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RESUMO

Os transportes coletivos sao, reconhecidamente, um dos mais potenciais e
estratégicos vetores de desenvolvimento urbano e muitos estudos, em diversos
campos da ciéncia, tém analisado o fendmeno dos transportes em sua dimensao
politica, econdmica, social e cultural na estruturacdo de territérios. No entanto, sao
pouco conhecidos os trabalhos de geografia e de outras ciéncias sociais que se
debrucam sobre a problematica relacdo entre transporte, politica e territorio, dando
destaque maior & modalidade de transporte aquaviario de passageiros. E nesse
contexto que o presente trabalho se propde analisar, a partir de uma perspectiva
geografica, os principais desafios a efetiva gestdo do transporte aquaviario na Baia
de Guanabara, sinalizando para o atual quadro de fragilidade institucional no setor
de transportes coletivos na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ).
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INTRODUCAO

O exercicio da multidimensionalidade é fundamental para uma analise
essencialmente espacial e, neste artigo, apesar do recorte espacial ser praticamente
coincidente com o da bacia hidrografica da Baia de Guanabara, as analises se
dirigem a outro angulo, se concentrando no recorte da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro (RMRJ) com o objetivo central de concentrarmos reflexdes a respeito de
seu sistema de circulagéo, especificamente sobre o transporte aquaviario na Baia de
Guanabara, suas potenciais conexdes intermodais e 0s principais entraves politicos
a sua atual gestdo. Num segundo momento sera a analisada a dinamica de
circulacdo da RMRJ. Considerando os principais desafios a gestdo metropolitana e
observando mais detalhadamente a natureza politica e institucional desse tipo de
organizacdo, pretende-se sinalizar para algumas possibilidades de gestdo que

favorecam uma coexisténcia de forcas e interesses mais justa no interior do espacgo
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da Baia de Guanabara. Neste sentido, para este texto levantam-se algumas
questdes centrais, sendo as principais:

E possivel se estabelecer conexdes do transporte aquaviario com todo o
sistema de circulacédo da regido metropolitana do Rio de Janeiro considerando-se a
importancia dos transportes publicos?

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, sua organizagdo tecnoldgica e
institucional das redes de infraestruturas, tem correspondido as expectativas de
coordenacao dos servi¢os de interesse comum, principal motivo de sua criacao?

Assim, para esta analise destacam-se alguns autores que a partir de suas
contribui¢cdes auxiliam na compreensédo dos fendbmenos espaciais no espago da Baia
de Guanabara dos quais esta pesquisa se debrucarda mais detalhadamente. Castro
(2005) elabora uma analise atual ao afirmar que o campo da geografia politica se
define através da: “relagdo entre politica — expressdo e modo de controle dos
conflitos sociais — e o territorio — base material e simbdlica” (p. 15).

Destaca-se também como importante referéncia desta pesquisa as analises
micro e macroecondmicas do Estado do Rio de Janeiro encontradas na obra de
Angela Moulin Penalva Santos (2003) e as anélises a respeito da conectividade das
redes de infraestrutura nas metropoles e da governabilidade urbana, presentes na
obra de Ricardo Toledo Silva (2000 e 2004). Finalmente, o trabalho de Celina Souza
(2004) se incorpora ao presente debate ao analisar a questdo metropolitana,
relacionando-a com o sistema federativo e com a dinamica das relacbes
intergovernamentais nas diversas escalas, contribuicdo essencial para a proposta
deste artigo.

Nesse sentido, a base das reflexbes que se seguem tem como recorte
analitico-geografico, a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e como recorte
analitico-cronolégico, o periodo em que o servico de transporte aquaviario de
passageiros passou a iniciativa privada por meio de concesséo, ou seja, a partir do
ano de 1998. O objetivo do presente trabalho é analisar, de forma sintética, os
principais desafios a gestdo do transporte aquaviario na Baia de Guanabara da
atualidade estabelecendo as necessarias conexdes com a compreensao do sistema

de circulacdo da RMRJ.
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A escolha da RMRJ como recorte privilegiado da andlise justifica-se a partir
de alguns argumentos, tais quais: a) dada a significativa centralidade da RMRJ no
ambito do estado no qual ela esta localizada; b) a essencial importancia dos
processos sociais de mudancas em curso nas metrépoles do Brasil e do mundo no
que tange a infraestrutura em geral e, em particular, no que se refere a de
transportes e c¢) a orientagdo tematica do seminario para o qual o presente trabalho
foi elaborado. E a escolha do recorte temporal se deve ao conjunto de mudancas
estruturais e nos aparatos institucionais implementado no Brasil, fundamentalmente
nos anos 1990, cujo corte neoliberal refletiu processos de privatizacéo e concesséo,
que ressignificaram a natureza e o “desenho” metropolitano através de mudangas
infraestruturais num contexto politico de mudanca de papel do Estado.

