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EPIGRAFE
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RESUMO

SILVA, Pablo Henrique Mendes da. Mobilidade Urbana na Baixada Fluminense: o caso
do Ramal Vila Inhomirim. 2021. 68p. Monografia (Bacharelado em Administragdo
Publica). Instituto de Ciéncias Sociais Aplicadas, Universidade Federal Rural do Rio de

Janeiro, Seropédica, RJ, 2021.

A Mobilidade Urbana nas grandes metropoles esta cada vez mais em foco. Nao
envolvendo so6 transporte publico, mas também diversas outras areas que estdo interligadas e
em constante mudanca. A Baixada Fluminense, inserida nesse contexto, ¢ um pertinente
estudo de caso contemporaneo acerca das politicas publicas. O presente estudo propde
realizar um levantamento historico e uma analise do funcionamento do ramal Vila Inhomirim
da SuperVia, sua relacdo com seu entorno, dificuldades de servigo e suas origens e suas
perspectivas de futuro mediante orientagdo analitico-descritiva de pesquisas, reportagens,
artigos, teses, dissertacdes e a propria vivéncia de usuario do ramal do autor. O objetivo,
portanto, convém construir analise empirica das problematicas associadas ao processo de uso
deste meio de transporte no contexto de sua dimensdo publica. Dessa maneira, como
resultado, temos um ramal que incorpora a situagdo critica que se encontra parte da
mobilidade urbana na Baixada Fluminense, com estrutura precaria e tecnologia do século

passado, que ainda resistem no presente.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Baixada Fluminense; Transporte Publico; Politicas

Publicas; Vila Inhomirim.



ABSTRACT

SILVA, Pablo Henrique Mendes da. Urban Mobility in the Baixada Fluminense: the case
of Ramal Vila Inhomirim. 2021. 68p. Monograph (Bachelor of Public Administration).
Institute of Applied Social Sciences, Federal Rural University of Rio de Janeiro, Seropédica,

RJ, 2021.

Urban Mobility in large cities is increasingly in focus. Not only involving public
transport, but also several other areas that are interconnected and constantly changing. The
Baixada Fluminense, inserted in this context, is a relevant contemporary case study about
public policies. This study proposes to carry out a historical survey and an analysis of the
operation of the Vila Inhomirim branch of the SuperVia, the relationship with its
surroundings, service difficulties and its origins and its future perspectives through
analytical-descriptive research, reports, articles, theses , dissertations and the author's own
extension user experience. Therefore, the objective is to build an empirical analysis of the
problems associated with the process of using this means of transport in the context of its
public dimension. Thus, as a result, we have a branch that incorporates the critical situation
that is part of urban mobility in the Baixada Fluminense, with precarious structure and

technology from the last century, which still resist in the present.

Keywords: Urban Mobility; Baixada Fluminense; Public transportation; Public policy; Vila

Inhomirim.
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INTRODUCAO

O tema da presente monografia recai sobre o estudo de mobilidade urbana em Duque
de Caixas, no Estado do Rio de Janeiro, a partir do estudo de caso do Ramal Ferroviario de
Vila Inhomirim, que se trata do nosso objeto. Tecnicamente, a SuperVia define esse Ramal
como “Extensdo”, levando em conta que ele ndo tem uma ligacdo direta entre a Central do
Brasil e seu inicio, sendo uma extensdo do Ramal Saracuruna. Porém, nesta pesquisa,
decidimos elevar a Extensdo Vila Inhomirim a Ramal Vila Inhomirim, colocando-o em
igualdade aos demais.

A observagao do tema desta pesquisa teve inicio em 2017, quando o autor deste TCC
passou a utilizar o Ramal Vila Inhomirim diariamente nas idas e voltas do curso preparatorio
para o ENEM, superando a observagdo primaria que tinha, que era exclusivamente externa.
Contato que foi essencial para despertar mais ainda o interesse pelo Ramal e pelas questdes
de Mobilidade Urbana que estdo articuladas ao funcionamento dele, ao restante SuperVia e
por toda forma de movimento que ¢ feita na cidade.

O problema de pesquisa, neste contexto, ¢ responder: de que forma a estrutura de
transporte ferroviario que atende pelo Ramal Vila Inhomirim, em Duque de Caxias/RJ, ¢
capaz de atender aos principios e diretrizes norteados pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e as politicas publicas aplicadas pelo Estado?

Partimos do axioma de que a mobilidade urbana por intermédio do transporte publico
¢ uma area estratégica para a administragdo publica em duas frentes, com as quais nos
deparamos no trabalho. Em primeiro, por seus impactos na qualidade de vida e organizacao
social, em questdes como tempo, lazer, acesso a cidade, usufruto de espacgos publicos e
mobilidade. Em segundo, por suas derivagdes na dindmica da gestdo publica, notadamente
para com a fiscalizagdo de prestagdo de servicos em concessdes publicas, assim como a
devida atencdo constitucional de garantia de direitos basicos.

O objetivo geral desta pesquisa € investigar a aplicabilidade dos principios e diretrizes
norteados pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) na estrutura de transporte
ferroviario que atende pelo Ramal Vila Inhomirim, em Duque de Caxias/RJ.

