dos .
Municipios Analisados - RMRJ RS 32395.09 Municipios Analisados - RMRJ R$24373.22
Indicador de Crescimento Econdémico - Cidades RMRJ Indicador de Crescimento Econémico - Cidades RMRJ
Ano Cidade PIB per capita INC Ano Cidade PIB per capita INC
FRio de Janeiro RS 5053835 |163.45% Rio de Janeiro RS 3962274 |183,19%
Dugue de Caxias RS 46.836,03 |151.47% Niterdi R% 3598938 |166,39%
Niterdi RS 4623437 |149.53% Dugue de Caxias R$§ 24 85264 |114.90%
2016 |S&o Jodo de Meriti RS 20.423.40 | 66,05% | |2012 |Nova Iguagu R5§ 1474598 | 68.18%
Nova Iguagu RS 2015043 | 65,17% S0 Jodo de Meriti RS 13.014,51 | 60,17%
S3o0 Gongalo RS 1619020 | 52.36% S30 Gongalo RS 1216167 | 56,23%
Belford Roxo R% 16.071,11 | 51 98% Belford Roxo R$11.019.74 | 50,95%

Meédia do PIB per capita dos
Mounicipios Analisados - RMRJ

RS 30.920,56

Meédia do PIB per capita dos
Municipios Analisados - RMRJ

RS 21.629.52

Indicador de Crescimento Econdémico - Cidades RMRJ Indicador de Crescimento Econémico - Cidades RMRJ
Ano Cidade PIB per capita INC Ano Cidade PIB per capita INC
Miterdi RS 5133301 |16987% Rio de Janeiro RS 3611857 |175.21%
Rio de Janeiro RS 4943722 | 163,59% Miterdi RS 3133646 |152.01%
Dugue de Caxias RS 3998332 |13231% Dugue de Caxias RS 2582235 |125.26%
2015|S&0 Jodo de Meriti RS 1972512 | 65.27% | |2011|5&0 Jodo de Meriti RS 15.007.03 | 72,80%
Nova Iguagu RE 1967609 | 65.11% MNova [guagu R5 1392592 | 67.55%
580 Gongalo RE 16.029.27 | 53.04% 580 Gongalo R5§11.337.04 | 54.99%
Belford Roxo RS 1535267 | 50,80% Belford Roxo RS 10.757.43 | 52,18%

Meédia do PIB per capita dos
Municipios Analisados - RMRJ

RS 30.219,53

Meédia do PIB per capita dos
Municipios Analisados - RMRJ

RS 20.614,97

Municipios Analisados - RMRJ

Municipios Analisados - RMRJ

Indicador de Crescimento Econdémico - Cidades RMRJ Indicador de Crescimento Econémico - Cidades RMRJ
Ano Cidade PIB per capita INC Ano Cidade PIB per capita INC
Niteroi RS 49734 89 | 181,40% Rio de Janeiro RS 32919 88 |178.34%
Rio de Janeiro RS 46.526.95 | 169,70% Duque de Cazxias RS 27.025,07 |146,41%
Dugue de Caxias R§ 32.858.33 |119.85% Niterdi RS 25.830,50 |139.94%
2014 |Nova Iguagu RS 1825476 | 66.58% | (2010 |Nova Iguacu R5 12.754.86 | 659.10%
Sio Jodo de Meriti RS 1574514 | 57 43% S#o Jodo de Meriti RS 1091840 | 59.15%
Sio Gongalo RS 1504730 | 54 88% Szo Gongalo RS 10.328.22 | 55.95%
Belford Roxo RS 13.751.54 | 50,16% Belford Roxo RS 943425 51,11%
Meédia do PIB per capita dos RS 27.416.99 Meédia do PIB per capita dos RS 18.458.74

Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragao Propria).
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Nesse contexto, a auséncia de crescimento econdmico consistente nos
municipios da baixada fluminense representa uma sobrecarga no volume de
deslocamentos diarios para a capital do estado. A andlise dos indicadores de
crescimento econdmico entre 2010 e 2017 demonstra que cidades como Sao Jodo de
Meriti, Belford Roxo e Nova Iguacu praticamente permaneceram com os indicadores
mantendo-se constantes em comparagdo com as demais cidades analisadas. Apenas a
cidade de Duque de Caxias apresentou um indicador de crescimento mais favoravel
quando comparada com as demais cidades da baixada fluminense. Cabe destacar que as
cidades da baixada fluminense possuem um quantitativo populacional extremamente
significativo, de modo que a populagdo estimada para as cidades de Duque de Caxias,
Belford Roxo, Sdo Jodo de Meriti e Nova Iguagu totalizam 2.733.950 de pessoas de
acordo com os dados do IBGE para o ano de 2020. Com efeito, a auséncia de
desenvolvimento relevante nos respectivos municipios acaba por deslocar uma parte
consideravel da populagdo diariamente na busca por oportunidades de trabalho e renda,
bem como por servigos ndo ofertados na cidade de origem.

De maneira semelhante, ao analisar o crescimento econdmico dos municipios de
Sao Gongalo e Niteroi ¢ possivel perceber que enquanto a cidade de Niterdi apresenta
um crescimento gradativo e consistente do PIB per capita e consequentemente do
respectivo indicador de crescimento econdmico (INC), a cidade de Sao Gongalo teve
um aumento do PIB per capita no mesmo periodo muito inferior proporcionalmente.
Dessa forma entre 2010 ¢ 2018 o PIB per capita de Niterdi cresceu de modo consistente
enquanto o da cidade de Sao Gongalo teve um crescimento em valor absoluto bastante
timido e percentualmente estagnado quando comparado ao municipio vizinho.

Naturalmente o crescimento econdmico da cidade de Niter6i impulsiona direta e
indiretamente a atracdo de viagens para o municipio, haja vista que tal fato tende a
estimular o surgimento de oportunidades de trabalho, renda e demais servigos na
localidade. Por conseguinte, as cidades préximas que possuem um crescimento menor e
carecem de diferentes ofertas de servigos, bem como das oportunidades geradas de
trabalho e renda tendem a demandar viagens pendulares para os respectivos municipios
vizinhos. Em outras palavras, a auséncia de crescimento econdmico no municipio de
Sdo Gongalo, que inclusive possui um quantitativo populacional em torno de 1.091.737
pessoas segundo dados do IBGE no ano de 2020, acaba estimulando a ocorréncia de
viagens pendulares em direcdo aos municipios vizinhos que possuem maior oferta de

servicos e oportunidades, nesse caso ficando evidente a sobrecarga de viagens em
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dire¢do a Niter6éi e ao municipio do Rio de Janeiro, tendo em vista a ndo absor¢do
dessas demandas na cidade vizinha.

A andlise da evolugdo do PIB per capita nas cidades pesquisadas demonstra que
os municipios de S3o Jodo de Meriti, Nova Iguagu, Belford Roxo e Sdo Gongalo
apresentam um crescimento real pouco relevante, tendo em vista que a evolugdo dos
valores absolutos nesses casos ndo representou uma variagdo significativa quando
comparada com os demais municipios que fizeram parte da amostra desse estudo. Em
outras palavras, apesar do aumento sucinto do PIB per capita no decorrer do periodo
analisado, na pratica esse aumento nao significa que houve um desenvolvimento
econdmico consistente das respectivas localidades, sendo possivel inferir que esse
aumento no PIB per capita desses municipios ndo configure uma evolucdo real
relevante, tendo em vista que hd uma depreciacao da moeda ao longo do tempo e dessa
forma o aumento real perceptivel por vezes ndo ¢ tdo significativo. A figura 19

apresenta a evolucdo do PIB per capita das cidades analisadas entre 2010 e 2018.

Figura 19: Evolucao do PIB Per Capita — Cidades RMRJ (Periodo de 2010 até¢ 2018)

PIB per Capita - Cidades RMRJ (Evoluciao 2010 4 2018)
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Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragado Propria)

Outro ponto que pode ser observado no grafico diz respeito as cidades de Duque
de Caxias e Niter6i que no ano de 2010 apresentavam um PIB per capita em patamares
muito semelhantes, mas que ao longo dos anos tiveram niveis de crescimento bem
diferentes, de maneira que a cidade de Duque de Caxias mesmo tendo um crescimento
econdmico mais robusto que as demais cidades da baixada fluminense ficou bastante
abaixo do crescimento do PIB per capita da cidade de Niteroi, que por sua vez

apresentou uma evolucdo consistente e gradativa no periodo analisado. Esse
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crescimento econdmico da cidade de Niter6i pode estimular viagens provenientes da
cidade de Sao Gongalo na busca por oportunidades e servigos diversos. De modo
semelhante, o crescimento econdmico da cidade de Duque de Caxias pode resultar na
atracdo de viagens das cidades da baixada fluminense.