Dados os dois recortes anteriores cabem justificar o recorte l6gico do objeto
deste trabalho: o exame da atual gestdo politica do transporte aquaviario de
passageiros no contexto do sistema de circulacdo da RMRJ, considerando-se 0s

principais agentes envolvidos no referido fenébmeno.

O atual servico de transporte aquaviario na Baia de Guanabara:

Desde o ano de 1998, o servico regular de barcas na Baia de Guanabara é
controlado pelo consorcio de empresas chamado Barcas S. A. O processo dessa
concesséo inicia-se como o de muitas outras estatais pelo Brasil, com o Programa
Nacional de Desestatizagdo, implementado no governo Fernando Collor, paralisado
com o impeachment e retomado no governo posterior (Fernando Henrique Cardoso).
No ano de 1995, o governador do estado do Rio de Janeiro, Marcello Alencar enviou
mensagem a Assembléia Legislativa do Estado do Rio de janeiro instituindo o
PED/RJ (Programa Estadual de Desestatizacdo), que, apés ser aprovado pela
ALERJ, determinou a venda de sete grandes empresas estaduais, dentre as quais
se encontravam a Companhia Estadual de Gas, O Banco do Estado do Rio de
Janeiro (BANERJ), a Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro (Metrd — Linhas
1 e 2), a Companhia Fluminense de Trens Urbanos (FLUMITRENS) e finalmente a

Companhia de Navegacao do Estado do Rio de Janeiro (CONERJ), que foi incluida
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em 16 de janeiro de 1996 através do Decreto Estadual 21. 895 no PED/RJ (CPI DAS
BARCAS, 2009).

A matéria publicada no jornal Gazeta Mercantil de 26 de janeiro de 1998 é
de significativa importancia para esta andlise, pois foi a primeira a informar os

maiores detalhes do novo processo de concessao:
O comprador da Companhia de Navegacdo do Estado do Rio de Janeiro
(Conerj) terd que investir pelo menos R$ 50 milhGes para reestruturar a
empresa nos proximos trés anos. A projecao é do consorcio formado por
Trevisan, Balman Consultores, Planave Estudos e Projetos de Engenharia e
o Banco Liberal, que realizou a avaliacdo econdmico-financeira da Conerj. A
empresa sera privatizada no proximo dia 05 de fevereiro, através de leildo,
na Bolsa do Rio, sob o sistema de envelopes fechados. O pre¢co minimo
para os 100% do controle da Companhia é de R$ 28,4 milhdes. (...) De
acordo com o diretor da Balman, Amandio da Silva Machado, os recursos
previstos para otimizar a Conerj deverdo ser utilizados em reformas e
aquisicdes de novas embarcacbes e na construcdo do terminal do trajeto
Charitas (Niterdi — Rio). Machado informa que pesquisa encomendada pelo
consorcio apontou os principais motivos que levaram ao esvaziamento da
empresa: irregularidade no horério de saida das barcas, consequéncia da
falta de manutencgédo por falta de recursos; desconforto das embarcacdes e
facilidade dos usuarios em pegar Onibus. Além das cinco linhas ja
existentes, o futuro dono da Conerj podera optar por outras trés, tendo
como ponto de partida a Praca XV: Sdo Goncalo, Guia de Pacobayba
(Magé) e Barra da Tijuca. A implantacdo do trajeto para Charitas é

obrigatério, estabelecido pelo Programa Estadual de Desestatizagdo — RJ.

Finalmente no dia 5 de fevereiro de 1998, a Conerj foi vendida pelo valor do
preco minimo ao consorcio formado pelas seguintes empresas: Auto Viacao 1001
(Maior empresa rodoviaria do Rio de Janeiro e segunda maior do Brasil),
Construtora Andrade Gutierrez, RJ Administracdo e Participacdes S.A e Wilson Sons
Administracdo e Comércio Ltda.

