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Sabe-se que independentemente da politica ur-
bana ou do projeto de intervengio na cidade, o
seu sucesso dependerd e serd diretamente propor-
cional aos graus de acessibilidade conferidos aos
seus diversos locais, edificacoes e atividades bem
como da quantidade (e até da qualidade) de mobi-
lidade oferecida aos diversos atores sociais ¢ parti-
cipantes envolvidos, além da logistica de cargas e
outros produtos (Esteves, 2003; 2012). Neste sen-
tido, ganha grande relevincia um sistema de trans-
porte (tecnologia e servi¢o) que seja capaz de pro-
ver tanto acessibilidade quanto mobilidade, um
sistema que deverd ser o resultado da decisdo ¢ im-
plantagio de uma politica de circulacao e desloca-
mentos através do ambiente urbano onde os lo-
cais, prédios e atividades se inserem (Rogers;
Gumurchdjian, 2001; Vallejo, 2009). Além disso,
a0 se definir tal politica, algumas diretrizes devem
ser seguidas, incluindo a priorizagdo da circulagio
a pé e ndo motorizada no uso dos espagos ptblicos
e de meios publicos e coletivos sobre os automé-
veis particulares, no que se refere aos modos mo-
torizados (Vasconcellos, 2014; 2012; Gehl, 2010;
Vallejo, 2009). Adicionalmente, agdes voltadas
para a integracio fisica, operacional ¢ tarifdria re-
presentam aspectos fundamentais para que esses
sistemas sejam mais eficientes, atrativos e com cus-
tos operacionais menores por viagem, oferecendo
maiores vantagens ¢ possibilidades de circulagio

para tOdOS oS LlSLlé.I‘iOS, mesmo com uma frota

bem menor do que a encontrada em circulagao
hoje nas grandes cidades, como o Rio de Janeiro.
Ressalte-se também a necessidade de que essa poli-
tica seja estrategicamente inclusiva, permitindo o
acesso de todos, incluindo as pessoas com mobili-
dade reduzida (gestantes, obesos, pessoas portado-
ras de deficiéncias ¢ necessidades especiais, crian-
cas, idosos, maes com carrinhos de bebé ou crian-
¢as de colo, pessoas com pequenas cargas urbanas
etc.).

Esta panaceia ndo é uma receita particular para
esta ou aquela cidade. Trata-se de uma politica de
circulagdo e transporte que tem sido adotada por
cidades, no Brasil e no mundo, interessadas em
recuperar ¢ preservar a qualidade dos ambientes
urbanos, especialmente das 4reas pablicas das
cidades, aumentando, em igual proporgao, as
possibilidades de circulagio através do tecido
urbano, melhorando o acesso de todos as
oportunidades e possibilidades que as cidades
oferecem, atraindo novos negdcios e atividades,
criando novos postos de trabalho, aumentando as
receitas das gestoes publicas além da prosperidade
¢ qualidade de vida para todos os seus cidadios
(Esteves, 2003; Rosa; Herzog; Esteves, 2012).
Assim sendo, este conjunto de diretrizes, com suas
respectivas agdes, deveria estar sendo seguido por
todas as cidades, especialmente o Rio de Janciro

que se encontra bastante atrasado na definigo e

Revista online do Departamento de Arquitetura e Urbanismo da Pontificia Universidade Catdlica -

Puc-Rio — Rio de Janeiro Brasil
Ano | —N°1- ISSN 2446-7340



ARTIGO

PRUMO

implantagdo de uma politica de transportes capaz
de distribuir melhor a mobilidade ¢ a
acessibilidade a todos os cidadios, ¢ nio apenas
aqueles possuidores ¢ usudrios de carros

particulares.

O modelo atual de circulagio, baseado na
utilizagio intensiva de veiculos particulares, com
uma taxa média de ocupagio bastante baixa (em
torno de 1,2 passageiro por veiculo, no caso da
metrépole do Rio de Janeiro, segundo oPlano
Diretor de Transporte Urbano (PDTU) de 2003),
mostra-se cada vez mais economicamente inviavel,
socialmente injusto, ambientalmente insustentdvel
¢ urbanisticamente inadequado. Trata-se de um
modelo que demanda cada vez mais espacos
publicos para circulagio motorizada,
especialmente de automéveis, produzindo
mobilidades atravancadas, atrasos, stress e perda de
produtividade, acidentes com perdas materiais
excessivas ¢ danos pessoais (incluindo fatalidades),

além de ruidos, poluigoes e outras contaminagdes.

Por outro lado, sabe-se que cidades orientadas
para pessoas, em vez de focadas em veiculos,
mostram-se mais amenas, capazes de prover
mobilidade sem comprometer a qualidade dos
ambientes urbanos ou a qualidade de vida das
pessoas (Vasconcellos, 2014; Gehl, 2010; Lamas
1992; Mumford, 1966).