Os objetivos especificos, neste contexto, procuram atender aos seguintes aspectos:

1. Pesquisar literatura referente a mobilidade urbana, politicas publicas de

mobilidade urbana, assim como os documentos normativos que regem a estrutura

de mobilidade urbana no Brasil e em Duque de Caxias/RJ;
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2. Investigar a estrutura de mobilidade urbana na Baixada Fluminense que passa por
Vila Inhomirim, tendo em vista sua correlagdo com as condi¢des socioecondmicas
locais;

3. Recuperar a historia do Ramal Vila Inhomirim;

4. Pesquisar dados, via pesquisa de campo, acerca das condi¢des de mobilidade do

Ramal Vila Inhomirim e relacionar a aplicabilidade dos principios e diretrizes
norteados pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

No Capitulo 1, realizamos um resgate historico e explicativo sobre o inicio do
transporte publico no pais, iniciado em 1817, sendo ponto de partida até chegarmos ao Ramal
Vila Inhomirim. Junto a isto, ¢ apresentada as conceituagoes acerca do tema da Mobilidade
Urbana que servirdo de ponto de partida para outros topicos, como a insercdo do automovel
no pais e as consequéncias dessa escolha, tanto para a Baixada Fluminense, nosso foco, como
para o pais.

No Capitulo 2, abordamos as legislagdes acerca da Mobilidade Urbana no Brasil,
incluindo principios norteadores e direitos consolidados que vao nortear esta pesquisa,
servindo de referéncia para serem aplicadas as nossas analises, como seu cumprimento ou
ndo de aspectos que serdo abordados. Adiante, também realizamos um resgate historico sobre
o que chamamos de “a heranca maldita”, em referéncia ao foco que o Estado brasileiro
escolheu ter em modais automotivos e rodoviarios e, junto a isso, deixando projetos de
expansdo de sistemas ferroviarios sem continuidade. Por fim, chegamos a Baixada
Fluminense, onde exploramos o entendimento de desvalorizagdo desse territorio periférico
junto a nocdo de Direito a Cidade, seu histérico de presenca de ferrovias junto ao
funcionamento atual da SuperVia, levando também em conta o impacto da pandemia de
COVID-19.

No Capitulo 3, é explorada a esséncia deste trabalho: o Ramal Vila Inhomirim. Neste,
realizamos uma linha do tempo de sua constru¢do, destacando sua importancia historica para
o pais, possuindo ainda duas estacdes que fizeram parte da primeira ferrovia do Brasil,
construida pelo Bardo de Maua em 1856, destaque que também ¢ estendido a todas as outras
estagdes que atendem o Ramal. A partir disso, abordamos aspectos sociais presentes na regiao
que se relacionam fortemente com a presenga da ferrovia, como o dominio do trafico de
drogas e o historico de ocupacdo popular margeando seu tragado. Por fim, a proposta de
revitalizacdo do Ramal propondo a troca do sistema atual, datado de 1961, por um sistema
elétrico, com uso de Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT) é abordada, encerrando com uma

analise etnografica de uma viagem no Ramal.
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Entendemos que todos os pontos abordados se unem a um contexto maior que apenas
o contexto local, construido ha séculos de escolhas e ndo escolhas sobre o futuro que iria
levar a Mobilidade Urbana brasileira, envolvendo tanto o governo federal, como os estaduais
¢ os municipais. E, também, procuramos entender os motivos por tras da precariedade do
ramal associando a cidade como uma mercadoria, uma mercadoria que varia de prego e valor,
de acordo com a logica capitalista que rege nossas cidades e cotidiano.

Como em todo Trabalho de Conclusdo de Curso, tivemos muitos desafios e entraves.
O mais presente dele foi a escassa literatura sobre o Ramal além de poucas reportagens e
breves passagens em outros trabalhos mais abrangentes. O que se estendeu também aos meios
publicos de acesso a informac¢do, como os portais governamentais, que muitas vezes também
ndo atenderam por completo nossas dividas e questionamentos, em destaque para as
informacdes historicas.

Para o futuro, seria 6timo termos trabalhos mais complementares a este, indo além do
aspecto historico e estrutural, colocando o passageiro(a) em mobilidade pendular mais em
foco e todas as dindmicas sob este. E levando em conta que a proposta de revitalizagdo
abordada nesta pesquisa saia do papel um dia, teremos muito contetido de analise num
sistema e projeto de revitalizacdo que propde um novo modelo de mobilidade urbana de
impacto microrregional que sera pioneiro para regides metropolitanas de todo pais.

Dentre as contribui¢cdes a Administragdo Publica, temos um dos poucos trabalhos
académicos que se volta ao Ramal Vila Inhomirim por completo, ndo apenas parte dele ou
simples citacdo de sua existéncia ou indicagdo num mapa. O trabalho se junta ao esforgo de
muitos outros académicos e académicas que, anteriormente a mim, exploraram o tema da
Mobilidade Urbana na Baixada Fluminense, seja na Histdria, no Direito, na Geografia, na

Antropologia, nas Engenharias e, agora, na Administragdo Publica.
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1. DESENVOLVIMENTO TEORICO

Passados mais de dois séculos desde o primeiro servigo de transporte publico do Rio
de Janeiro, muita coisa mudou. Os cavalos e as mulas que moviam esses primeiros modelos
foram aposentados e hoje fazemos qualquer um destes antigos trajetos em bem menos tempo.
Mudangas historicas, economicas, geograficas e tecnologicas que foram e sdo cruciais para
o desenvolvimento urbano do Rio de Janeiro e de qualquer outra cidade. De acordo com
Bergman e Rabi (2005, p.11), isso garantiu “maior eficiéncia e dinamismo das funcdes
urbanas, com maior ¢ melhor circulacdo de pessoas e mercadorias, fatores que se refletiram
diretamente na valorizagdo do espago publico, na sustentabilidade e no desenvolvimento da
cidade”.