Na pratica a descentralizacdo das atividades mediante o desenvolvimento
econdmico regional representa uma oportunidade para melhorar significativamente a
mobilidade urbana na regido metropolitana como um todo. Ainda analisando a evolugao
do PIB per capita é possivel constatar que o municipio do Rio de Janeiro também
apresentou um aumento no PIB per capita no periodo analisado, mas esse aumento nao
necessariamente resultou proporcionalmente numa evolugdo do indicador de
crescimento econdmico, o que evidencia a necessidade de descentralizagdo das
atividades produtivas para que seja possivel o desenvolvimento das demais localidades
do municipio do Rio de Janeiro, haja vista a extensdo territorial que possui. A figura 20
apresenta a evolucdo dos indicadores de crescimento econdmico das cidades analisadas

no periodo entre 2010 ¢ 2018.

Figura 20: Evolucao do Indicador de Crescimento Econdmico — RMRJ (2010 até 2018)

Indicador de Crescimento Economico - Cidades RMRJ (Evolucio 2010 a 2018)
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Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragdo Propria)

Conforme mencionado anteriormente, apesar do municipio do Rio de Janeiro
apresentar um crescimento do PIB per capita em valores absolutos, quando comparados
os indicadores de crescimento economico das cidades € possivel constatar que a capital
do estado denota indicadores decrescentes no periodo analisado. Em outras palavras,
ndo houve crescimento econdmico relevante nos ultimos anos e tal fato pode estar

relacionado justamente ao fato de que a centralizacdo das atividades produtivas na
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regido central do municipio ndo permite mais que haja um crescimento significativo,
tendo em vista a sobrecarga vigente no sistema de mobilidade urbana da regido. Dessa
forma, a andlise dos indicadores evidencia que a solugdo para a continuidade do
crescimento, bem como para os problemas de mobilidade reside na descentralizagdo das
ofertas de servigos e demais oportunidades de trabalho e renda mediante o

desenvolvimento socioecondmico regional.

6.2.2 Indicador de Ritmo de Crescimento (IRC)

O crescimento econdmico das cidades deve ser analisado considerando as
respectivas variagdes do mesmo ao longo do tempo. Dessa forma, ¢ importante realizar
a analise do ritmo de crescimento das cidades com o intuito de identificar a velocidade
com que tais mudangas ocorrem no decorrer de determinado periodo. Conforme
informado anteriormente, o Indicador de Ritmo de Crescimento (IRC) ¢ obtido a partir
da variagdo do PIB per capita num determinado horizonte de tempo. Para efeito desse
estudo foi considerado o periodo entre 2010 e 2018. A tabela 49 mostra os indicadores

de ritmo de crescimento das cidades analisadas da regido metropolitana do estado.

Tabela 49: Indicadores de Ritmo de Crescimento Econdmico — RMRJ

Indicador de Ritmo de Crescimento - Cidades RMRJ
Cidade PIB per capita [2010] | PIB per capita [2018] TRC

Niteroi RS 25 83050 RS 78 854,60 216 36%
Sio Jofo de Merit RS 1091840 RS 1972647 85.03%
Dugue de Cazxias RS 27.025.07 RS 45 490 61 72.02%
Sdo Gongalo RS 10328 22 RS 17.167.60 69 _80%
Rio de Janeiro R$ 3291988 RS 54.426.08 68_86%
Belford Roxo RS 9434 25 RS 1559812 68_86%
Nova [gnacu RS 12 754 86 RS 20 538 67 64 32%

Meédia Municipios Analisados RMRJ [2010] RS 18.458.74

Média Municipios Analisados RMRE.J [2018] RS 35.971.74

Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragao Propria)

Ao verificar os dados obtidos € possivel constatar que o indicador de ritmo de
crescimento da cidade de Niter6i demonstrou uma expansdo do PIB per capita muito
acima das demais cidades da regido metropolitana, inclusive da propria capital do
estado. Na pratica, esse crescimento economico da cidade de Niterdi acaba estimulando
os deslocamentos provenientes do municipio de Sao Gongalo, haja vista que o ritmo de

crescimento de Sao Gongalo ndo tem a mesma dindmica apesar de considerado na
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média quando comparado com as demais cidades. Vale ressaltar que os dados
demonstram que indicador de ritmo de crescimento da cidade do Rio de Janeiro ¢
relativamente baixo, sendo apenas o quinto no ranking, tendo inclusive um ritmo de
crescimento semelhante aos de algumas cidades da baixada fluminense. Essa estagnacao
no ritmo de crescimento da capital pode evidenciar o esgotamento e sobrecarga da
regido central da capital que mesmo com investimentos significativos nos ultimos anos
nao apresentou conforme os dados analisados um ritmo de crescimento proporcional aos
investimentos realizados.

Nesse contexto, ao analisar a variacao do crescimento economico das cidades ao
longo dos anos ¢ possivel constatar que o municipio do Rio de Janeiro tem apresentado
um indicador de crescimento econdémico menor quando comparado com o crescimento
da regido metropolitana no que tange aos municipios adjacentes analisados. Com efeito,
¢ perceptivel que a forma atual de estimular o crescimento econdmico centralizando as
atividades produtivas na capital e sem aproveitar a extensao territorial da cidade pode
estar limitando o crescimento da cidade, tendo em vista a sobrecarga das vias nos
deslocamentos diarios ¢ a necessidade de descentralizagdao das oportunidades. A figura

21 demonstra a variagdo anual do crescimento econdomico das cidades analisadas.

Figura 21: Variacdo Anual do Crescimento Econdmico — RMRIJ (2010 até 2018)
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Outro ponto que merece destaque ¢ que quando comparada variagdo de
crescimento econdmico anual da cidade de Niterdi com o crescimento da regido como
um todo, fica evidente que o ritmo de crescimento dessa cidade ¢ significativamente
maior que o das demais cidades que compdem a regido estudada. Dessa forma, o
problema da atragdo de viagens por conta da centralizagcdo das oportunidades tende a se
agravar, haja vista o compartilhamento e limitagdo das vias que dao acesso a cidade. Em
outras palavras, os deslocamentos no sentido da capital continuariam aumentando.

Ademais, ¢ possivel observar que a variacdo do crescimento econdmico nas
demais cidades adjacentes (Duque de Caxias, Nova Iguacu, Sao Jodo de Meriti, Belford
Roxo e Sao Gongalo) ocorre de modo bastante inconstante e heterogéneo, de maneira
que em alguns anos o percentual de crescimento ¢ maior em relacdo a regido como um
todo, mas em outros anos ¢ significativamente menor, o que demonstra a auséncia de
um desenvolvimento relevante da regido metropolitana de maneira integrada. Na
pratica, os municipios adjacentes ndo estdo devidamente estruturados para disponibilizar
oportunidades de trabalho e renda, bem como as respectivas ofertas de diferentes
servicos e isso faz com que a populacao dessas localidades se desloque para as cidades
vizinhas que possuem um volume maior de atividades produtivas e oportunidades.
Como consequéncia natural da falta de desenvolvimento regional acaba ocorrendo um
gargalo constante nos deslocamentos diarios em direcdo a capital do estado.

E importante destacar que a extensdo territorial das cidades adjacentes
analisadas, bem como a localizagdo das mesmas margeando as principais vias de
escoamento logistico a0 mesmo tempo em que configura um problema nos fluxos atuais
de viagens por conta da centralizagdo das atividades produtivas e auséncia de
desenvolvimento regional também representa uma oportunidade de aproveitamento do
potencial desses municipios no intuito de modificar o fluxo dos deslocamentos atuais
mediante a expansdo da economia das cidades adjacentes, assim como das areas mais
distantes do municipio do Rio de Janeiro, sobretudo a regido da zona oeste da cidade.