Além do cotidiano das cidades, das necessidades
de circulacio didria entre residéncias, locais de
trabalho, escolas, comércio etc., alguns
equipamentos prediais ¢ atividades concentram a
necessidade de viagens e deslocamentos urbanos,
configurando-se nos Pélos Geradores de Trifego
(PGTs), que requerem necessidades especiais de
acesso ¢ um cuidadoso estudo e solu¢io para os
seus impactos nas vizinhangas. Algumas dessas

atividades sao permanentes, como shopping

centers ou grandes unidades educacionais, por
exemplo, enquanto outras ocorrem em
determinados momentos da vida de uma cidade,
como, por exemplo, durante shows ocasionais ¢

eventos esportivos das mais diversas escalas e

frequéncias (DENATRAN, 2001).
Megaeventos na Cidade

Megaeventos, como a realizacio de partidas
esportivas (especialmente em finais de
campeonatos), grandes shows ¢ encontros,
configuram-se como casos criticos, requerendo,
por parte das gestdes das cidades onde ocorrem,
investimentos substantivos para que situagoes
como congestionamentos, entraves, mobilidade
restrita, obstdculos e reten¢des ndo comprometam
o seu sucesso nem inviabilizem o dia a dia da
cidade (Miyamoto, 2006). Afinal, em casos como
o do Rio de Janeiro, novas demandas por
circulacio na cidade, de escalas muitas vezes
bastante significativas, somam-se as necessidades
didrias de dimensdes jd metropolitanas. Como
esses eventos normalmente ocorrem em outros
paises ¢ sociedades, existe ainda o risco de, se nao
tomadas as devidas providéncias, arranharem a
imagem de um pais e a capacidade de uma nagao
resolver esse género de problema e de organizar
eventos destas proporgdes.

O Rio de Janeiro, com outras cidades

brasileiras, sediou, durante os meses de junho e
julho, jogos da Copa do Mundo de Futebol de
2014 (conhecida também em outros paises como
as finais da Copa do Mundo, incluindo as fases
climinatérias como parte integrante deste torneio).
Além disso, a cidade do Rio de Janeiro sediard
também os Jogos Olimpicos e os Paralimpicos de
2016. J4 no ano de 2013, o Brasil sediou, em
menor escala, a Copa das Confederagoes,

considerada uma espécie de ensaio geral para as
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finais da Copa do Mundo, com jogos na cidade
do Rio de Janeiro.

Normalmente, a busca por viabilizar a mobilidade
necessaria aos atores e recursos envolvidos nesses
eventos e a acessibilidade aos seus diversos locais e
edificios, além de minimizar os transtornos sobre a
cidade durante a realizacio desses eventos, se
materializa em a¢bes que, uma vez concluidos os
jogos, configuram o seu legado a cidade. Tal
legado, estrategicamente levado em consideracio
pelas diversas instAncias de organizacio dos
eventos internacionais na hora de escolher a
cidade sede, possui normalmente uma dimensio
negativa, sob a forma de uma divida que deve ser
paga em um prazo de tempo alongado, mas
também uma dimensao positiva, no formato de
novos servicos urbanos ¢ agoes voltadas para a
requalificacio de dreas. Todavia, para que isto
efetivamente acontega ¢ fundamental que a
ocorréncia de tais eventos se alinhe fortemente
com o planejamento da cidade, bem como com o
seu cotidiano. As medidas especiais de circulagio,
durante um megaevento, deverio ser coerentes
com as estratégias de desenvolvimento da cidade,
pois nao podem correr o risco de, apds o evento,

deixarem para trds investimentos subutilizados.

A observagio de quase todos os tltimos Jogos
Olimpicos, Paralimpicos, Panamericanos, Copas
do Mundo etc. permite constatar tanto o legado
negativo (a divida) quanto o legado positivo
(novos sistemas de transportes, novos marcos
urbanos, novos equipamentos esportivos, inseridos
em uma politica de educagio esportiva, ¢
processos de requalificagio de dreas urbanas

anteriormente deterioradas).

Os eventos que irdo ocorrer no Rio de Janciro em
2014 ¢ 2016 nio configuram excegdes. Assim,

desde sua gestagao, alguns projetos foram

apresentados com o objetivo de materializar esse
legado positivo no que se refere a circulagao

urbana.

A Experiéncia dos Jogos Panamericanos ¢

Parapanamericanos

Por ocasido da preparagio dos Jogos
Panamericanos ¢ Parapanamericanos de 2007, ¢
em atendimento ao seu caderno de encargos,
vérios empreendimentos foram apresentados a
sociedade, discutidos e, em maior ou menor grau,
aprovados e implementados. Equipamentos e
edificagdes esportivas, como o Estddio Joao
Havelange (Engenhio), o Parque Aqudtico Maria
Lenk e a Arena Multiuso, entre outros, apesar de
terem sua utilizagao e aproveitamento muito
aquém do que seria desejado, estao presentes, uns
mais e outros menos, em condicoes de atender as

demandas cotidianas da cidade.