A Revista Onibus (2004) relata bem o contexto histérico ¢ como se deu o

funcionamento desse primeiro modal de transporte publico:

Quando D. Jodo comega a ocupar o espago da Quinta da Boa Vista, sente a
necessidade de realizar a cerimonia do beija-mao. Promulga, em 18/8/1817,
o decreto-régio que concede, a Sebastido Fabregas de Surigué, Sargento-
mor da Guarda Real e barbeiro de D. Jodo VI, a concessdo da exploragao
de duas linhas de transportes de pessoas. E o primeiro transporte no estilo
onibus, com itinerario, tarifa, horario, origem e destino predeterminados.
Essas duas linhas eram: Praga XV — Quinta da Boa Vista e Praca XV —
Fazenda de Santa Cruz. (REVISTA ONIBUS, 2004 p. 25)

Por conta de sua complexidade e impacto, a mobilidade urbana necessita de um
significado e entendimento mais amplo e complexo, ultrapassando sua defini¢do mais
difundida de apenas se locomover pelo espago. Ha de se ter o entendimento que mobilidade
urbana também se relaciona ao Direito a Cidade (LEFEBVRE, 2011), e ao exercicio da
cidadania de cada um(a), passando a ser compreendida como um instrumento que deve
favorecer a plena realizag@o das fungdes sociais da cidade e de justi¢a social, se relacionando
diretamente com habita¢do, saneamento basico, emprego, educagdo, saude, cultura, dentre
outras areas.

A mobilidade urbana é uma caracteristica das cidades que serve de referéncia as
condi¢cdes das movimentagdes de pessoas e bens no espago urbano, envolvendo a utilizagdo
ou ndo de veiculos, vias e toda a infraestrutura necessaria. Nao se relaciona apenas ao

transporte urbano e outros servigos associados, mas principalmente a interacdo entre os

deslocamentos realizados e a cidade.
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Pelo entendimento do entdo Ministério das Cidades a época', a mobilidade urbana
também pode ser definida como um atributo relacionado aos deslocamentos realizados por
individuos nas suas atividades de estudo, trabalho, lazer e outras. Nesse contexto, as cidades
desempenham um papel importante nas diversas relagdes de troca de bens e servigos, cultura
e conhecimento entre seus habitantes, mas isso s6 € possivel se houver condi¢des adequadas
de mobilidade para as pessoas (Ministério das Cidades, 2006).

Neste sentido, a mobilidade urbana tende a ser pensada, assim, também sob o aspecto
de que cidade se quer produzir (e como) uma cidade coletiva, mais democratica, integrada e
menos desigual. Conceitos que na maioria das vezes sdo ignorados e que resultam numa
mobilidade urbana totalmente contraria a essa concep¢do e funcdo basica do transporte,
deixando de integrar areas urbanas em seus aspectos espaciais, econdomicos, sociais e
recreativos (BARAT & BATISTA, 1973). E, ademais, focada no transporte individual:
carros € mais carros.

Jane Jacobs, estadunidense e ativista urbana, em sua obra “Morte e vida de grandes
cidades” nos provoca sobre a mobilidade urbana que escolhemos construir: focada nesse
transporte rodoviario e individual, atolada de carros, em detrimento do transporte ptblico e

da relacdo da cidade com o pedestre:

Imaginemos que os automdveis nunca tivessem sido inventados ou tivessem sido
deixados de lado e que utilizdssemos no lugar deles um transporte de massa
eficiente, comodo, veloz, confortavel e motorizado. Sem duvida economizariamos
um dinheiro enorme, que poderia ter um fim melhor. Mas ndo foi assim.
Suponhamos que também tivéssemos reurbanizado, expandido e reorganizado as
cidades a imagem do plano e de outros ideais antiurbanos do planejamento
convencional (JACOBS, 1961, p. 226).

Wilheim (2013) destacou a defini¢do de carro do dramaturgo italiano Luigi Pirandello
(1867-1936) como uma "invengdo do diabo". Que, “com efeito, o “diabo”, empregando a
estratégia da seducdo, atrai o ser humano oferecendo-lhe um objeto bonito, sensual, portador
do atributo de se mover quando o desejar, com quem e para onde quiser, em uma euforia de
conforto e liberdade” (WILHEIM, 2013, p. 18).

Para Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011), essa escolha politica por um modelo
urbano voltado ao transporte rodoviario particular sofria forte influéncia dos ideais norte-
americanos. Tal politica impde uma das piores iniquidades - a da acessibilidade, que decide

quem pode e quem nao pode se mover pela sua propria cidade. Assim, cria-se dois tipos de

! Extinto em 2019 no governo de Jair Bolsonaro, se fundiu com o Ministério da Integragio Nacional para
formar o atual Ministério do Desenvolvimento Regional.
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cidaddos, uns sendo mais livres que outros: aqueles que possuem automovel, e aqueles que
ndo possuem e dependem do transporte ptblico, muitas vezes caro, incerto e precario (NETO,
2004).