Cabe destacar que o contrato de concessao de 25 anos (renovaveis por
mais 25) assinado pelo consércio vencedor do transporte aquaviario guardava uma
especificidade em relagdo aos das Companhias de trens urbanos e Metrd. No caso
dos trens e metrd, as empresas vencedoras ganhavam o direito de explorar em

regime de monopolio a operagdo dos servigos, cabendo ao Estado a obrigacdo de
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realizar os investimentos em infraestrutura necessarias a expansao e modernizacao
dos sistemas, mas 0s bens patrimoniais permaneceram sob a propriedade do
Estado. Ja a concessionaria do transporte aquaviario ganhou o direito de explorar
tanto as linhas ja em operagcdo como as novas linhas a serem criadas, portanto, sem
licitacdo e todas em regime de monopdlio (ALERJ, 2009).

Ao vencer a licitagdo, o consorcio denominado Barcas S.A recebeu o
seguinte patrimonio: Estacdes Praca XV (Centro — RJ), Araribdia (Centro - Niteroi),
Angra dos Reis, Paqueta (RJ), Ribeira (llha do Governador — RJ), estaleiro e
terminal em Mangaratiba e Terminal Ilha Grande, além de quatro embarcac¢fes de
apoio, 11 embarcacdes com capacidade para 2.000 passageiros, 4 embarcacoes
com capacidade para 1.000 passageiros, 2 com capacidade para 500 passageiros e
2 com a capacidade de 370 passageiros (BARCAS S.A, 2010), além de “herdar” um
importante fluxo médio diario de passageiros.

No entanto, passados mais de dez anos de concessédo do transporte
aguaviario a empresa Barcas S.A, as solucdes que pareciam Obvias diante do
processo de privatizacdo se levantaram como um verdadeiro desafio a gestéo,
revelando a complexidade dos entraves politicos e institucionais no que se refere a
transportes publicos no Rio de Janeiro. Além disso, a concessdo ao consorcio de
empresas que hoje se denomina Barcas S.A aponta para outras contradicdes
estruturantes para uma efetiva gestéo deste modelo de transporte.

A empresa Auto Viacao 1001, pertencente ao grupo JCA, um dos maiores
controladores de empresas rodoviarias do pais, detém sozinha, o controle da
concessionaria com 53% das acdes e, a0 mesmo tempo em que mantém o controle
do transporte aquaviario, que tem seu fluxo majoritario no trajeto Rio — Niterai,
mantém uma série de linhas de énibus (executivos e populares) que fazem o mesmo
trajeto atraveés da Ponte Rio — Niterdi, realizando também viagens da area central
Rio de Janeiro para o municipio de Sao Goncalo, ou seja, huma légica de monopdlio
intermodal sem alguma integracédo institucional. (SECTRAN/RJ, 2010) e (CPI DAS
BARCAS, 2009). E razoavel que se pense que, caso haja algum problema com as
barcas, 0 usuario procure ir para sua casa ou seu trabalho de 6nibus, garantindo a
lucratividade da empresa, grande controladora dos dois transportes publicos entre

Rio e Niteréi, que acaba por se ausentar de preocupacdo com a melhoria do
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transporte aquaviario, reconhecidamente menos lucrativo para os empresarios do

que o rodoviario. Essa contradicdo j& se revela como um dos entraves primarios a

gestao do transporte aquaviario na Baia de Guanabara.

Com o passar dos anos, a empresa Barcas S.A, diferente do que se

esperava com a concessdo, passou a ocupar os noticiarios devido aos constantes

acidentes (inclusive com vitimas fatais), aumentou as tarifas acima da inflacdo e

também comecou a apresentar irregularidades nos horarios das embarcac6es como

consequéncia da falta de manutencdo ou manutencdo precaria, passou a

descumprir importantes clausulas do contrato de concessao, destacando-se como

um dos principais descumprimentos, o cancelamento do servico durante a

madrugada e a ndo construcao da estacao de barcas no municipio de Sdo Gongalo.