Ainda sobre a variacao de crescimento econdmico das cidades adjacentes, pode-
se constatar que os municipios das baixada fluminense apresentam oscilagdes
constantes e um crescimento incipiente da economia local, pois parte significativa da
populacdo dessas cidades ndo encontra oportunidades de emprego e renda nos
respectivos municipios € por conta disso necessita realizar diariamente deslocamentos
pendulares com finalidade laboral. Sob essa perspectiva fica evidente a necessidade de

estimular a economia dessas cidades para que seja possivel descentralizar os fluxos de
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viagens atuais. Ao analisar a regido geograficamente ¢ possivel constatar que uma
alternativa viavel para estimular essa descentralizagao dos fluxos seria direcionar os
mesmos para as cidades de Duque de Caxias e Nova Iguacu, pois ambas possuem uma
diversificacdo das atividades significativamente maior que as demais cidades da baixada
fluminense, tendo simultaneamente uma extensdo territorial relevante e ainda ndo
aproveitada em todo potencial que possui. Vale ressaltar que essas cidades sao
margeadas por vias importantes, tais como a Rodovia Presidente Dutra, Washington
Luis e mais recentemente o Arco Metropolitano que foi construido justamente para
melhorar o escoamento logistico e expandir o desenvolvimento econdmico local.

A anélise do indicador de ritmo de crescimento econdmico das cidades evidencia
que desde o ano de 2012 o municipio do Rio de Janeiro demonstra uma queda gradativa
do respectivo ritmo de crescimento, apresentando inclusive entre os anos de 2013 e
2016 um indicador de ritmo de crescimento inferior aos municipios da baixada
fluminense. Tal fato pode indicar que ndo hd mais possibilidade de expansdo das
atividades econdmicas na regido central da capital, tendo em vista que o sistema viario
atual ja estd bastante sobrecarregado, assim como o espago urbano disponivel na regido
para insercdo de novas atividades econdmicas diversificadas. A figura 22 apresenta os

indicadores de ritmo de crescimento analisados num horizonte de planejamento anual.

Figura 22: Indicador de Ritmo de Crescimento Econdmico — RMRIJ (2010 até 2018)
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Cabe mencionar que apesar das cidades adjacentes apresentarem um ritmo de
crescimento por vezes significativo, a inconstancia desse crescimento econdomico no
decorrer do tempo tem se mostrado como um possivel limitador para a geragdo e
manuten¢do de oportunidades de trabalho e demais ofertas de servigos que sdo

necessarios para o desenvolvimento da regido de maneira integrada e consistente.

6.2.3 Indicador de Pessoas Empregadas (IPER)

Levando em consideracao que o desenvolvimento econdmico de determinada
regido proporcione o aumento das oportunidades de emprego e renda, o indicador de
pessoas empregadas permite verificar de modo preliminar como estdo
proporcionalmente distribuidas as ofertas de trabalho nas cidades em comparagdo com a
regido analisada. A tabela 50 apresenta o Indicador de Pessoas Empregas na Regido

(IPER) dos municipios analisados que fazem parte da regido metropolitana do estado.

Tabela 50: Indicadores de Pessoas Empregadas — RMRJ

Indicador de Pessoas Empregadas na Regiiio - Cidades RMR.J
Cidade Total da Populacio |Pessoas Empregadas [2018]| Percentual Empregado | IPER

Rio de Janeiro 6.320 446 2524 428 39.94% 1.29
Niterdi 487562 193.580 39.70% 1.29
Duque de Caxias 855048 164.440 19.23% 0.62
Nova Iguagu 796257 107.346 13.48% 0.44
Sao Jodo de Meriti 458673 60.853 13.27% 0.43
Sao Gongalo 999728 121.708 12.17% 0.39
Belford Roxo 469332 36.276 7.73% 025
Municipios Analisados RMRJ | 10.3587.046 | 3.208.631 30,89%

Fonte: IBGE, 2018 (Elaboragdo Propria)

A andlise dos dados demonstra que as cidades do Rio de Janeiro e Niteroi
apresentaram indicadores acima da meédia da regido analisada além de
proporcionalmente possuirem um percentual maior de pessoas empregadas em relagdo
ao total das respectivas populagdes, de modo que a disparidade entre os Indicadores de
Pessoas Empregadas (IPER) na regido fica evidente. Na pratica, a capital possui um
indicador em torno de 02 a 05 vezes maior que todas as demais cidades analisadas,
exceto Niterdi que apresentou um indicador semelhante.

Nesse contexto, ¢ importante frisar que em torno de 98% da populagdo carioca

trabalha no municipio, de modo que além de absorver um quantitativo expressivo da
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demanda de trabalho na cidade, a capital ainda ¢ responsavel por uma parte relevante da

demanda de empregos oriundos de outras cidades. Entretanto, seria muito mais eficaz

que as demais cidades mediante um desenvolvimento socioecondmico planejado e

estruturado fossem capazes de gerar novas oportunidades de emprego e renda, haja vista

que os indicadores evidenciam um potencial econdmico ainda inexplorado da regido.

Ao analisar o quantitativo de pessoas empregadas nas cidades no periodo entre

2010 e 2017 ¢ possivel constatar que a concentragdo de trabalho sempre esteve mais

pujante no municipio do Rio de Janeiro e por consequéncia as demais cidades,

sobretudo as adjacentes a capital, apresentavam maior propensdo em demandar

deslocamentos pendulares por conta da ndo existéncia de um volume significativo de

oportunidades de emprego nas cidades de origem. Na pratica, a proximidade geografica

dessas cidades e a auséncia de desenvolvimento socioecondmico propiciam o cenario

atual de esgotamento das vias, haja vista que a populacdo das cidades vizinhas necessita

suprir diferentes demandas que ndo sdo encontradas nas cidades onde residem. A tabela

51 mostra os Indicadores de Pessoas Empregadas no periodo entre 2010 e 2017.

Tabela 51: Indicadores de Pessoas Empregadas — RMRJ (Periodo de 2010 até 2017)

Indicador de Pessoas Empregadas na Regiio - Cidades RMRJ

Indicador de Pessoas Empregadas na Regiio - Cidades RMRJ

Cidades (2017) Percentual Empregado | IPER Cidades (2016) Percentual Empregado | IPER
Rio de Janeiro 40.61% 1.31 Rio de Janeiro 41.79% 1.31
Niterdi 40.23% 1.29 Niterdi 41.15% 1.29
Dugue de Caxias 19.72% 0.63 Dugue de Caxias 20.26% 0.63
Nowva Iguacu 13.66% 0. 44 MNova Iguagu 14,06% 0,44
Sdo Jodo de Meriti 13.58% 0.44 S&o Jodo de Merit 14.15% 0.44
S3o Gongalo 12 47% 0.40 Sao Gongalo 12.97% 041
Belford Roxo 7.69% 025 Belford Roxo 7.97% 0,25
Municipios Analisados RMRJ 31.07% Municipios Analisados RMRJ 31.95%
Indicador de Pessoas Empregadas na Regiio - Cidades RMRJ | | Indicador de Pessoas Empregadas na Regiio - Cidades RMRJ
Cidades (2015) Percentual Empregado | IPER Cidades (2014) Perceniual Empregado | IPER
Rio de Janeiro 44.16% 1.29 Rio de Janeiro 46.03% 1.30
Niterdi 43.82% 1.28 Niterdi 45.76% 1.29
Duque de Caxias 21.58% 0.63 Dugque de Caxias 21.63% 0.61
Sao Jodo de Meriti 15.05% 0.44 S&o Jodo de Meriti 15.48% 0.44
Nova Iguagu 14.39% 0,42 MNova Iguagu 14, 54% 0.41
Sdo Gongalo 13.76% 0.40 Sao Gongalo 14,13% 0.40
Belford Roxo B.57% 025 Belford Roxo 8.75% 0,25
Municipios Analisadoes RMRJ 34.19% Municipios Analisados RMRJ 35.49%
Indicador de Pessoas Empregadas na Regiiio - Cidades RMRJ | | Indicador de Pessoas Empregadas na Regiio - Cidades RMRJ
Cidades (2013) Percentual Empregado | IPER Cidades (2012) Percentual Empregado | IPER
Rio de Janeiro 46.21% 1.30 Rio de Janeiro 45.41% 1.30
Niterdi 44.77% 1.26 Niterdi 43.66% 1.25
Duque de Caxias 21.93% 0.62 Dugue de Caxias 22.97% 0.66
Séo Jodo de Meriti 15.65% 0.44 S&o Jodo de Meriti 14.63% 0.42
Nova Iguagu 14.16% Q.40 Sao Gongalo 13.15% 038
Sdo Gongalo 13.94% 0.39 MNova Iguacu 12.47% 0.36
Belford Roxo B.47% 0,24 Belford Roxo 7.96% 0.23
Municipios Analisados RMRJ 35.,53% Municipios Analisadoes RMRJ 34.80%
Indicador de Pessoas Empregadas na Regiiio - Cidades RMRJ | | Indicador de Pessoas Empregadas na Regiio - Cidades RMRJ
Cidades (2011) Percentual Empregado | IPER Cidades (2010) Percentual Empregado | IPER
Rio de Janeiro 44.08% 1.29 Rio de Janeiro 41.37% 1.29
Niterdi 42.40% 1.24 Niterdi 42.90% 1.34
Duque de Caxias 23.86% 0.70 Dugue de Caxias 22.02% 0.69
Séo Jodo de Meriti 14.76% 0.43 S&o Jodo de Meriti 13.47% 0.42
Nova Iguagu 13.76% Q.40 MNova Iguagu 13.16% 041
S&o Gongalo 12, 80% 038 S&o Gongalo 11,86% 037
Belford Roxo 7.90% 0.23 Belford Roxo 7.65% 0.24
Municipios Analisados RMRJ 34.07% Municipios Analisadoes RMRJ 32,09%