Pode parecer um cendrio totalmente utopico, porém, este desejo ndo era e nem ¢
exclusivo da autora e ativista politica nem deste autor que vos escreve. A 9* Pesquisa sobre
Mobilidade Urbana feita em 2015 pelo IBOPE na cidade de Sao Paulo afirma que 83% dos
paulistanos que utilizam automovel para o deslocamento didrio deixariam o carro em casa se
houvesse transporte alternativo de qualidade, principalmente por conta dos
congestionamentos e o tempo que se perde parado diariamente (IBOPE, 2015).

Ou seja, além dos problemas do sistema de transporte coletivo, faz-se necessario a
presenga de acdes politicas que atuam no sentido de superar essas ineficiéncias para atrair
estes usuarios em potencial, tais como desconforto, lotacdo, irregularidade de horarios, falta
de acessibilidade, estagcdes em péssimas condigdes estruturais, poluicdo atmosférica,
inseguranga, entre outros. Tendo como ideal um transporte coletivo que: a) atenda grande
parte do territorio urbano e sua populagdo b) seja oferecido a precos acessiveis e c) ofertado
de forma continua mesmo nos horarios de baixa demanda.

Entretanto, antes de observar as politicas publicas e os contextos de mobilidade,

convém destacar o arcabouco legal que os orienta.

1.1 A legislacdo brasileira sobre mobilidade urbana e seus contextos no Brasil

1.1.1 Marco Legal

Tratando especificamente da legislacdo nacional, o conceito de mobilidade urbana é
definido pela Lei N° 12.587/2012 (BRASIL, 2012), instituindo as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) que abrange as condi¢cdes nas quais ocorrem as
movimentacdes de pessoas e mercadorias no espaco da cidade. Essa lei, aprovada depois de
quase duas décadas de tramitacdo no Congresso Nacional, ¢ um ponto importante para a
gestdo das cidades brasileiras, com o objetivo de aperfeigoar a gestdo publica sob a
mobilidade urbana no pais. (FERNANDES, 2015)

Avancando para os niveis de poder, A PNMU especifica as atribuigdes basicas dos

entes federativos quanto a Mobilidade Urbana.
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E competéncia da Unidio prestar assisténcia técnica e financeira aos
projetos estruturantes e a capacitagao de agentes e entidades publicas. Aos
Estados, compete promover a integracdo dos servicos em aglomerados
urbanos e regides metropolitanas e promover politica tributaria de
incentivos. Os Municipios devem planejar e executar a Politica, prestar
direta ou indiretamente os servigos de transporte publico e capacitar os
agentes (FERIANCIC, 2013, p. 2)

A PNMU esta fundamentada nos seguintes principios firmados em seu Art. 5°:

Acessibilidade universal;

Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconOmicas €
ambientais;

Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte ptblico coletivo;

Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de transporte urbano;
Gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

Justa distribui¢do dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos
€ Servicos;

Equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e logradouros; e

Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.

A PNMU possui os seguintes objetivos, firmados no Art. 7:

Reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;

Promover o acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

Proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populagdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;

Promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais
e socioeconomicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; ¢
Consolidar a gestdo democratica como instrumento e¢ garantia da construgo

continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

A PMNU ainda define os seguintes direitos dos usuarios em seus Arts. 14 e 15, como:

I - receber o servigo adequado, nos termos do art. 6° da Lei n® 8.987, de 13 de fevereiro

de 1995 (Dispde sobre o regime de concessao e permissao da prestacdo de servigos publicos);

IT - participar do planejamento, da fiscalizagdo e da avaliagdo da politica local de

mobilidade urbana;
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IIT - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma
gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas dos servigos e modos de intera¢cdo com
outros modais; e

IV - ter ambiente seguro e acessivel para a utilizagdo do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana, conforme as Leis n.° 10.048, de 8 de novembro de 2000, e 10.098, de
19 de dezembro de 2000.

Paragrafo tnico. Os usuarios dos servigos terdo o direito de ser informados, em
linguagem acessivel e de facil compreensao, sobre:

I - seus direitos e responsabilidades;

II - os direitos e obrigagdes dos operadores dos servicos; e

III - os padrdes preestabelecidos de qualidade e quantidade dos servigos ofertados, bem
como 0s meios para reclamagoes e respectivos prazos de resposta.

Art. 15. A participagdo da sociedade civil no planejamento, fiscalizagdo e avaliagio da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana devera ser assegurada pelos seguintes instrumentos:

I - orgdos colegiados com a participagdo de representantes do Poder Executivo, da
sociedade civil e dos operadores dos servigos;

IT - ouvidorias nas instituicdes responsaveis pela gestdo do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana ou nos 6rgaos com atribui¢des analogas;

IIT - audiéncias e consultas publicas; e

IV - procedimentos sistematicos de comunicacdo, de avaliagdo da satisfacdo dos

cidaddos e dos usudrios e de prestacdo de contas publicas.