Segundo municipio mais populoso do estado (CEPERJ, 2012), Sao
Gongalo esta prestes a sofrer profundas transformacdes, pois € o nucleo
urbano mais préximo de seu vizinho, o municipio de Itaborai, que recebera o
Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro (COMPERJ) imprimindo uma
nova dindmica a regido e ampliando a necessidade de um transporte de
massa eficiente. Com os intensos congestionamentos na Ponte Rio — Niterdi
e a partir de pesquisa realizada pela propria concessionaria Barcas S.A que
constatou que do total dos usuarios do transporte aquaviario no trajeto Rio —
Niterdi, 41% sédo oriundos de Sdo Goncalo, observa-se 0 qudo importante,
necessaria € urgente € a construcdo do terminal de barcas no municipio em
questdo. Uma observacao interessante € que o municipio de Sdo Gongalo,
em relacdo a todos os municipios brasileiros, registra o maior nimero de
pessoas que se deslocam para trabalhar em outro municipio (movimentos
pendulares); e quando somado a Niter6i respondem por mais de 100.000
trabalhadores que se deslocam diariamente em direcdo ao nucleo
metropolitano, enquanto no sentido inverso (ndcleo para Sado Gongalo e
Niterdi) observa-se o deslocamento de pouco mais de 7.000 trabalhadores
(mesmo com o nucleo apresentando uma populacdo economicamente ativa
— PEA — aproximadamente quatro vezes maior que a soma da PEA dos dois
municipios) (MAGALHAES, 2006).
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Por essa série de motivos, as tensdes entre os usuarios do transporte
aquaviario, a empresa Barcas S.A, o Governo do Estado do Rio de Janeiro e a
AGETRANSP (Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Concedidos de
Transportes Aquaviarios, Ferroviarios, Metroviarios e de Rodovias do Estado do Rio
de Janeiro), responséavel pela fiscalizagdo do servico e punicdo com multa diante de
qualquer infracdo cometida pela concessionéria, acirraram-se ao longo dos anos. Os
“‘quebra-quebras” pontuais nas estagdes voltaram a acontecer devido aos atrasos
constantes, barcas a deriva em meio a Baia de Guanabara e outros acidentes
inclusive mais sérios viraram fato comum e reclamacdes e protestos sobre 0 prego
da tarifa passaram a fazer parte do cotidiano.

Recortes de jornais, neste sentido, servem como um importante indicador da
gravidade das tensdes, cada vez mais constantes a respeito o planejamento e a
gestao do transporte aquaviario na Baia de Guanabara, revelando os conflitos dos

usuarios materializados cotidianamente no territorio.

Figura 1: O reflexo da insatisfacdo dos usuarios de barcas diante do atual sistema

de transporte aquaviario na Baia de Guanabara
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AGETRANSP: fragilidades, ineficiéncias e paradoxos no cumprimento de sua

funcéo institucional

Diante dos processos de privatizacdo dos servigcos publicos de forma
generalizada, sobretudo a partir dos anos 1990, por via de consequéncia, surgiu a
necessidade da regulacdo desses servicos, isto €, a partir do momento em que o
Estado, seja ele Federal, Estadual ou Municipal, transfere a uma empresa particular
a prestacao de servigco que € de sua competéncia, deve criar regras consistentes, de
modo a garantir para o usuario a prestacdo desse servigo concedido.

E, nesta linha de raciocinio, destaca-se que a Lei 8.987/1995, além de
estabelecer definicdo para servico publico, trds também em seus artigos, outros
conceitos importantes, como os de permissao e de concessdo de servigco publico
precedida de obra publica. Além disso, essa lei incorpora o que ja existia na doutrina
sobre a prestacéo de servico adequado. Porém, o que vem a ser servigco adequado?

Como ja mencionado anteriormente, quando o poder publico transfere a
iniciativa privada a prestacdo de um servico que € de sua competéncia, deve no
sentido legal exigir a prestacdo adequada desse servico. E a Lei n° 8.987, no seu
art. 8 1°, define 0 que seja servigo adequado, ou seja: “é 0 servico que satisfaz as
condi¢cbes de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, cortesia
na sua prestacdo e modicidade das tarifas’,

Como podemos observar, a lei estabelece oito itens para poder definir o que
seja servico adequado, aplicaveis a todos os servicos publicos. A regulacao, nesse
sentido, revela-se como um instrumento capaz de gerenciar a condicdo da qualidade
do servico, tendo em vista que os indicadores de qualidade previstos nos Contratos
de Concessao devem estar em consonancia com a lei definidora dos servigos
adequados e deveriam ser constantemente monitorados pelo ente regulador.