Na 4rea de mobilidade e acessibilidade, a Linha 4
do Metrd foi proposta com o objetivo de melhorar
a ligacdo entre a Zona Sul ¢ a Oeste. Além deste,
outro sistema totalmente novo, utilizando uma
tecnologia sobre trilhos, o “T'ransPan”, buscava
aprimorar as ligagoes entre os dois acroportos, o
Tom Jobim (internacional) e o Santos Dumont
(doméstico) e destes com a regido da Barra da
Tijuca por meio de um corredor, conhecido como
T5, que vem sendo intensivamente estudado e
objeto de propostas ao longo dos, pelo menos,
ultimos 30 anos.

E bem verdade que nenhuma destas iniciativas
anunciadas foi decidida por meio de processos
participativos, nem se alinham (algumas delas) a
um plano geral da cidade. No caso da Linha 4,
pretendia-se apenas a implantagio de um trecho,
desconectado ¢ integrado apenas parcialmente ¢
inadequadamente — um sinal de que, mais uma
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vez confundiram-se assuntos de Estado
(investimentos de longo prazo) com questoes de
governos (que envolvem apenas a aprovagio de
investimentos ¢ iniciativas capazes de serem
concluidas e inauguradas em apenas um
mandato). Entretanto, destaca-se a tentativa de
deixar sistemas publicos coletivos, apés a
realizacio dos Jogos Panamericanos de 2007 no
Rio de Janeiro, que pudessem melhorar as
condigoes de circulagio no dia a dia da cidade,
retirando uma quantidade de veiculos particulares
das ruas, melhorando assim a qualidade ambiental
da cidade. E bem verdade também que pouco ou
nada do que foi proposto foi, de fato, realizado.

A observagao da atual estrutura apresentada
aponta para um estado de frustragao da cidade ¢
de seus cidadios apés a realizagio dos préximos
eventos. Tivemos o legado negativo e, assim,
comprometemos uma parte da nossa receita e dos
impostos que pagamos por um horizonte de
tempo. J4 o legado positivo (no aspecto circulagio,
mobilidade e transporte) foi frustrantemente
nenhum. As solug¢des apresentadas foram
essencialmente rodoviaristas e configuraram um
cendrio em que a cidade e suas necessidades
pareceram representar um transtorno para a
realizacio dos Jogos Panamericanos ¢
Parapanamericanos. Assim foi criada uma rede de
faixas exclusivas, incluidas na malha de circulacio
cotidiana da cidade, apenas para as pessoas ¢ a
logistica de cargas envolvidas na realiza¢io do Pan
(a “familia” pan-americana), estando excluidos os
moradores dessa cidade, mesmo que trafegando
no sistema publico coletivo por dnibus. Além
disso, moradores de alguns bairros foram
encorajados a se retirar da cidade durante o
evento, como se fossem intrusos ¢ penetras que,
com suas necessidades e formas de deslocamentos,
fossem atrapalhar o sucesso de realizagao dessa
festa.

Copa do Mundo ¢ Jogos Olimpicos

A cidade do Rio de Janeiro passa por um
momento de investimentos expressivos por conta
dos grandes eventos esportivos programados para
os préximos anos: os jogos da Copa do Mundo de
Futebol de 2014 ¢ os Jogos Olimpicos e
Paralimpicos de 2016. Projetos como a reforma
do Estddio Mario Filho (o Maracana, cujo
processo pode ser muito questionado nio apenas
devido a0 seu custo como também por causa de
seus prazos de execugio, deixando dividas
inclusive quanto ao resultado final), o Porto
Maravilha, o Porto Olimpico, a Vila da Midia, a
Vila Olimpica, o Parque dos Atletas e a Vila dos
Atletas (lembrando que a Vila do Pan até hoje, 7
anos depois, ainda nio estd plenamente habitdvel)
representam investimentos substantivos que, por
um lado, deixarao uma conta (divida) a ser paga
ao longo do tempo e, por outro, poderio, se bem
executados e alinhados a um planejamento
consistente (que até o presente momento nao se
apresentou) da cidade, produzir resultados
interessantes de renovagio ¢ requalificagao dos
aspectos fisicos e da vida no Rio de Janeiro.

Com rela¢io a mobilidade, desde que sua
candidatura a sede dos Jogos foi aceita, em
outubro de 2009, uma série de propostas, algumas
ja executadas ou em €XEeCcugao, gera expectativa, e
questionamentos (Rosa; Herzog; Esteves, 2012).
Um aspecto fundamental nos modelos de
mobilidade discutidos e propostos refere-se a
dimensio da sustentabilidade.