Outro ponto importante ¢ uma alteracao recente da PNMU feita pelo governo federal
por via da Lei n° 14.000, de 19 de maio de 2020, que modifica alguns de seus regramentos e

prazos:

§ 1° Ficam obrigados a elaborar e a aprovar Plano de Mobilidade Urbana os Municipios:
I.  com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes;

II.  integrantes de regides metropolitanas, regides integradas de desenvolvimento
econdmico e aglomeragdes urbanas com populacdo total superior a 1.000.000 (um
milhdo) de habitantes;

III.  integrantes de areas de interesse turistico, incluidas cidades litoraneas que tém sua

dindmica de mobilidade normalmente alterada nos finais de semana, feriados e
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periodos de férias, em fungdo do aporte de turistas, conforme critérios a serem

estabelecidos pelo Poder Executivo.

§ 4° O Plano de Mobilidade Urbana deve ser elaborado e aprovado nos seguintes prazos:
I.  até 12 de abril de 2022, para Municipios com mais de 250.000 (duzentos e cinquenta
mil) habitantes;
II.  até 12 de abril de 2023, para Municipios com até 250.000 (duzentos e cinquenta mil)

habitantes.

Acerca deste ultimo, ainda em Feriancic et.al, (2013, p. 5)

O Plano de Mobilidade Urbana consiste na definicdo de um conjunto de
propostas (interven¢des, medidas, projetos) estabelecido através do
diagnostico da mobilidade dentro de determinada area urbana. No
diagnostico sdo analisadas as condigdes de deslocamento em todos os seus
niveis — dentro do Municipio e deste para as areas externas a ele —, para
todas as pessoas (moradores e visitantes) e utilizando todos os modos
disponiveis: automoéveis, Onibus, sistemas de média capacidade, trens,
motos, bicicletas e a pé.

Este ¢ um ponto importantissimo, principalmente para as prefeituras de pequeno
porte, sem muito corpo técnico e arrecadag@o. Tratando-se de politicas urbanas, ¢ bem
corriqueiro cidades com esse perfil, majoritariamente no interior do pais, contratarem
assessorias para a formulacao de planos como esse incluindo também seus planos diretores.
O resultado se da em varias cidades com trechos idénticos em seus planos urbanisticos, sem
atencdo para suas particularidades e capacidades de gestdo. Afetando, assim, 0 compromisso
e o reconhecimento que a Administragao Publica da a essas politicas.

E a partir dessa legislagdo que inimeras cidades elaborardo seus respectivos planos
de mobilidade, o que ndo ¢ coisa simples. Planos de mobilidade influenciam na forma como
a populacdo se desloca diariamente, na satide das cidades, no transporte de cargas, na
educagdo para a sustentabilidade, na acessibilidade para pessoas com deficiéncia e na

promogao de ambientes de lazer, por exemplo.

1.1.2 A heranca maldita

Como ja citamos, o Brasil teve uma escolha passada: focar grande parte de sua

infraestrutura urbana no transporte individual automotivo e ndo no transporte publico de
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massas, como o ferroviario e o metroviario. Tal decisdo ndo foi criada da noite para o dia ou
num estalar de dedos, mas foi se consolidando a cada governo e a¢do que visava esse modelo.
Uma heranga dificil de ser desfeita, com muitas consequéncias e que requer bastante dialogo
e investimento para ser superada.

De acordo com Gomide e Galindo (2013, p. 28)

O processo de urbanizagdo acelerada e desorganizada resultante da
industrializacdo por substituigdo de importagdes - aprofundada pelos
governos autoritarios pos-1964 - refletiu-se nos problemas de transporte
urbano, sobretudo na década de 1970. A época, a maior parte da populacdo
trabalhadora era dependente dos meios coletivos de transportes, a despeito
do crescimento da industria automobilistica. Grosso modo, o crescimento
das taxas de deslocamentos urbanos apresentava taxas duas vezes maiores
do que o proprio crescimento urbano, que ja era alto.

Ou seja, esse cendrio indicava um enorme mercado consumidor que poderia ser
aproveitado e que ainda ndo era totalmente atendido. Essa conjuntura ndo gerou impactos
apenas na industria e no setor automobilistico e no seu crescimento. De acordo Confederagao
Nacional de Industrias — CNI, o Brasil tem praticamente a mesma malha ferroviaria desde
1922: sdo 28,2 mil quilometros de ferrovias, sendo que cerca de 30% se encontram
inadequados para uso e os raros projetos que contemplam o transporte de massa em longas
distancias nao sdo executados (CNI, 2018). Um exemplo ¢ a ferrovia de alta velocidade
proposta pelo governo federal para a Copa do Mundo de 2014, que conectaria as duas maiores
cidades brasileiras, Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Fatos e casos que sdo consequéncias da
prioridade que o Brasil d4 ao modal rodoviario em detrimento do ferroviario e de outros
modais desde o inicio do século passado, como ja dito anteriormente.

Todavia, nem sempre o Brasil teve essa visdo e deixou esses modais de lado. Num
curto momento da nossa historia, soubemos reconhecer o poder que as ferrovias poderiam
ter e as mudangas que poderiam causar no nosso territorio e nas dindmicas das nossas cidades,

seus ganhos sociais € economicos. Tinhamos projetos e sonhos firmados sobre trilhos - que

se descarrilharam em algum momento -.