Nesse contexto, a AGETRANSP (Agéncia Reguladora de Servicos Publicos
Concedidos de Transportes Aquaviarios, Ferroviarios, Metroviarios e de Rodovias do
Estado do Rio de Janeiro), responsavel pela fiscalizacdo do servigco e punicdo com
multa diante de qualquer infragdo cometida pela concessionaria, apresenta como as

suas principais atribuicbes: a) Garantir a eficiéncia, a qualidade e a seguranca dos
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servicos prestados; b) Estimular o desenvolvimento, a universalizacdo e a
modernizacdo dos servigos; c) Fiscalizar o cumprimento das normas, prazos,
deveres, e direitos estabelecidos nos contratos; d) Zelar pelo equilibrio econémico-
financeiro dos contratos de concessao; e) Corrigir falhas ou problemas na prestacéo
dos servicos; f) Mediar divergéncias entre usuarios e concessionarias; g) Defender
os direitos dos usuarios frente as concessionarias e h)Preservar a modicidade das
tarifas. (AGETRANSP, 2013)

Entretanto, apesar de todo o esforco tedrico que a Agéncia reguladora, por
meio de seus técnicos e de sua burocracia institucional tenta imprimir em seus
principios regulatérios e relatorios técnicos, na pratica ela se revela ineficiente no
dever de regular, fiscalizar e punir os eventuais problemas na gestdo do transporte
aguaviario. Os dados da “CPI das Barcas” revelam que os relatérios de problemas
levantados pela AGETRANSP quase nunca resultaram em consequéncias e que
nunca houve nenhuma multa aplicada pela agéncia paga por Barcas S/A. (ALERJ,

2009). Associada a ineficacia desse instrumento de regulacdo, a empresa Barcas
S/A vem sistematicamente desrespeitando e descumprindo suas obrigacdes
estabelecidas nas clausulas do contrato de concessdo comprometendo diretamente
a qualidade do servigco para os usuarios e representando um significativo desafio, do

ponto de vista da gestédo, para uma reestruturacao do atual quadro.

Transporte e Metropolizagdo no Rio de Janeiro

Dentre as regibes metropolitanas brasileiras, a do Rio de Janeiro (RMRJ), que
abrange atualmente 19 municipios em seus 4.686 km2, é a que tem a maior
concentracdo demografica e econémica, apresentando populacdo de 11.530.203
habitantes, a maior densidade demografica (2. 288,5 hab/km?) e a maior taxa de
urbanizacdo — 99,5% (CEPERJ, 2009) (Ver Mapa 1 e Tabela 1). Essa grande
concentracdo se justifica quando consideramos a importancia histérica da RMRJ,
sobretudo de seu nucleo, a cidade do Rio de Janeiro, capital do Brasil por 197 anos
— 1763 (capital colonial) até 1960 com transferéncia da capital para Brasilia

(SOUTHERN, 2007).
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Tabela 1 e Mapa 1 — Composicao dos municipios da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro

MUNICIPIOS <3 Regido Metropolitana
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Fonte: Anuario Estatistico do Estado do Rio de Janeiro, Fundagdo CEPERJ, 2009.

No Rio de Janeiro, e mais precisamente em seu nucleo metropolitano, deve-
se destacar, ao lado do processo de industrializagdo, uma intensa terciarizacao de
sua economia alicergcada tanto na sua capacidade polarizadora de servigcos e
infraestruturas publicas, como na lideranca da integracdo do comércio nacional com
o mundial e, como a evolugdo do setor de servicos esta ligada historicamente a
intensificacdo do processo de urbanizacdo, pode-se observar que essa

concentracdo no setor terciario teve, sempre ao lado do setor industrial, um
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destacado papel no processo de metropolizacdo do Rio de Janeiro (SANTOS ,
2003).

Como manifestacdo material no territério, esse fenbmeno se reflete na rede
de cidades da RMRJ que se conecta a capital estadual como nucleo, que, por sua
vez, faz parte de uma rede de cidades globais que se interligam pelos fluxos do
comércio exterior.