Fonte: IBGE, 2021 (Elaboragdo Prépria).
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Outro aspecto que merece destaque quando se analisa o quantitativo de pessoas
empregadas no periodo entre 2010 e 2018 reside no fato de que desde 2014 todos os
municipios adjacentes apresentaram uma queda gradativa no total de pessoas com
emprego. Levando em consideracdo que boa parte da populagdo das cidades vizinhas
trabalha no municipio do Rio de Janeiro ¢ possivel constatar que a limitagdo de
expansdo da capital por conta da concentragdo das oportunidades na regido central
acaba impedindo a geracdo de novos empregos, assim como a sobrecarga das vias de
modo semelhante inviabiliza a geracdo de novos postos de trabalho presenciais. A
figura 23 apresenta a varia¢do do quantitativo de pessoas empregadas ao longo dos anos

nas cidades adjacentes da regido.

Figura 23: Variagdo da Quantidade Pessoas Empregadas — RMRJ (2010 até 2018)
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Fonte: IBGE, 2021 (Elaboragdo Propria)

Uma analise conjunta dos indicadores (INC, IRC e IPER) demonstra que apesar
do crescimento do PIB per capita nas cidades o total da populagdo que atualmente esté
empregada diminuiu sensivelmente nos ultimos anos. Isso significa que o aumento do
PIB nessas cidades ndo resultou no desenvolvimento socioecondmico dos municipios.
Na verdade, as cidades adjacentes a capital continuam com um grau de dependéncia
muito grande em relacdo a mesma e isso s6 agrava os problemas de mobilidade urbana.

Ademais, a cidade do Rio de Janeiro também apresentou um déficit gradativo na
quantidade de pessoas empregadas no municipio entre os anos de 2014 e 2018, o que
pode evidenciar que hd um esgotamento natural do processo de expansao econdmica nas
regides ja consolidadas, de modo que a alternativa para que haja crescimento das
oportunidades de emprego consiste na descentralizagdo das atividades ¢ no melhor

aproveitamento das zonas norte e oeste da cidade para tal expansao.
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Cabe mencionar que no ano de 2017 o quantitativo populacional empregado na
cidade do Rio de Janeiro ja era inferior aos dados registrados em 2010, registrando no
ano seguinte nova reducdo na oferta de trabalhos. A figura 24 apresenta as oscilagdes da

quantidade de pessoas empregadas no municipio do Rio de Janeiro entre 2010 e 2018.

Figura 24: Variacao da Quantidade Pessoas Empregadas no Rio de Janeiro
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Fonte: IBGE, 2021 (Elaboragado Propria)

No entanto, mesmo apresentando uma redu¢do gradativa do quantitativo de
pessoas empregadas nos ultimos anos, o municipio do Rio de Janeiro manteve o
Indicador de Pessoas Empregadas (IPER) relativamente estavel conforme demonstrado
na figura 25, o que significa que proporcionalmente na regido metropolitana do estado a
cidade do Rio de Janeiro continua tendo protagonismo na concentragdo das
oportunidades ¢ mesmo com a queda dos empregos em numeros absolutos, a
distribuicdo das respectivas atividades laborais na regido, sobretudo entre as cidades
adjacentes analisadas manteve o mesmo padrdo, ou seja, as demais cidades tiveram um

decréscimo proporcional nas oportunidades de emprego existentes.

Figura 25: Indicador Pessoas Empregadas — Rio de Janeiro (2010 até 2018)
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A estagnacdo do desenvolvimento econdmico das cidades vizinhas € perceptivel
quando se analisa o Indicador de Pessoas Empregadas (IPER) no periodo entre os anos
de 2010 e 2018, haja vista que praticamente ndao ha melhora significativa dos
indicadores em nenhum periodo, de maneira que a propor¢do de empregos em relagdo a
capital do estado permaneceu constante ao longo dos anos. Nesse contexto, as cidades
com um contingente populacional significativo sdo justamente as que tiveram uma
redu¢do nos indicadores, ainda que sucinta. Em outras palavras, todas as cidades
tiveram reducdo no total de empregos nos ultimos anos, inclusive a cidade do Rio de
Janeiro, mas proporcionalmente essa redu¢cdo do volume de oportunidades tem maior
impacto nas cidades adjacentes, haja vista que os respectivos indicadores demonstram
uma retracao sutil na maioria das cidades da regido. A figura 26 apresenta a evolug¢do do

Indicador de Pessoas Empregadas nas cidades adjacentes entre os anos de 2010 e 2018.

Figura 26: Indicador de Pessoas Empregadas - Cidades Adjacentes (2010 até 2018)

(IPER RMRYIJ - Evolucgdo 2010 até 2018)

—— N iterdi

== Cuque de Caxias

0,80 =S80 Goncalo

—— I owva lguacu
0,50 . . P

—— 530 Jodo de Meriti

0,40 Belford Roxo

0,00
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fonte: IBGE, 2021 (Elaboragao Propria)

Em outras palavras, a analise do Indicador de Pessoas Empregadas (IPER)
dessas cidades no periodo analisado evidencia a auséncia de desenvolvimento
econdmico nesses locais apesar do potencial ainda pouco explorado das respectivas
cidades, haja vista que as cidades da regido possuem uma extensdao territorial
significativa, um quantitativo populacional expressivo, assim como areas produtivas
diversificadas ndo exploradas que poderiam contribuir para a modifica¢do dos fluxos de
viagens atuais caso tivessem uma expansao relevante das atividades econdmicas com a
finalidade de descentralizar a oferta de empregos na regidao como um todo, ou seja, as
oscilagdes econdmicas na cidade do Rio de Janeiro teriam menor propensdo a impactar

0 panorama econdmico das cidades adjacentes.
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6.3 Indicador de Mobilidade Equilibrada (IMEQ)

A regido metropolitana do Rio de Janeiro tem experimentado nos ultimos anos
uma sobrecarga gradativa no fluxo de viagens em direcdo a regido central do municipio
do Rio de Janeiro. Sob essa perspectiva, apesar dos investimentos em mobilidade
urbana realizados fica evidente que a melhoria do sistema como um todo consiste na
modificacdo dos deslocamentos a partir da reconfiguracio do desenvolvimento
econdmico na regido, sobretudo nas cidades adjacentes.

A andlise da evolucdo da frota nas cidades possibilita a constatacdo de que a
quantidade de veiculos nas cidades limitrofes da regido que possuem um quantitativo
populacional relevante e que geram diariamente um volume significativo de viagens
pendulares para o municipio do Rio de Janeiro, tem aumentado gradativamente no
decorrer dos anos. A tabela 52 mostra a quantidade de veiculos (Onibus, Micro-6nibus,

Automoveis, Motocicletas, Motonetas e Utilitarios) existentes nas cidades da regido.