Muitas cidades do mundo, independentemente da
realizacio de megaeventos, j4 vém investindo em
mobilidade sustentdvel, entendendo que meios
publicos coletivos sio, a0 mesmo tempo,
alinhados ao préprio conceito de cidade como

uma constru¢ao publica coletiva, e produzirem
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viagens ou deslocamentos mais adequados por
serem socialmente mais justos € economicamente
mais vidveis. Em cardter complementar, a
utilizagio mais intensiva de meios nio
motorizados, especialmente a bicicleta, seja para a
realiza¢io de uma viagem plena (da origem ao
destino final), seja para a conexdo com sistemas
publicos coletivos, assume uma dimensao especial
devido ao amplo espectro de possibilidades que

representa.

Em tempos de fontes de energia caras e finitas, a
racionaliza¢do do consumo dessas energias por
passageiro ou produto transportado, além de
mudangas nas matrizes energéticas, sio
imperativas para a mobilidade sustentdvel neste
século XXI. Adicionalmente, no momento em que
a fragilidade ambiental deste planeta se torna cada
vez mais evidente e critica, o controle e a reducio
(preferencialmente a eliminagio) da produgio de
externalidades ambientais negativas, como
polui¢des e contaminagées diversas, alinham-se
com o préprio desejo de sobrevivéncia vidvel da
espécie humana (com qualidade de vida). O
processo de mudanca de paradigma, de transporte
individual para o coletivo, especialmente de
grande capacidade, deixou de ser utdpico para se
tornar realidade (Rosa; Herzog; Esteves, 2012).
No entanto, algumas outras cidades ainda se
prendem a modelos ultrapassados, baseados no
uso intensivo do automével particular,
convivendo com congestionamentos, acidentes,
polui¢des diversas, distribui¢ao desigual dos
espagos publicos entre cidadios (especialmente os
ambientes vidrios), especulagio urbana e
sedentarismo, bem como suas consequéncias. A
cidade do Rio de Janeiro encontra-se entre estas
tltimas. O modelo de mobilidade vigente,
centrado em meios individuais, reforca o
egocentrismo na percep¢io e gestao da cidade e o
descolamento da visio publica e coletiva desta, ao

mesmo tempo em que engole os espagos publicos,
reduzindo as amenidades urbanas e, por
consequéncia, a atratividade das vizinhangas a
presenga de seus moradores e visitantes
(Vasconcellos, 2014; 2012; Esteves, 2012; 2003).
Moradores, trabalhadores e visitantes pedestres
foram sendo historicamente empurrados para os
lados, para o espago remanescente da calcada, cada
vez mais desvalorizada, no sentido de se atender as
demandas por espago para as circulagoes
motorizadas, especialmente de automéveis

particulares (Vasconcellos, 2012; Rosa; Herzog;
Esteves, 2012).

O ativismo e a militincia em defesa de cidades
melhores, desde a década de 1970, na época da
ditadura militar, ou mesmo antes, tiveram como
uma de suas etapas mais importantes a inclusio do
capitulo de politicas urbanas na Constitui¢io de
1988. Apds esta, a aprovagdo do Estatuto da
Cidade, Lei Federal 10.257 de 2001, estabelece
que a “politica urbana tem por objetivo ordenar o
pleno desenvolvimento das fungoes sociais da cidade e
da propriedade urbana” mediante diretrizes como a
“garantia do direito a cidades sustentaveis,
entendido como o direito A terra urbana, a
moradia, a0 saneamento ambiental, 2
infraestrutura urbana, ao transporte (grifo do
autor) ¢ aos servicos pablicos, ao trabalho e ao
lazer, para as presentes ¢ futuras geragoes”. Além
disso, reforga diretrizes como a gestio democrética
e o planejamento do desenvolvimento das cidades,
incluindo o direito de todos os cidadios a “oferta
de equipamentos urbanos ¢

comunitdrios, transporte (grifo do autor) e
servigos publicos adequados aos interesses ¢
necessidades da populagdo ¢ as caracteristicas

locais™.

Em janeiro de 2012, apés discussoes nas CAmaras
Legislativas federais e a san¢io presidencial, o
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Ministério das Cidades apresenta a Politica
Nacional da Mobilidade Urbana (Lei Federal
12.587), definindo a Mobilidade Urbana
Sustentdvel como “o resultado de um conjunto de
politicas de transporte e circulagio que visa
proporcionar o acesso amplo e democritico ao
espaco urbano, através da priorizacio dos modos

nio motorizados e coletivos (grifo do autor) de

transportes de forma efetiva, que nio gere
segregagoes espaciais, socialmente inclusiva e

ecologicamente sustentdvel”.