Neste sentido, tendo como pano de fundo a formacdo econémica da RMRJ,
descrita na obra de Santos (2003), e a importancia dos transportes coletivos na
reestruturacado dos territorios, € possivel observarmos que o0s principais eixos de
expansao metropolitanos de uma maneira geral, estdo sobrepostos ao tracado das
vias da metropole fluminense, primeiramente das ferrovias e o incipiente sistema
aguaviario, ambos no século XIX e posteriormente dos grandes eixos rodoviarios,
excluindo algumas raras ramificagdes (SOUTHERN, 2007).

A construcdo da malha ferroviaria fluminense (a maior malha urbana do
pais) no século XIX, inserida no modelo agro-exortador de desenvolvimento
(AMADOR, 1992), voltada inicialmente para o transporte de mercadorias marcou o
inicio da expansdo do que hoje se percebe como a porcdo oeste da RMRJ
(sobretudo nos municipios da Baixada Fluminense), assim como o transporte
aguaviario representou o principal vetor logistico de expansédo da urbanizacdo e
consequentemente da metropolizacdo da porcéo leste dessa regido (destacando-se
0s municipios de Niterdi e Sdo Gongalo).

Com a passagem do século XIX para o XX e a modificacdo das relacdes
internacionais agro-exportadoras da economia brasileira, sobretudo apds a segunda
guerra mundial, quando o modelo de desenvolvimento brasileiro passa a ser,
notadamente, o industrial, favorecendo a expanséo do processo de urbaniza¢do nas
mais diversas partes do territério nacional, a opcdo pela tecnologia rodoviaria de
transporte ganha grande destaque. Como descreve Southern (2007):

O modelo econdmico de cunho desenvolvimentista, orientado, dentre outros,
ja no governo Juscelino Kubitscheck, pela participacdo estratégica da industria
automobilistica, acaba por priorizar principalmente a partir do Plano de Metas
(1956/1961), o modelo rodoviario de transporte. Observa-se, desde entdo, a

desativacdo de grande parte dos ramais ferroviarios urbanos, e a construcao de uma
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estrutura rodoviéria que, no caso do Rio de Janeiro, acompanhou, na sua maioria, a
direcdo dos eixos ferroviarios, se bem que com padrfes diferenciados em funcéo da
alta capilaridade do sistema de transporte rodoviario (p. 45).

Parte do mesmo fenbmeno, o sistema aquaviario também experimentou 0s
mais intensos anos de crise a partir da priorizagdo do sistema rodoviario como
principal, e quase exclusivo sistema de circulagdo a receber investimentos e obras
em infraestrutura no contexto do planejamento de transportes brasileiro. Portanto, o
que se busca reforcar através desta andlise é que o sistema de circulacédo
representa um papel fundamental para a configuragdo da RMRJ. Percebe-se que as
diferentes fases da evolucao do sistema de transportes sao fortemente relacionadas
com o modelo de desenvolvimento, ou como diria Acselrad (2001) com “os conceitos
constituintes dos projetos de futuro” adotados pelos agentes modeladores do espago
urbano, sobretudo dos planejadores e gestores publicos. No modelo agro-
exportador, as ferrovias e o transporte aquaviario tiveram um papel fundamental ao
propiciar a ligacédo das fazendas produtoras (sobretudo do café) do interior ao porto
na capital. Com o inicio do processo de industrializacdo brasileiro, principalmente a
partir da segunda metade do século XX, o modelo urbano-industrial de
desenvolvimento, ao demandar uma maior integracdo e fortalecimento do mercado
nacional, ou seja, uma nova necessidade de conexdo, associado a funcéo
estratégica da industria automobilistica, sinaliza para o transporte rodoviario como o
mais capaz de suprir, com menores custos e num menor prazo, 0S requisitos
demandados pela conjuntura politico-econémica vigente (SOUTHERN, 2007).