Tabela 52: N° de Veiculos Existentes nas Cidades da Regido Analisada (2010 até 2018)

N de Veiculos da Frota - Oferta de Transportes Municipios da RMRJ
Dugue de Caxias | Sio Jodo de Meriti | Nova Iguacu | Belford Roxo| Niteroi |Sio Gongalo | Rio de Janeiro| RMRJ

Ano

2010 177435 90.422 157.743 213 170.554 2121451 2.983.092
2011 191.994 97.755 170.511 : 2 185.904 2221684 [3.148792
2012 207.062 105.521 183.267 232.830 2331416 | 3.329.960
2013 220.988 113.405 196.442 240.982 ; 2430148 3496411
2014 234701 120.906 210.178 247.329 p ] 2528291 |[3.659377
2015 245317 126.487 220397 251.627 252282 2597917 |[3.752.137
2016 252419 130.964 229397 254.279 2 2644958 | 3.865.033
2017 259.604 135.567 238.108 256.095 2 ! 2678.140  |3.934327

2018 Sl 140 538 247147 258964 28230 2716652 4010735
Fonte: DETRAN, 2021 (Elaboragao Propria)

Nesse contexto, o aumento da frota nas cidades aumenta a disponibilidade de
veiculos para a realizacao das viagens contribuindo assim para que as vias fiquem ainda
mais sobrecarregadas. Dessa forma, depreende-se que o aumento constante da oferta de
veiculos ndo representa uma solugdo para as questdes de mobilidade urbana atuais, mas
sim uma postergagdo dos problemas existentes, tendo em vista que as vias possuem
restricdes de capacidade. Ao analisar os dados € possivel constatar que no periodo entre
os anos de 2010 e 2018 a quantidade de veiculos disponiveis na regido metropolitana
aumentou cerca 35%. Contudo, foram os municipios adjacentes os maiores responsaveis
pelo aumento proporcional desse percentual, registrando aumentos de mais de 50%,

com excecao da cidade de Niteroi.
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E possivel observar a influéncia que as cidades limitrofes tém na mobilidade

urbana da capital quando se analisa o aumento proporcional da frota de veiculos

(Onibus, Micro-6nibus, Automdveis, Motocicletas, Motonetas e Utilitarios) das cidades

da regido. A figura 27 apresenta o percentual de aumento da frota no periodo

correspondente.

Figura 27: Aumento da Frota - Cidades Analisadas da RMRJ (2010 até 2018)
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Fonte: DETRAN, 2021 (Elaboragdo Propria)

cidades da regido

Na pratica, se ha aumento significativo da frota de veiculos nas diferentes

porque existe uma demanda a ser atendida que se desloca

diariamente entre as respectivas cidades. Sob essa perspectiva, a analise da demanda de

viagens entre os municipios foi realizada com base na estimativa das viagens pendulares

no respectivo periodo. A tabela 53 apresenta a estimativa de viagens pendulares das

cidades analisadas que compdem a regido metropolitana.

Tabela 53: Estimativa de Viagens Pendulares nas Cidades da Regido (2010 até 2018)

Estimativa de Viagens Pendulares - Demanda de Transportes Municipios da RMRJ
Ano |Duque de Caxias | Sio Joio de Meriti| Nova Iguacu | Belford Roxo | Niteréi | Sio Gongalo |Rio de Janeiro| RMRJ
2010 47065 24712 31444 12573 50197 17789 2562237 2746017
2011 51011 27082 32865 12971 49615 19196 2.730.599 2923338
2012 49111 26839 29785 13083 51092 19716 2.812.694 3002320
2013 46885 28715 33822 13908 52385 20909 2.862.538 3059160
2014 46229 28404 34738 14379 53549 21184 2.851.236 3049719
2015 46124 27615 34379 14081 51271 20642 2.735.582 2929693
2016 43314 25966 33593 13099 48153 19453 2.588.689 2772268
2017 42145 24917 32630 12634 47076 18700 2.515.360 2693461
2018 41110 24341 32204 12697 46459 18256 2.473.939 2649006

Fonte: IBGE, 2021 (Elaboragao Propria)

Ao analisar os dados disponiveis € possivel perceber que no periodo analisado as

cidades adjacentes mantiveram um fluxo significativo de viagens na regido

metropolitana apresentando uma redu¢dao gradativa a partir do ano de 2014. Essa
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reducdo pode ter relagdo com a sobrecarga do sistema de transportes atual e da
infraestrutura para deslocamentos.

Com efeito, a necessidade de descentralizacao das atividades econdmicas fica
evidente, tendo em vista que a cidade do Rio de Janeiro possui uma extensdo territorial
significativa, uma popula¢do numerosa e os deslocamentos pendulares atuais acabam
corroborando ainda mais para a sobrecarga das vias existentes, assim como para o
esgotamento do sistema de transportes vigente.

Nesse contexto, a analise do tamanho da frota atual na regido metropolitana em
funcdo das viagens pendulares estimadas permite verificar como o sistema viario vem
sendo sobrecarregado no decorrer dos anos. A figura 28 apresenta a evolugdo do
Indicador de Mobilidade Equilibrada (IMEQ) na regido metropolitana do estado entre
os anos de 2010 e 2018.

Figura 28: Indicador de Mobilidade Equilibrada - IMEQ RMRJ (2010 até 2018)
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Fonte: IBGE, 2021 / DETRAN, 2021 (Elaboragao Prépria)

Ao analisar os dados que apresentam o comparativo do tamanho da frota atual
das cidades analisadas (Oferta de veiculos) com o total estimado de viagens pendulares
(Demanda de Viagens) ¢ possivel perceber que o Indicador de Mobilidade Equilibrada
(IMEQ) tem aumentado constantemente no decorrer do periodo desde o ano de 2011.
Dessa forma, o aumento do indicador significa que a mobilidade estd ruim, tendo em
vista que o valor de equilibrio seria “1”. Na verdade, paralelamente ao aumento
gradativo do tamanho da frota houve uma reducdo sucinta dos deslocamentos,
sobretudo nos ultimos anos. Tal fato indica que apesar do quantitativo de viagens ter
reduzido de modo sutil, o aumento substancial da frota que em sua grande maioria é
composta por automoveis faz com que a qualidade dos deslocamentos e o tempo de

viagem fiquem comprometidos, haja vista que o aumento no niimero de automoveis
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tende ao deslocamento mais individualizado, o que consequentemente contribui para a
sobrecarga nos deslocamentos num sistema que ja possui restrigdes.

E importante destacar que os problemas de mobilidade urbana da cidade do Rio
de Janeiro sdo decorrentes entre outras coisas da demanda de viagens provenientes das
cidades adjacentes, de modo que os deslocamentos advindos dos municipios limitrofes
tem impacto significativo no planejamento urbano da capital, bem como na
infraestrutura necessaria para o sistema de transporte da mesma. Com efeito, um
aumento relevante no tamanho da frota de veiculos nas cidades vizinhas pode impactar
direta ou indiretamente na mobilidade urbana da cidade do Rio de Janeiro. A figura 29
apresenta o Indicador de Mobilidade Equilibrada (IMEQ) das cidades adjacentes em

comparagdo com a capital do estado.