A partir dessas consideragoes e assertivas pergunta-
se: Quais dessas diretrizes, caracteristicas e critérios
estao planejados ou sendo executados para a
cidade do Rio de Janeiro? (Rosa; Herzog; Esteves,
2012).

No portal da Prefeitura da Cidade do Rio de
Janeiro, no que se refere & mobilidade urbana,
destaca-se como o legado mais significativo a
implantac¢io do sistema BRT (de Bus Rapid
Transit ou corredor exclusivo para 6nibus). A
promessa ¢ que os usudrios de transporte de alta
capacidade passem de 18% para 63% quando os
corredores estiverem operacionais (Rosa; Herzog;
Esteves, 2012). Estao previstas também a
expansio do Metr6 até a Barra da Tijucaca
implantacio de um sistema de Veiculo Leve sobre
Trilhos, ou Bondes (VLT) na 4rea central da
cidade, conectando a Vila da Midia, na regiao
portudria a ser requalificada, a outros sistemas j4
implantados na cidade, especialmente a Linha 1
do Metrd, as Barcas e ao Aeroporto (doméstico)
Santos Dumont.

Sao quatro os corredores previstos: O Transbrasil,
utilizando o eixo bastante saturado da Avenida
Brasil; o Transoeste, ligando o Terminal Alvorada,
na Barra da Tijuca, as estacoes de trem em Santa
Cruz e Campo Grande, por meio da Avenida das

Américas e do Ttnel da Grota Funda,
atravessando a regiao “das Guaratibas”; o
Transolimpico, ligando a Avenida das Américas,
no entroncamento com a Avenida Salvador
Allende, A estagio de trem em Deodoro; o
Transcarioca, ligando o Terminal Alvorada, na
Barra da Tijuca, até a Penha e o Acroporto
Internacional Tom Jobim, na Ilha do
Governador, passando pela regido de Jacarepagud
¢ Madureira.

O Corredor Transbrasil é uma reivindicagio
antiga de quem pensa a mobilidade sustentdvel no
Rio de Janeiro. Apesar de operar em niveis de
saturagdo, oferecer as linhas atuais e potenciais de
Onibus na Avenida Brasil a prioridade na
realizacio de viagens, com vérios pontos de
conexio (embarque, desembarque ¢
complementa¢oes com linhas distribuidoras
locais), especialmente se isto significar a reducio
do espaco de circulagio do automével, alinha-

se aos principios de conferir vantagens aos meios
publicos e coletivos, desencorajando e até
penalizando o uso do automével particular,
especialmente em viagens (pendulares) a trabalho.
Note-se que, em paralelo & Avenida Brasil, em
quase toda a sua extensio ao sul ¢ ao oeste,
encontram-se ramais ferrovidrios que podem ¢
devem (na verdade jd deveriam ter sido hd muito
tempo) ser objeto de investimentos para atender a
sua vocacio de sistema de alta capacidade. Além
disso, hd a previsdo, para o trecho ora mais
adensado desse corredor, também em paralelo a
Avenida Brasil, porém a leste, a partir da Ilha do
Governador, de uma Linha 5 do Metr6, ligando
os dois aeroportos, que também ji poderia e
deveria hd muito tempo ter sido objeto de
investimentos pablicos. Em cardter adicional, a
Linha Vermelha, também uma paralela & Avenida
Brasil, poderia ter seu espago mais dedicado ao
transporte publico coletivo de capacidade, em
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detrimento do automdvel particular, entendendo
que cada metro de via e cada real investido em
sistemas publicos coletivos sio muito mais efetivos
em atender uma quantidade maior de cidadios a
custos menotes por viagem do que quando sao
dedicados aos espacos para automéveis
particulares.

O Corredor Transoeste, j4 em operacio parcial,
atende a ligagao entre o Terminal Alvorada e as
estagoes de trem de Santa Cruz ¢ Campo Grande.
Foi previsto para reduzir o tempo de viagem entre
Santa Cruz e Barra da Tijuca, de 1 hora e 20
minutos para 50 minutos ¢ atingiu seu objetivo.
Entretanto, aumentou o tempo de espera em filas
de cerca de 10 minutos para algo em torno de 1
hora, totalizando um tempo total de viagem de 2
horas (em comparagio com a 1 hora ¢ os 30
minutos gastos anteriormente). Além disso, os
veiculos lotados comprometem bastante a
qualidade do servico. Espera-se que a entrada em
operacio de (muito) mais veiculos, especialmente
considerando-se a utilizagao de 6nibus
biarticulados, com capacidades maiores, possa
tornar a operagdo desse corredor mais efetiva e
competitiva, especialmente ao automdével
particular. Note-se que, acertadamente, o corredor
foi implantado em uma faixa anteriormente
dedicada ao trifego geral que teve reduzida a sua
capacidade de circula¢io na Avenida das Américas.