Estas distintas fases imprimiram uma particularidade ao sistema de
circulacdo da RMRJ nas suas dimensdes econbmicas, geograficas e
infraestruturais, configurando uma paisagem de superposicdo de camadas
formadas em légicas de acumulacéo distintas. E, neste aspecto, o caso dos
transportes na RMRJ é elucidativo. Ao observarmos uma extensa malha
ferroviaria desativada ou subutilizada ao lado de rodovias saturadas de
automoveis, o transporte aquaviario de passageiros operacionalizado muito
aguém de suas potencialidades, ao lado dos quildmetros de
congestionamento da Ponte Rio-Niterdi.Observa-se, no caso do sistema de

transportes da RMRJ que as infraestruturas pretéritas, “rugosidades” nos
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dizeres de Santos (1996), como as estacdes de trem desativadas, foram, em sua
maioria, completamente desprestigiadas do atual planejamento do territério
metropolitano do Rio de Janeiro e que as conexdes intermodais de transporte ja se
levantam como necessidades emergenciais para se imaginar o sistema de

circulacdo da RMRJ dos préximos 10 a 20 anos.

O Transporte aquaviario e o dilema institucional da Metrépole

Durante as décadas de 1960 e 1970, o intenso processo de urbanizacéo
brasileiro conduziu toda a sociedade a refletir e debater toda esta questdo em seus
mais diversos niveis. Entre os temas deste debate destacava-se o das regifes
metropolitanas, tanto do ponto de vista social quanto do politico-econémico, assim
também como instrumental de gestdo, isto €, em sua dimensado institucional,
financeira e administrativa encontrando logo a resposta governamental ao debate: a
criacdo das nove primeiras regides metropolitanas brasileiras através de legislacéo
federal (Lei complementar 14, de 1973) nas principais capitais brasileiras, com o
principal objetivo de promover o planejamento integrado e a prestacdo de servigos
de interesse comum, coordenados pelo estado membro (SOUZA, 2004).

No entanto, ao se analisarmos os principais conflitos de dimenséo politico-
administrativa materializados no territério metropolitano, ainda existem avancos a
serem alcancados no caso do Rio de Janeiro e 0 que tem se observado é que a
divisdo metropolitana, ao invés de possibilitar a organizacdo conjunta de politicas
publicas de interesse comum, tem sido o motivo para uma série de novas tensdes
nas relacdes intergovernamentais, implicando inclusive na substituicdo de politicas
publicas de interesse coletivo do conjunto de municipios da RMRJ, por projetos
locais de eficiéncia reduzida. Ou seja, trata-se de uma grande contradigdo, pois
constata-se que o agravamento de conflitos intra e intergovernamentais se deram
no interior da divisdo metropolitana, que justamente foram criadas, embora no
contexto do autoritarismo militar, para, num movimento de coordenacdo, buscar
minimizar e equacionar a gestao destes conflitos. Neste sentido, observa-se também
gue a coordenacdo em escala metropolitana das ofertas setoriais de infraestrutura

urbana e servigos a ela associados € uma meta que ainda néo foi atingida no Brasil,
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considerando o duplo carater das redes de infraestruturas servirem, ao mesmo
tempo as condicdes gerais de producdo econbmica e as necessidades de
reproducéo social (SILVA, 2004).

Segundo Souza (2004), em paises federativos como o Brasil, a principal
guestdo sobre a qual o estudo das relacbes intergovernamentais se baseia diz
respeito a como as esferas governamentais se articulam para resolver problemas
comuns.

Uma analise sobre o volume e a direcdo dos fluxos realizada pelo Governo
do Estado do Rio de Janeiro (SECTRAN/RJ, 2005), constatou a predominancia do
transporte coletivo entre todos os modais existentes. Entre as viagens motorizadas,
74% sao realizadas por esse modo e 26% pelo modo individual, tornando a
metrépole do Rio de Janeiro a que mais favorece o transporte coletivo e chamando a
atencdo para a necessidade de apontar solu¢des através de uma politica integrada
de transportes na RMRJ. Assim, conforme ja haviamos apontado anteriormente, é
necessario se pensar, ainda que maneira incipiente, na integracdo do transporte
aguaviario de passageiros com 0s outros modais de transporte, assim como também
€ necessario que se realize uma série de propostas para uma outra gestdo do
transporte aquaviario na Baia de Guanabara. Uma gestdo que possa direcionar o
usuario no centro da questdo. Que a populacdo usuaria de transporte aquaviario
possa ser ndo apenas contemplada de forma justa com a gestao desse sistema de
transporte, mas que também possa ter uma participacdo efetiva nos processos de
tomada de decisdes politicas e institucionais, que através de canais transparentes a
populacdo possa levar suas sugestdes e participar mais ativamente do processo de
planejamento e gestdo da politica do transportes aquaviario, seja na comunicagao
com a concessionaria, seja nas relacdbes com o governo do estado, através da