Figura 29: Indicador de Mobilidade Equilibrada - Cidades Adjacentes (2010 até 2018)

IMEQ, - Cidades Adjacentes x Rio de Janeiro

18,00
16,00

14,00

12,00
10,00

8,00

5,00
4,00

[ TOTT]| (O] PO
RN MNNARN RNNRN RNNN

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

2,00
0,00

B Duque de Caxias M Sao loao de Meriti B Mova lguacu M Be lford Roxo

m M ite roi M 530 Gongalo Rio de laneiro

Fonte: IBGE, 2021 / DETRAN, 2021 (Elaboragao Propria)

Ao analisar os dados ¢ possivel constatar que praticamente todas as cidades
vizinhas apresentam um aumento da frota de veiculos proporcionalmente muito maior
quando comparada com o municipio do Rio de Janeiro. Na pratica, o aumento
significativo da frota nas cidades limitrofes tem reflexos na mobilidade urbana da
cidade, pois a capital do estado concentra boa parte das viagens pendulares oriundas
desses municipios. Em outras palavras, a andlise do Indicador de Mobilidade
Equilibrada (IMEQ) das cidades analisadas da regido metropolitana aponta que no
contexto atual os municipios de Sao Gongalo, Niter6i, Duque de Caxias, Sao Jodo de
Meriti, Belford Roxo e Nova Iguagu continuam impactando de modo contundente a

mobilidade a cidade do Rio de Janeiro.
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6.4 Analise Critica

A analise dos indicadores socioecondmicos permite constatar uma importante
semelhanca entre as cidades adjacentes que possuem um volume de deslocamento
significativo para a cidade do Rio de Janeiro, pois essas cidades possuem um
quantitativo populacional expressivo e comparativamente com a capital do estado
apresentam proporcionalmente indicadores de desenvolvimento bem menores,
sobretudo no que tange aos servigos essenciais (Saude, Educagdo, Emprego ¢ Renda)
reforcando os padrdes de deslocamento vigentes em virtude da auséncia de
desenvolvimento socioecondmico na regido como um todo.

Nesse contexto, as estratégias de descentralizagdo das atividades sao
fundamentais para impulsionar o desenvolvimento regional, de modo que investimentos
em politicas publicas voltadas para suprir demandas sociais e econdmicas, assim como
o incentivo governamental a implantagdo de complexos industriais através de Arranjos
Produtivos Locais (APL) devem ser considerados como forma relevante de fomento as
oportunidades de emprego e renda como forma de estimulo as mudancas no padrao de
deslocamento atual conforme exposto no capitulo 5 que aborda a importancia dos
arranjos produtivos e as oportunidades de desenvolvimento na regido.

Sob essa perspectiva, o aproveitamento das potencialidades existentes nas
diferentes localidades serve de catalizador desse processo de desenvolvimento, tendo
em vista que algumas cidades possuem complexos industriais ja desenvolvidos que
serviriam inclusive para reduzir as desigualdades territoriais da regido metropolitana
através do fortalecimento de centralidades periféricas mediante a inser¢do de atividades
geradoras de emprego e renda em regides consideradas geograficamente estratégicas, de
modo a fazer um link entre as oportunidades de desenvolvimento preconizadas nos
estudos elaborados (PEM, PMI, PMS e PHM) e a expansdo de empresas através dos
arranjos produtivos existentes.

E importante destacar que diferentes fatores intervenientes de carater
macroecondmico também podem estar relacionados a excessiva concentracao de
oportunidades na cidade do Rio de Janeiro, bem como a auséncia de desenvolvimento
nas demais cidades adjacentes, como por exemplo, a crise de investimentos vivenciada
no estado do Rio de Janeiro nos ultimos anos que acabou restringindo investimentos que
poderiam impulsionar o desenvolvimento descentralizado, assim como as significativas

reducdes no preco do barril do petrdleo, que acabaram impactando diretamente as
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contas publicas e consequentemente impedindo a implantagdo e expansdo de
importantes projetos e politicas publicas.

Dessa forma, ainda que o cendrio macroecondmico por vezes nao apresente
condigdes favoraveis fica evidente que a efetividade das agdes pressupde um
planejamento integrado que busque desenvolver a regido de maneira mais abrangente e
gradativa. Ademais, conforme explicitado no capitulo sobre arranjos produtivos locais,
outras cidades da baixada fluminense além dos municipios adjacentes analisados
também deslocam diariamente um quantitativo relevante da populacdo para a cidade do
Rio de Janeiro para fins de trabalho e o desenvolvimento das cidades vizinhas
representam também uma absor¢do dessa demanda incremental, de modo a mitigar os
impactos atuais na mobilidade urbana, haja vista o compartilhamento das principais vias
e as respectivas restri¢des de capacidade das mesmas para atendimento de uma demanda
de deslocamentos cada vez mais expressiva.

Com efeito, os indicadores socioeconomicos e¢ de mobilidade analisados
evidenciam que os municipios analisados da baixada fluminense (Duque de Caxias,
Nova Iguacu, Sdo Joao de Meriti e Belford Roxo), assim como o municipio de Sao
Gongalo localizado no leste fluminense apresentam limitagcdes na disponibilidade das
ofertas de emprego e renda, assim como na oferta adequada dos servigos de satde e
educacdo, de maneira que as pessoas residentes nessas localidades precisam
constantemente buscar alternativas de atendimento as respectivas demandas na capital
do estado.

Um bom exemplo dessa discrepancia nos indicadores socioecondémicos ¢ que no
indice Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM Satde) especifico da dimensio
saude denota essas cidades em posi¢des muito aquém (Entre 52* e 80* colocacdo) da
ocupada pela cidade do Rio de Janeiro (15" colocagdo) considerando todas as 92
cidades. Quando se verifica o Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM
Educagdo) especifico da dimensdo educagdo o cenario ¢ ainda pior, de modo que as
cidades analisadas ocupam praticamente as tltimas posi¢des no ranking (Entre 86 ¢ 91*
colocagdo), evidenciando assim um dos problemas do deslocamento expressivo para a
cidade do Rio de Janeiro, pois a maior parte das oportunidades laborais na capital ¢é
caracterizada conforme exposto anteriormente por ser intensiva em mao-de-obra e ndo
requerer necessariamente qualificacdo especifica para desempenha-las, ou seja, a
auséncia de educagdo e qualificagao nas cidades adjacentes tende a manter o quadro

atual de deslocamentos entre as cidades, haja vista que a caréncia nos servigos
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educacionais oferecidos a populagdo dessas cidades impede inclusive que parte dessa
populagdo aproveite as oportunidades existentes nos respectivos locais onde residem,
mas que necessitaria de qualificagdo maior ou mais especifica, como ¢ o caso das
oportunidades em complexos industriais localizados nessas cidades que por vezes
acabam absorvendo trabalhadores da cidade do Rio de Janeiro nas respectivas
oportunidades de emprego.

De fato, a complexidade da dinamica social e das relagdes socioeconomicas faz
com que seja dificil equilibrar as diferentes demandas nas cidades, sobretudo em regides
metropolitanas caracterizadas normalmente pelo crescimento populacional significativo
e pela auséncia de planejamento urbano integrado durante o processo de expansdo das
cidades. Entretanto, para que haja um desenvolvimento regional consistente e
equilibrado € necessario estabelecer objetivos factiveis e que considerem o impacto das
acOes implementadas num horizonte de planejamento mais abrangente.

Em outras palavras, os indicadores analisados demostraram que na maioria das
cidades adjacentes com exceg¢do de Niterdi, o crescimento econdOmico nao tem se
traduzido em desenvolvimento socioecondmico, ou seja, no aumento proporcional das
oportunidades de emprego e renda, bem como na disponibilidade dos demais servigos
considerados fundamentais para a analise do cenario socioecondmico como ¢ o caso da
oferta dos servigos de educacgao e saude nessas cidades.

Fazendo um paralelo com a questio da mobilidade urbana na regido
metropolitana, cabe destacar que o indicador de mobilidade equilibrada (IMEQ)
demonstra que no periodo analisado a quantidade de veiculos nas cidades adjacentes
cresceu proporcionalmente muito mais do que na cidade do Rio de Janeiro, de maneira
que tal fato evidencia que a tendéncia atual ¢ que os problemas de mobilidade se
agravem se nao houver uma modificacdo significativa nos padrdes de deslocamento
mediante a descentralizacdo das ofertas de emprego e renda, bem como do
provisionamento equilibrado dos equipamentos sociais nas diferentes cidades.

Na pratica, o estimulo ao desenvolvimento regional passa também por questdes
relacionadas a implantacao de politicas publicas e sob essa perspectiva as prioridades
estabelecidas pelas diferentes cidades no que diz respeito ao atendimento especifico das
respectivas demandas ndo propiciam o planejamento integrado, bem como a adogado de
agoes conjuntas que busquem a resolucao dos problemas de mobilidade.