O Corredor Transolimpico atende uma ligacio,
ora inexistente, entre a regiio da Barra da Tijuca e
Deodoro. Deve atrair uma demanda razodvel,
permitindo o adensamento da ocupagio de
algumas dreas da cidade, em seu percurso, além de
se conectar com o sistema de trens urbanos e o
corredor Transbrasil na estacio de Deodoro, com
o corredor Transoeste na Avenida das Américas, e
com o Transcarioca mais préximo a regiao de

Jacarepagud, nas proximidades da prevista Vila

Olimpica. Além disso, atende 2 regido da Vila e do
Parque dos Atletas.

O Corredor Transcarioca atravessa uma drea que
vem sendo estudada hd décadas para a busca de
uma solug¢do consistente e sustentdvel de
mobilidade. J4 foi objeto de propostas de
implantagio de sistemas de VLT's (Bondes); do
sistema Transpan, por ocasido da preparagio da
cidade para a realizagao dos Jogos Panamericanos
¢ Parapanamericanos de 2007; ¢ existe até a
previsio, pela antiga Companhia do
Metropolitano do Rio de Janeiro (antiga
planejadora e gestora e ndo a atual operadora) de
uma Linha 6 de Metrd. Sabe-se que um corredor
de Onibus, apesar de ser de implantagao mais
rdpida e mais barata, possui um limite bastante
definido de capacidade para atendimento de
demanda. Inimeros técnicos, de diversas empresas
publicas e privadas, além da academia, em viérios
momentos da histéria desta cidade, incluindo a
prépria Prefeitura, em seu filme institucional
sobre esse corredor, reconhecem a enorme
demanda por circulagio atual neste cixo (além de
preverem uma demanda potencial ainda maior), a
ponto de desenvolverem propostas de sistemas, de
média ¢ até de alta capacidade. Parece-me que esse
corredor j4 estd fadado a ser inaugurado em seu
grau de saturacio. Assim, mesmo sendo de
implantagio mais rdpida ¢ barata, representaria
certo desperdicio de investimentos se nio
atendesse satisfatoriamente a demandas existentes
e potenciais. Resta o consolo de que, com o
corredor aberto, serd mais facil e barata a
implantagao de um sistema com capacidade mais
compativel com a demanda, especialmente se for

sobre trilhos, com ganhos adicionais para esta

cidade.

A implanta¢io da Linha 4 do Metrd no trecho até
a Barra da Tijuca também ¢ uma reivindicagao
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antiga dos moradores da cidade, manifestada de
maneira bastante explicita tanto por ocasiao da
licitagao vencida pelo consércio Rio Barra,
realizada em 1998, quanto na audiéncia ptblica
da ampliacio da autoestrada Lagoa Barra, projeto
felizmente natimorto, dada a sua dedicacao
exclusiva  circulagio de mais automéveis
particulares, sem maiores consideragoes acerca da
absor¢io dessa demanda nas regides das
extremidades dessa autoestrada. Todavia, trata-se
de um investimento acanhado ¢ insuficiente para
as demandas da cidade. No entanto, se por um
lado nao se deve, por isso, deixar de realizar esse
investimento, preocupa o fato de terminar, numa
extremidade, no Jardim Oceénico, a cerca de 4
Km do Terminal Alvorada, deixando um intervalo
de atendimento entre Metr6 e corredores de
onibus (Transoeste e Transcarioca), que deverd ser
coberto pelo préprio corredor Transoeste, talvez
em cardter precdrio ¢ especial, além de nio
contemplar maiores consideragoes acerca da
atragao de usudrios de automéveis que poderiam
14 deixar seus carros (ja que sdo deles dependentes
reais e culturais) e seguir, a partir dai, de Metro.
Preocupa também a decisio equivocada das
gestoes atuais de desfigurar a malha proposta
originalmente pela Cia do Metropolitano do Rio
de Janeiro, na qual a Linha 4 se conectava a Linha
1 na estagao Gdvea, permitindo que a demanda se
espalhasse para a Zona Norte ¢ a Zona Sul (através
da Linha 1 original) ou seguisse para a estagio
Morro de Sao Jodo, ora em fase de implantacio
nas proximidades do Tinel Novo ¢

do shopping Rio Sul, um grande PGT (Polo
Gerador de Tréfego) ou mesmo até o centro, pela
prépria Linha 4 prevista. A atual decisio, de um
Metr6 “em linha” sem permitir que a demanda se
espalhe, vai requerer urgentemente solugoes
operacionais, que seriam desnecessdrias caso se
mantivesse a rede originalmente planejada pelas

proéprias instancias governamentais.