As ferrovias integravam projetos e sonhos de uma construgao nacional que
pretendia articular as diversas regides viabilizando a interioriza¢do do
desenvolvimento e a ocupagio do territério. Afirmava-se que a constitui¢ao
de uma rede ferroviaria viabilizaria o pais do futuro, materializaria as
possibilidades de desenvolvimento contidas na sua natureza. As cidades
emergiriam como marcos, que consolidariam a ocupagdo, ou por povoarem
0 pais imenso ou por aglutinarem e estimularem o desenvolvimento da
produgio, seja a voltada para o mercado interno seja para exportagio.
(LANNA, 2019, p. 22).
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Dentre estes primeiros projetos estdo:

Quadro 1. Primeiras ferrovias construidas no Brasil

Ferrovia Data de Inauguracio
Estrada de Ferro Maua 30/04/1854
Recife ao Sdo Francisco 08/02/1858
D. Pedro II 29/03/1858
Bahia ao Sdo Francisco 28/06/1860
Santos a Jundiai 16/02/1867
Companhia Paulista 11/08/1872

Fonte: http://www1.dnit.gov.br/ferrovias/historico.asp.

Marcos que foram constantes no inicio da historia do transporte ferroviario no pais,
que perpassa o tema desta pesquisa e que veremos adiante, possibilitando o avanco inicial
desse progresso.

E no fim da década de 1920 que as rodovias e o automével comegam, aos poucos, a
se tornar prioridade de politicas publicas, ainda que seu uso ainda fosse restrito a uma
minoria. O presidente Washington Luis (1926 — 1930) tinha como slogan “Governar ¢ abrir
estradas”, demonstrando que esse foco ndo era disperso nem necessitado de uma lideranga
para impulsiona-lo, muito pelo contrario. Foi em seu governo que foi criado o Fundo especial
para a constru¢do e conservacao de estradas de rodagem federais (BRASIL, 1927). Fundo
que faz parte de uma das primeiras iniciativas institucionais para a implantacdo de uma
politica rodoviaria no pais.(PEREIRA, LESSA. 2011)

De acordo com Pereira e Lessa (2011, p.28), foi

Com base nessa legislacdo, que criaram-se os projetos rodoviarios que
seriam custeados por recursos internos, priorizando a construgdo, a
pavimentagdo e a conservagdo de rodovias, como as obras das rodovias Rio
— Séo Paulo, Rio de Janeiro — Petrépolis, entre outras. Os investimentos
nessas obras de infraestrutura rodoviaria comegaram a despertar interesses
do empresariado em explorar o transporte rodoviario no Brasil.

Cenario que ¢ completamente o oposto de paises com proporgdes territoriais
semelhantes ao Brasil, como a China, que possui o maior sistema de trens de alta velocidade
do planeta, com 27 mil quilometros de ferrovias e os EUA, onde ¢ possivel atravessar o pais
sobre os trilhos (ROCHA et al, 2019).

Posteriormente, o governo de Getulio Vargas também deu continuidade a essa

politica. Juscelino Kubistchek, famoso por dar grande destaque ao setor automobilistico em
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seus “50 anos em 57, manteve esse movimento, facilmente identificavel nas grandes avenidas
de Brasilia, uma grande amiga dos automoveis.
Abaixo, podemos identificar os anos que foram marcos historicos da relagdo do Brasil

com os automoveis e como se deu essa evolucdo rapida em menos de uma década:

Quadro 2. Linha do Tempo da inser¢do do automodvel no Brasil

Os automoveis vinham integralmente do exterior, sejam completos ou em pegas a
serem montadas no pais, com baixissimo grau de nacionalizagao.

Vargas proibe a importagdo de pegas quando em caso de existir similar nacional e da
o primeiro impulso a indUstria de autopegas que até entdo era incipiente.

Vargas proibe a entrada de veiculos completos. Instalam-se no Brasil as montadoras
1953-55 Mercedes Benz e Volkswagen, para competir com a Ford, a GM e a Studbaker, que ja
estavam instaladas.

Juscelino Kubitscheck toma posse em 31 de janeiro. Entusiasta do automével desde os
tempos de prefeito de Belo Horizonte, JK trabalhou rapido para atrair investimentos
estrangeiros das montadoras, a0 mesmo tempo em que buscava aumentar o indice de
nacionalizagdo da industria.

1951

1952

1956

Fonte: elaboragdo propria a partir de BALBIM, 2016

Balbim et al (2016, p. 140) destaca esse o quadro econdmico encontrado por Juscelino

Kubitscheck ao tomar posse.

Naquele ano, Kubitscheck inauguraria a linha de montagem de caminhdes
da Mercedes Benz — em 28 de setembro de 1956 — e veria o Romi-Isetta ser
fabricado em Santa Barbara do Oeste, com 70% de nacionalizagdo. Dois
meses depois, em novembro de 1956, uma festa no Copacabana Palace
comemorava o langamento da camioneta DKW, da Vemag, com 60% do
seu peso em pecas nacionais. Nos anos seguintes, a produgdo de
automoveis e caminhdes com indice de nacionalizagdo acima de 70%
passaria a ser a fatia dominante do mercado brasileiro.