Sendo assim, ¢ possivel observar que as cidades adjacentes possuem uma

potencialidade ainda pouco explorada com base nas particularidades da regido, de modo
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que as solugdes para os problemas atuais de mobilidade precisam levar em consideragdo
o aproveitamento de diferentes estratégias de expansdo e consolidagdo das politicas
publicas que tenham énfase no desenvolvimento socioecondmico regional, tendo em
vista que a instalacdo de novos negdcios, a expansdo dos complexos industriais
existentes, bem como dos arranjos produtivos locais propiciam um cenario favoravel
para a redugdo das discrepancias atuais, assim como para o desenvolvimento

socioeconOmico das cidades.
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Capitulo 7 — Conclusao

Os impactos na mobilidade urbana no municipio do Rio de Janeiro por vezes sao
influenciados por demandas provenientes de outras cidades vizinhas que compdem a
regido metropolitana do estado. Dessa forma, pensar nas possiveis solu¢des para a
questdo da mobilidade implica compreender que se faz necessario um planejamento
integrado feito conjuntamente pelas diferentes cidades da regido e a¢des que permitam
descentralizar os fluxos atualmente existentes e que sobrecarregam a infraestrutura da
cidade.

Nesse contexto, ndao se trata de deixar de investir na cidade do Rio de Janeiro,
mas de investir nas cidades vizinhas para que possam absorver uma parte significativa
dessa demanda por bens e servicos, de modo a modificar a configuragdao do cenario
atual mediante o desenvolvimento econdmico sustentdvel da regido metropolitana,
sobretudo as cidades adjacentes nesse primeiro momento.

A andlise do cendrio atual permite inferir que as a¢des que foram tomadas até o
momento nao foram suficientes para melhorar efetivamente as condigdes de mobilidade
no municipio do Rio de Janeiro, tendo em vista que estiveram focadas apenas em
otimizar os tempos de viagens existentes, mas mantendo os fluxos atuais inalterados.
Em resumo, as viagens continuam ocorrendo em dire¢do ao municipio, pois 0 mesmo
concentra a maior parte das ofertas de emprego, servigos, saude, educacdo e demais
fatores de infraestrutura urbana.

No entanto, um cendrio mais promissor seria justamente aquele no qual ha uma
distribui¢@o equilibrada dessas diferentes demandas entre as diferentes cidades da regido
metropolitana, de modo a propiciar a expansao de novos negocios, a modificagao dos
fluxos de viagens, assim como a descentralizagdo das demandas que acabam
sobrecarregando a infraestrutura atual da cidade do Rio de Janeiro.

Nesse sentido, a andlise do Indicador de Crescimento Econdmico (INC) das
cidades adjacentes que compdem a regido estudada demostrou que hd uma lacuna de
desenvolvimento a ser preenchida nas respectivas cidades e que até entdo ndo tem sido
bem aproveitada. As cidades vizinhas a capital apresentam um crescimento econdmico
muito timido apesar das potencialidades existentes nos respectivos municipios. Na
verdade, a auséncia de desenvolvimento econdmico nas cidades limitrofes faz com que
a populagdo dessas regides diariamente necessite realizar viagens pendulares com

finalidade laboral. Na pratica, cidades como Duque de Caxias ¢ Nova Iguagu que
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possuem uma extensdo territorial expressiva e uma economia mais diversificada
poderiam servir para estimular a modificagdo dos fluxos de viagens atuais caso tivessem
um desenvolvimento econdmico mais significativo.

Ademais, a descentralizacdo das atividades economicas mediante o estimulo das
cidades adjacentes teria impacto direto na mobilidade urbana das principais vias, pois as
cidades da baixada fluminense estdo margeando as principais rodovias do estado
(Avenida Brasil, Rodovia Presidente Dutra, Rodovia Washington Luis, Linha Vermelha
e Arco Metropolitano). Logo, o desenvolvimento de atividades econdmicas nas cidades
analisadas, principalmente nas areas mais afastadas geograficamente dos respectivos
municipios, pode contribuir de maneira significativa para a modificagdo consistente nos
fluxos de viagens atuais mediante a descentralizag¢do das atividades econdmicas.

Nao obstante, o desenvolvimento socioecondmico planejado contribuiria para a
ocupacdo planejada do territério, minimizando assim possiveis impactos ambientais
decorrentes da expansdo urbana sem planejamento adequado. Cabe mencionar que a
populagdo dessas cidades teriam condi¢des de suprir as respectivas demandas de
emprego, renda e demais servigos nas cidades onde residem, de modo que a
probabilidade de reducdo de poluentes nas areas urbanas também tenderia a diminuir,
haja vista que os deslocamentos entre as cidades também seria menor, contribuindo
assim para um desenvolvimento sustentavel na regido metropolitana como um todo.

Ja no leste fluminense do estado, os municipios de Niteroi e Sao Gongalo
apresentam panoramas bastante distintos quando se observa o Indicador de Crescimento
Economico (INC) dessas cidades. Com efeito, ¢ possivel constatar através dos
indicadores que a auséncia de crescimento economico na cidade de Sdo Gongalo tem
relagdo direta com a demanda de viagens em dire¢cdo ao municipio do Rio de Janeiro,
bem como em direcdo a0 municipio vizinho mais estruturado, deixando evidente que o
desenvolvimento socioecondmico das cidades gera oportunidades de emprego, renda e
demais servigos e a populacdo residente nos municipios adjacentes constantemente
necessita se deslocar para a respectiva cidade vizinha para suprir a caréncia dessas
demandas que nao sao atendidas no municipio de residéncia.

Outro ponto importante pode ser observado quando se analisa o Indicador de
Ritmo de Crescimento das cidades da regido (IRC), pois apesar dos investimentos
realizados nos ultimos anos, a cidade do Rio de Janeiro apresentou um indicador
relativamente menor quando comparada com as demais cidades analisadas na regido.

Tal fato pode indicar uma limitacdo natural do crescimento econdmico da capital em
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funcdo da centraliza¢do das atividades atuais e da necessidade modificagdo dos fluxos
de viagens, de modo a proporcionar um melhor aproveitamento do territorio da cidade.
Dessa forma, possiveis investimentos deveriam focar na zona oeste da cidade do Rio de
Janeiro, pois simultaneamente contribuiriam para a melhoria da mobilidade e do
desenvolvimento regional descentralizado.

Cabe mencionar que a variagdo do crescimento econdmico nas cidades
adjacentes ocorre de modo bastante heterogéneo, com excecao da cidade de Niterdi que
inclusive passa a absorver parte da demanda de viagens a medida que se desenvolve de
modo consistente. Entretanto, dada a proximidade com a capital e as limitacdes
logisticas inerentes a mesma, o ideal seria investir no desenvolvimento das cidades mais
distantes (Sao Gongalo, Duque de Caxias, Sdo Jodo de Meriti, Belford e Nova Iguacu)
justamente para modificar a tendéncia atual do fluxo de viagens pendulares. Com
efeito, a extensdo territorial de algumas dessas cidades, o quantitativo populacional que
possuem e a localizagdo geografica das mesmas potencializaria significativamente a
melhoria das condi¢des de mobilidade urbana mediante o estimulo socioeconomico
planejado e integrado dos respectivos municipios.

No que diz respeito ao quantitativo de pessoas empregadas na regido
metropolitana, os dados deixam claro que existe uma concentragdo significativa das
oportunidades de trabalho na cidade do Rio de Janeiro. Dessa forma, a capital do estado
consegue absorver a maior parte da populagdo residente no municipio nas respectivas
ofertas de trabalho, além de absorver simultancamente uma parcela relevante da forca
de trabalho oriunda dos municipios vizinhos. Em sintese, fica evidente que o
desenvolvimento socioecondmico do municipio do Rio de Janeiro impulsiona a
demanda de deslocamentos existentes, tanto provenientes da propria cidade como os
oriundos dos demais municipios, de maneira que a auséncia de desenvolvimento nas
demais cidades corrobora para que exista a sobrecarga atual das rodovias, levando em
consideracdo que parte significativa da populacdo das cidades limitrofes ndo encontra
nos municipios onde residem as respectivas oportunidades de emprego, renda e demais
atividades.

Com efeito, a andlise do Indicador de Pessoas Empregadas (IPER) no periodo
evidencia a estagnacdo econdmica das cidades adjacentes, destacando assim a
importancia da estruturacdo socioecondmica planejada dessas localidades, pois as
caréncias de desenvolvimento nas cidades de origem acabam sobrecarregando o

municipio do Rio de Janeiro, tendo em vista as limitagdes de mobilidade urbana
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decorrentes da concentracdo dos fluxos pendulares nas vias atuais existentes por conta
da centralizagao das oportunidades e demais servigos.