Neste momento cabe uma breve discussio acerca
de custos. Nao ¢ segredo que o investimento
necessdrio para a implantacio desses sistemas é
alto. O metr6 do Rio apresenta valores
(compativeis com esta tecnologia) da ordem 100
milhées de délares o quilémetro. A Linha 4, por
exemplo, foi or¢ada originalmente, por ocasido de
sua licita¢do, em um valor préximo a R$ 4
bilh6es, dadas as especificidades de seu projeto.
Hoje, dadas as necessidades de atualizacio de
valores e considerando as extensoes sobre a Linha
1 original, os valores divulgados j4 estao na ordem
de R$ 8 bilhoes. Entretanto, deve ficar bastante
claro para todos que a nio realizacio desses
investimentos nao significa a economia destes
recursos. Os custos da nao-realizagio desses
investimentos, materializados sob a forma de
congestionamentos com tempos perdidos,
consumos de combustiveis, perdas de
produtividade, acidentes, poluicées ¢
contaminagoes, ocorréncias de doencas
generalizadas e problemas de satde publica, além
de outras questoes, como empresas que fecham ou
deixam de abrir por problemas de mobilidade
restrita de seus funciondrios, custo de produtos e,
consequentemente, custo de vida mais alto nesta
cidade, representam um montante muito mais
alto. Estudos divulgados pelos jornais do Rio em
2004, ha quase 10 anos, comparam um custo
anual, apenas com tempo perdido, da ordem de 5
bilhées anuais contra um investimento necessario
total de 12 bilhoes, para a implantagao de uma
rede bdsica (<http://www.rjtv.globo.com/> em
junho de 2004). Chamo a atencio para estes
ntdmeros: R$ 5 bilhoes POR ANO contra R$ 12
bilhées, assim mesmo, sem adendos. E necessario
considerar que esses valores devem ser atualizados,
o que significa que, mesmo tratando de valores
defasados, a cada trés anos, os moradores desta
cidade pagam R$ 15 bilhées, mais do que seria

necessdrio para a implantacio da rede bdsica. Mas
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como todos nés dividimos essa conta, e pagamos
todo dia um pouco, nio nos damos conta desse
fato e continuamos sem pressionar as gestoes
publicas para que economizem nossos recursos e

fagam melhor uso dos nossos investimentos.

Em cidades como Sao Paulo, onde os
congestionamentos sao ainda mais severos, apesar
da gestdo do transito e dos transportes ser mais
organizada, o problema ¢ ainda mais critico.
Estudos divulgados em 2008 apontavam o custo
generalizado dos congestionamentos como algo da
ordem de R$ 34

bilhdes ANUAIS (<http://viaciclo.org.br/> em
19/5/2008). Redugoes no IPI e politicas de
incentivo a aquisi¢ao e ao uso do automével
particular vao na contramao da busca por solugéoes
para a reducio dos custos dos deslocamentos.
Matéria divulgada na edi¢io de 29 de janeiro de
2013 do jornal O Globo, no caderno Amanha,
apresenta um cruzamento entre as estatisticas do
Departamento Nacional de Trnsito (Denatran) e
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) que mostra que, enquanto a populacio
brasileira aumentou em 20,9 milhées de pessoas
(12,3% entre os censos de 2000 e 2010), a frota
no pals cresceu para 41,8 milhoes (122%) entre
2002 ¢ 2012. “Isto significa que circulam nas ruas
dois novos veiculos para cada bebé nascido”,
segundo o jornalista. Enquanto isso os
investimentos em transporte piblico ¢ mesmo em
solucoes mais baratas como a bicicleta siao
incipientes, considerados muito altos,
possivelmente nio possuem maiores retornos
partiddrios e podem ser considerados mesmo um
estorvo para a circulagio dos automdveis, tanto
para a gestdo publica quanto para boa parte da
sociedade. Todos querem reduzir a frota desde
que comecem pelos outros. Mesmo a utilizacio de
etanol e de outros combustiveis menos sujos que
os derivados de petréleo nio ¢ incentivada,

enquanto a gasolina e o diesel “ganham pesados
subsidios”, ainda segundo matéria de O Globo.

Conclusoes

Voltando as questoes relativas ao legado derivado
dos investimentos realizados por ocasido da Copa
do Mundo e, principalmente, dos Jogos
Olimpicos ¢ Paralimpicos, a mobilidade urbana
sustentdvel terd avangado apds os eventos,
assumindo-se que os empreendimentos serdo de
fato concluidos, mas serd muito pouco ¢ terd ainda

muito a avangar.