Secretaria de transportes e da respectiva Agéncia Reguladora.
CONSIDERACOES FINAIS:
Estas proposi¢des ainda sdo de cunho introdutorio, representando apenas

um primeiro passo para estudos mais aprofundados neste sentido. O que cabe

destacar na concluséo deste artigo € que o grande desafio da gestdo do transporte
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aquaviario na Baia de Guanabara no contexto do sistema de circulacdo da RMRJ se
apresenta como um problema complexo em multiplas dimensfes. Desde a
dificuldade de integracdo das redes de infraestruturas no espago metropolitano
prejudicadas pelas dificeis e muitas vezes imbricadas relacdes intergovernamentais
no interior da RMRJ, passando pelos interesses particulares de fortes grupos
empresariais no controle das concessionérias, pela falta de fiscalizacdo efetiva por
parte da Agéncia Reguladora, até a relacdo de cooptacdo entre poder publico e
estas mesmas empresas privadas. Como ndo had como dissociar o sistema de
transporte de outros fatores econémicos, sociais, politicos, historicos, etc. que, numa
perspectiva dindmica, produzem o espaco (MAGALHAES, 2006), observa-se que
entre as propostas ideais de conexdo do transporte aquaviario com 0s modais
predominantemente continentais (ou terrestres) objetivando uma reestruturacdo do
territério metropolitano fluminense e as possibilidades reais de que isso efetivamente
possa acontecer ainda existe um abismo preenchido por descontinuidade politica,
interesses particulares e outros intensos problemas de ordem politico-administrativa.

No entanto, entende-se como funcdo do pesquisador, e do gedgrafo
especificamente neste trabalho, procurar ir ao encontro das solucdes para 0s
problemas que mais tem afetado o conjunto da sociedade e o espaco onde essa
sociedade se reproduz. E justamente isso que se pretende com este trabalho, que
somente € o inicio de uma longa discussédo sobre o transporte aquaviario na Baia de
Guanabara sob o angulo do olhar geogréafico, ou seja, considerando o espacgo
geografico como categoria analitica para a compreensédo das transformacdes sociais
e para a proposicdo de uma série de politicas publicas de planejamento e gestao
das desigualdades no territorio metropolitano do Rio de Janeiro. Nesse sentido, €
reconhecidamente necessario avancar na gestdo do atual sistema de circulacdo da
RMRJ. Séo conhecidas as experiéncias de falta de sustentabilidade *3 urbana dos
sistemas de circulacdo exclusivamente rodoviarios. Neste sentido, os projetos
metropolitanos de integracdo entre os modais de transporte constituem-se como
uma politica publica fundamental para o planejamento e gestéo territoriais na RMRJ,
e, dentro deste contexto, o estudo das possibilidades de integracdo do transporte

aguaviario com os outros modelos de transporte no interior da RMRJ revela-se como
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um dado fundamental a gestéo do sistema de circulacdo de todo o estado do Rio de
janeiro.

Notas:

* ltaguai passou a fazer parte da Regido Metropolitana pela Lei Complementar n°
130, de 21 de outubro de 2009 (CEPERJ, 2009).

*2 Marica passou a fazer parte da Regido Metropolitana pela Lei Complementar n°
133, de 15 de dezembro de 2009 (CEPERJ, 2009).

*3 “Sustentabilidade” compreendida em seu sentido amplo, de acordo com as
contribuicbes de ACSELRAD (2001); GUIMARAES (1997); RUA (2007) e SACHS
(2002).

4 A partir do dia 2 de julho de 2012, o Grupo CCR assumiu o controle acionario da
concessiondria Barcas S/A, adquirindo 80% das ac¢des da empresa. Os outros 20%
continuam com o grupo JCA, que administrou a concessionaria nos ultimos anos.
Com a chegada da CCR, um dos maiores grupos privados de concessdes de
infraestrutura da América Latina, a concessionaria passou a se chamar CCR

Barcas.
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