Falando especificamente da mobilidade urbana na regido metropolitana do
estado, pode-se contatar que no periodo entre 2010 e 2018 o tamanho da frota de
veiculos continuou aumentando o que por sua vez contribui para o esgotamento das vias
urbanas atuais. Nesse contexto, as cidades adjacentes tiveram um aumento da frota
significativamente maior quando comparada com a cidade do Rio de Janeiro.

Dessa forma, o aumento da frota evidencia um problema de mobilidade urbana
que tende a se agravar se os fluxos de viagens ndo forem redistribuidos, haja vista as
restri¢des inerentes as vias disponiveis. Vale ressaltar que o aumento da frota, composta
majoritariamente por automoveis, corrobora para que o deslocamento pendular seja
feito de modo mais individualizado, sobrecarregando ainda mais as vias que ja possuem
restricoes na atualidade. Ademais, parte significativa dos problemas de mobilidade
urbana na cidade do Rio de Janeiro ocorre por conta da demanda de viagens
provenientes de outros municipios. Logo, o aumento da frota relevante da frota nas
cidades vizinhas representa maior propensdo ao agravamento dos problemas de
mobilidade atuais, bem como dos possiveis impactos ambientais decorrentes das
restricdes na mobilidade por ocasido da auséncia de um planejamento integrado que vise
o desenvolvimento sustentavel da regido com um todo.

Nesse contexto, o Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM)
evidencia uma diferenga relevante entre os indicadores de desenvolvimento
socioecondmico da cidade do Rio de Janeiro quando comparado com os demais
municipios adjacentes, com excecdo da cidade de Niter6i. Na pratica, ¢ possivel
perceber que o grau de desenvolvimento socioecondmico da capital tende a estimular as
viagens provenientes das demais localidades para o atendimento de diferentes demandas
ndo encontradas nos municipios vizinhos ou deficitarias na qualidade, dentre as quais se
destacam as oportunidades de emprego e renda, satde e educagao.

Vale ressaltar que a analise especifica dos indices (Emprego ¢ Renda, Saude e
Educag¢dao) demonstra que em algumas dessas dimensdes socioecondmicas o0s
indicadores das cidades adjacentes sao demasiadamente discrepantes em relacdo a
cidade do Rio de Janeiro, como ¢ o caso do IFDM Educagao, onde as cidades analisadas
ocupam praticamente as ultimas posi¢des, de maneira que tal situacdo denota um

cenario futuro pouco promissor de desenvolvimento socioecondmico nessas cidades e
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consequentemente uma perspectiva de manutencdo das condigdes atuais de
deslocamento.

Em outras palavras, o desenvolvimento socioecondmico regional pode exercer
uma influéncia bastante significativa na melhoria dos indicadores de mobilidade atuais.
Em praticamente todas as cidades adjacentes analisadas foi identificado um padrdo
semelhante na relagdo entre desenvolvimento e mobilidade, refor¢ando a premissa de
que o desenvolvimento socioeconomico das cidades vizinhas pode representar uma
estratégia importante para a modificagdo dos fluxos de viagens e consequentemente
resultando na melhoria da mobilidade urbana da cidade do Rio de Janeiro.

Por fim, destaca-se a importincia de algumas estratégias e a¢des no que diz
respeito ao desenvolvimento socioecondmico das demais cidades que compdem a regido
metropolitana no intuito de melhorar a mobilidade urbana na capital. A inser¢do e o
estimulo de arranjos produtivos locais em cidades adjacentes mais distantes podem
contribuir de modo relevante para a reconfigura¢do dos deslocamentos atuais, de modo
que na regido do leste fluminense do estado investimentos no parque tecnoldgico da
cidade de Marica podem gerar oportunidades de trabalho na cidade, de maneira a
deslocar parte da demanda atual de viagens da cidade de Sao Gongalo e Niterdi, o que
contribuiria para melhoria da mobilidade urbana nessa regiao.

Cabe destacar que o desenvolvimento das cidades adjacentes tem por finalidade
justamente a redistribuicao dos deslocamentos pendulares, de modo que o estimulo das
atividades econdmicas nas areas ainda ndo contempladas possa justamente mitigar o
problema da mobilidade mediante a reconfiguragao das demandas de viagens atuais.

De maneira semelhante na baixada fluminense, cidades como Duque de Caxias e
Nova Iguagu podem servir como polo de atracdo de viagens através da expansao dos
arranjos produtivos locais ja existentes, destacando-se o segmento de petrdleo e gés, o
agronegdcio, o segmento moveleiro, o de biotecnologia, além do segmento industrial,
logistico e de turismo ecoldgico das demais cidades analisadas que compdem a regido
metropolitana. Vale ressaltar que dada a extensdo territorial das cidades de Duque de
Caxias e Nova Iguacu e a localizacdo dos respectivos arranjos produtivos em distritos
mais distantes da capital, o desenvolvimento socioeconomico mediante o estimulo
desses arranjos tende a ser mais efetivo no que tange a descentralizacdo das atividades
geradoras de emprego e renda, bem como na modificacao dos fluxos de viagens atuais.

Por fim, ¢ importante compreender que o desenvolvimento socioeconomico da

regido metropolitana do estado precisa ser planejado de maneira integrada no intuito de
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propiciar um crescimento equilibrado das diferentes cidades que compdem a regido.
Nesse contexto, a descentralizacdo das oportunidades de emprego, renda e demais
servicos ofertados, a ocupagdo planejada das areas mais distantes por intermédio do
estimulo ao desenvolvimento socioecondmico integrado representam uma oportunidade
relevante para reequilibrar as demandas atuais, assim como melhorar a mobilidade
urbana nao apenas na cidade do Rio de Janeiro, mas também nas demais cidades
adjacentes, tendo em vista que num contexto de desenvolvimento regional equilibrado
as necessidades de mobilidade tenderiam a se modificar, reduzindo assim a sobrecarga
atual do sistema de transportes.

E importante mencionar que as politicas plblicas que estimulem o
desenvolvimento sustentdvel das cidades possuem importancia significativa na reducao
das desigualdades socioecondmicas existentes, servindo como catalizadoras para que a
infraestrutura necessaria ao desenvolvimento socioecondmico seja introduzida de modo
consistente e gradativo, de modo a proporcionar a expansdo das atividades economicas
das cidades adjacentes, visando assim o desenvolvimento sustentavel da regido, que por
sua vez tem impacto direto nas questdes de mobilidade urbana das cidades, permitindo
inclusive a mitigacdo dos atuais impactos ambientais decorrentes dos problemas de
mobilidade urbana.

Sendo assim, acredita-se que a identificacdo de fatores que estimulem o
desenvolvimento socioecondmico regional de maneira consistente e sustentavel
representa uma boa oportunidade de minimizar os impactos de mobilidade urbana da
cidade do Rio de Janeiro, de maneira a permitir um desenvolvimento equilibrado das
cidades a partir de projetos integrados que busquem trazer novas perspectivas de
desenvolvimento social, econdmico e ambiental com base no aproveitamento das
potencialidades que a regido metropolitana possui e nas particularidades inerentes as

respectivas cidades.

7.1 Sugestoes para Trabalhos Futuros

Por fim, como sugestdo para trabalhos futuros seria interessante verificar se
existe relagdo entre os padrdes de deslocamento nas cidades com a chamada Piramide
de Maslow, tendo em vista que os indicadores socioecondmicos analisados, sobretudo

os definidos no Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal — IFDM (Emprego e
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Renda, Educacdo e Saude) constituem as premissas elencadas principalmente na base da
Piramide de Maslow.

Em outras palavras, pode ser que o nivel da Piramide de Maslow em que as
pessoas se encontram tenha alguma relagdo com a necessidade de deslocamentos, de
maneira que como exemplo, no primeiro nivel (Necessidades Bésicas) pode haver maior
necessidade de deslocamento, o impacto dos custos de deslocamento (Tarifas,
combustivel, alimentacdo, tempo de descanso, entre outros) seja maior, mas em

contrapartida a infraestrutura disponivel para essas pessoas seja menor.
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