Os corredores de dnibus (BRTs) e as faixas
scletivas (BRSs, de Bus Rapid Services), por serem
mais baratos e rdpidos para serem implementados,
e por mais que sejam melhores do que nada, nio
possuem a capacidade necessdria nem para atender
as demandas didrias por circulagio em eixos mais
densos nem para atrair usudrios de automdveis.
Representam apenas um comego, uma retomada
de investimentos em priorizac¢io do transporte
publico rodovidrio. Quanto aos outros sistemas de
Onibus, tanto municipais quanto metropolitanos,
nio apontam qualquer esfor¢o no sentido de
organizagio e operacio mais eficiente, devendo
continuar desorganizados, desarticulados, caros e

nao competitivos pelos préximos anos.

A implanta¢io de trecho da Linha 4 do Metro,
além de insuficiente para as necessidades
metropolitanas, vem desfigurando a malha
proposta, requerendo solugdes operacionais para
nio ter suas composi¢oes operando
permanentemente saturadas, contaminando os
trechos implantados (Linhas 1 ¢ 2) que jd estdo
bem préximos da saturagao. Tais solugoes seriam
desnecessirias caso os investimentos na rede
proposta para o Metrd fossem realizados,
conforme planejados no final do século XX.
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Os trens urbanos, ora operados pela
concessiondria Supervia, estao longe de receber os
investimentos propostos por ocasido da licitagio,
ficando ainda bem longe de atender
adequadamente a demanda que deveriam e
poderiam na metrépole.

O transporte aquavidrio, que poderia aliviar parte
da demanda por deslocamentos metropolitanos,
como ae-titeral na orla da Bafa de Guanabara,
principalmente na regido de Sao Gongalo, mas
também em Guapimirim, Magé e mesmo em Du-
que de Caxias, com possibilidades de atendimen-
tos em vdrios pontos dos municipios do Rio de Ja-
neiro (Ilha do Governador, do Fundio etc.) e de
Niteréi (Ponta de Areia, Gragoatd, Charitas etc.),
nio desperta o interesse e, consequentemente,
nem a previsao de investimentos, tanto das gestoes
publicas quando da empresa operadora (atual-
mente Barcas S.A.) que ndo véem nessa modali-
dade nem a oportunidade de negécios nem o
atendimento de necessidades metropolitanas de

realizacio de viagens urbanas.

Nem mesmo as bicicletas e outras modalidades
nao motorizadas (como os triciclos, por exemplo)
mais alinhadas ao espirito olimpico vém
recebendo a devida atengio, ficando bem mais
exposta a adesdo voluntdria da sociedade, através
dos cicloativistas, do que efetivamente parte de
uma politica publica de atendimento as demandas
por circulagdo através do territério do Rio de
Janeiro.

Neste contexto, a abordagem sistémica e
abrangente, necessdria a solugio mais efetiva e
articulada, através de uma agéncia metropolitana
de transporte, que combinasse as demandas
municipais na escala da metrépole, ainda nio
apresentou qualquer sinal de efetividade.

Quanto a valorizagao das calgadas e dos
deslocamentos a pé, através do remanejamento
dos espagos publicos, realocando dreas
originalmente destinadas a circulacio ¢ estoque
(estacionamento) de automdveis para a utilizagao
mais intensiva (confortdvel e segura) de pedestres,
nio repercute de forma significativa nem na classe
técnica, nem nos meios poh’ticos e nem na
sociedade como um todo. Matérias recentemente
publicadas em jornais de grande circulacio
mostram que nem mesmo os investimentos
previstos para o fortalecimento da ligagao entre o
Maracani e a Quinta da Boa Vista — reivindicagao
antiga dos moradores da cidade ¢ que poderia até
representar parte importante da solugao para a
questao da acessibilidade a0 Maracana — serdo
mais realizados. O investimento no equipamento
conhecido como “pracarela”, destinado a
circulagdo a pé e nao motorizada, de forma vil,
serd substituido por uma pequena e acanhada

passarela convencional.

Finalmente, nem sequer a pratica de um
planejamento (instrumento necessdrio para a
construgio de um futuro para esta cidade) que seja
alternativo as tendéncias atuais, que seja capaz de
produzir um sistema de circula¢do mais barato,
eficiente e sustentavel, tornando os investimentos
em transporte como parte de uma politica de
Estado separada das a¢oes de governo, parece ser
retomada. Na falta de uma discussio mais
consistente sobre o papel ¢ o futuro desta cidade,
na falta de acoes efetivas voltadas para a educacio
urbana e para a educagio de trinsito, nem mesmo
a sociedade parece disposta a arregagar as mangas ¢
discutir um futuro melhor para todos.

Assim sendo, teremos, sim, legados dos
investimentos para a realizacio dos eventos que se
aproximam. Um negativo, este ¢ certo, sob a

forma de uma conta que iremos pagar ao longo do
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tempo. O positivo, contudo, de mudanga na
gestao dos investimentos publicos e de cultura
urbana da sociedade, serd insuficiente ¢ incipiente
apenas como um possivel comeco de discussio
acerca do futuro da cidade (metrépole) do Rio de

Janeiro.
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