Rolnik (2015, p. 272) afirma que “Ao viabilizar a posse do automovel, o modelo
propiciou o aumento da velocidade de deslocamento da classe média. Enquanto esta
aumentou as distancias percorridas e sua velocidade, o usuario de transporte coletivo seguiu
preso a mesma alternativa tecnoldgica e de gestdo”. Com isso, quem nao tinha e ainda nao
tem condi¢des de comprar um automovel, permaneceu estagnado na mesma velocidade e
percorrendo distancias cada vez maiores.

Contudo, mesmo amaldigoados com essa heranga, tivemos avangos consideraveis,
principalmente nas cidades de S@o Paulo e do Rio de Janeiro com seus respectivos estudos
para a implantag@o de seus sistemas metroviarios, no final dos anos de 1960 e inicio dos anos
1970. Até aquele momento, de acordo com Francisconi e Souza (1976), p. 75 apud

Vasconcellos (2006), esses avangos (ou apenas suas tentativas) ndo passavam de agdes
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desarticuladas, sem arcabouco teorico suficiente, sem diretrizes claras ou estratégias basicas
de agdo no meio urbano. O que dificultava bastante possiveis avangos.

Ha, também, outro grande obstaculo: a forma de cada cidade, que esta totalmente
ligada & maneira como sua populag@o se locomove cotidianamente No caso do Rio de Janeiro,
o geografo Mauricio de Abreu em sua obra “A evolucdo Urbana do Rio de Janeiro” afirmava

uma tendéncia que permanece atual. Segundo Abreu (1987, p. 12),

O modelo do Rio tende a ser o de uma metropole de nucleo hipertrofiado,
concentrador da maioria da renda e dos recursos urbanisticos disponiveis, cercado
por estratos urbanos periféricos cada vez mais carentes de infraestrutura a medida
em que se afastam do nucleo, e servindo de moradia e de local de exercicio de
algumas outras atividades as grandes massas de populacdo de baixa renda.

A leitura que se faz aqui ¢ que a cidade ndo esta restrita as suas fronteiras, ou seja,
seus limites geograficos. Mas sim nas suas caracteristicas que produzem, atraem ou repelem
seus fluxos. (RAMOS, 2002).

Enquanto isso, o sistema ferroviario brasileiro permanece ha quase um século nos
trilhos da estagnacdo, afetando a satide de nossa mobilidade e fazendo com que a populagdo
gaste horas em congestionamentos por dia, como em Sao Paulo e no Rio de Janeiro. Situagdo
que vai completamente na contramio da concep¢do de mobilidade urbana como condigdo
basica para promog¢do de uma cidade mais acessivel, democratica e ambientalmente mais
sustentdvel (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004; GOMIDE, 2008).

Falar de Mobilidade Urbana e seu impacto na vida cotidiana ¢ falar de qualidade de
vida, é saber se vocé consegue ir ao mercadinho da praga a pé, se tem a disposicdo para se
exercitar de bicicleta numa ciclovia segura, se vai ter previsibilidade de chegar ao trabalho
dentro do horario, se 0 museu que vocé tanto quer ir ¢ atendido por alguma linha de trem. A
realidade de muitos, principalmente em territérios periféricos, na maioria das vezes ¢ a
negativa dessas possibilidades. Logo, esse cenario afetara diretamente na qualidade de vida
da populacdo usudria, que paga por, teoricamente, ter um servico e ser atendida com
qualidade, permitindo, assim, uma democratizagdo do espaco publico.

Qualidade essa que deve ser orientada por critérios. Para Junior (1995), os principais
critérios de avaliacdo da qualidade para o transporte publico na visdo do usudrio sio:
confiabilidade (intervalo entre veiculos, tempo de viagem, cumprimento do itinerario),
responsabilidade (substituicdo do veiculo em caso de quebra, atendimento ao usudrio),
empatia (disposi¢ao do motorista e cobrador em dar informagdes, atengdo com pessoas idosas

e deficientes fisicos), seguranca (conducdo do motorista, assaltos), tangibilidade (lotagao,
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limpeza, conservagdo), ambiente (transito, condicdes climaticas), conforto (bancos,
iluminagdo, ventila¢do), acessibilidade (localizacdo dos pontos de parada), preco (tarifa),
comunicagdo (informagdo sobre o sistema, relagdo entre os usuarios), imagem (identificagdo
da linha/servigo), momentos de interagdo (contato com motorista/cobrador).

Somado a todos esses aspectos historicos e analiticos da Mobilidade Urbana, também
ha de se analisar para complemento os aspectos de habitagdo. Levando em conta que a
distancia e as condi¢des de todo percurso partem do local de moradia de cada um, quanto
mais afastado do centro, piores condi¢des de mobilidade vocé tera e, quanto mais proximo,
melhores. Logo, esse aspecto é um ponto crucial para se analisar a mobilidade urbana inserida
nas regides periféricas da cidade dentro de uma relacdo de causa e efeito. Como descreve
NETO (2004), esse avango de desenvolvimento urbano vem acompanhado de rodoviarismo,
especulacdo imobiliaria e periferizacdo. Assim, reforga-se a exclusao social dessa populagao,
destinando-lhes moradias precarias em periferias distantes sem a presenca de infraestrutura
adequada e de equipamentos publicos essenciais.

O que significa que, na ocupacdo dessa periferia, ndo ha planejamento a priori para
orientar ¢ controlar sua ocupacio, a regra ¢ a desordem e, depois, a gente da um jeito. Sdo
situacdes como essa que precarizam cada vez mais a Baixada Fluminense, por exemplo, que
sera explorada mais adiante. Gomide (2006) explica que esse ordenamento resulta no
aumento das distancias a serem percorridas por essa populacdo e cria-se, nas cidades, areas
com baixo nivel de densidade, o que torna todo esse conjunto ainda mais critico, visto que
essas regides ndo sdo lucramente atrativas para a oferta de transporte

Como bem destacou Araujo et al (2011, p. 579) “A organizacdo do sistema de
transporte torna ainda mais pobres os que devem viver afastados dos centros urbanos, nao s6
por pagarem mais caro por seus deslocamentos, mas também porque a oferta de servigos e
produtos ¢ dispendiosa nas periferias.” Como ¢ o caso da populacdo atendida pelo Ramal
Vila Inhomirim, que, como alternativa a este, paga mais que o dobro da passagem de trem
utilizando 6nibus. Portanto, dotar as cidades de um transporte publico barato e de qualidade
¢ um ponto essencial para combater a exclusdo dessa populacdo as margens.

Além disso, a administragdo publica, admite trés areas de intervencao nas questdes
relativas a mobilidade urbana em nivel estadual e municipal: planejamento urbano (uso do
solo, sua ocupacdo e ordenacao), transporte (promover a acessibilidade, a racionaliza¢do do
sistema de transporte e a distribuicdo dos beneficios entre os agentes socioecondmicos) e

circulagdo (infraestrutura adequada as pessoas e veiculos) (SEABRA, 2013).
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Logo, verifica-se que nem toda politica de Mobilidade Urbana requer grandes
investimentos, prazos e transtornos ao seu entorno. E perfeitamente possivel gerar grande
impacto com iniciativas baratas e dentro da realidade de cada cidade. O Urbanismo Tatico ¢
um otimo exemplo. Trata-se de intervencdes urbanas que utilizam materiais de baixo custo e
com alta praticidade, como tintas, plantas, obras de arte, desenhos; sdo artificios relacionados
com a autoprodugdo e democratizagdo do planejamento urbano tradicional, que imaginam
novas estéticas de mundo (FARIAS, 2018). Iniciativas como essa tem a capacidade de
modificar a relacdo de seu alvo com o entorno de imediato e com envolvimento da sociedade.

Desse modo, essa divisdo precisa ser melhor compreendida.

Figura 1. Agdo de Urbanismo Tatico na Rua Dragdo do Mar — Fortaleza — antes e depois.

Fonte:  https://www.unifor.br/web/osv/projeto-cidade-da-gente-revitaliza-o-centro-dragao-do-mar-de-arte-e-

cultura

Com isso, percebe-se que a mobilidade urbana tem como uma de suas principais
caracteristicas institucionais ser intergovernamental. Ou seja, ndo dependente apenas de um
nivel de governo, se tratando de uma area que demanda investimento e planejamentos de
curto, médio e longo prazo e que, muitas vezes, envolvem recursos continuos e altos valores
de investimento, o que varia com a capacidade de cada nivel. Detalhando melhor, de acordo
com o Caderno de Referéncia para FElaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015):

e A Unido: Cabe, além de apoiar projetos de infraestrutura do Sistema de
Mobilidade Urbana, garantir que tudo se enquadre 8 PNMU, com iniciativas de
avango, principalmente, ao transporte publico coletivo de grande ou médio porte
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015). Sdo casos, por exemplo, de construgdes
como uma linha de metrd, que demandam investimentos na casa de dezenas de

bilhdes de reais ou um possivel trem bala.
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e Aos estados: “Cabem prestar os servicos de transporte publico coletivo
intermunicipais de carater urbano, diretamente ou por delegagio.” (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2015). Incluindo, também, os aspectos tributarios para o avango
da PNMU e os sistemas de integragdo de passagens nas areas de trajetos
intermunicipais. E o caso dos onibus, por exemplo, em sua maioria, feito por
delegacdo na Baixada Fluminense e do sistema ferroviario.

e Aos municipios: “Cabem planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade
urbana, promover a regulamentagdo adequada, prestar os servigos de transporte
publico coletivo urbano, além de capacitar pessoas e desenvolver instituicdes
vinculadas a politica de mobilidade urbana local. (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015). Neste ponto, percebe-se um disparate. Por se tratar do nivel
com menos recursos financeiros, nem sempre essas atividades delegadas sdo
possiveis de serem realizadas. Por isto, percebe-se uma atuagdo municipal
predominantemente no nivel micro urbano, como manutencdo de vias,
sinalizacdo, asfaltamento, controle de trafego, educacdo no transito, ciclovias e
ciclofaixas, acessibilidade.

Por fim, ¢ importante destacar que ndo ha proibig¢do, por exemplo, de um governo
estadual investir no seu sistema de metro, como € o caso do estado do Rio de Janeiro. Nesse
ponto, ¢ levada em consideragdo a capacidade fiscal e técnica do ente para verificar se ha ou
ndo essa possibilidade, podendo também ter investimentos de varios entes de acordo com a
legislacio que a Administracdo Publica permite, como Parcerias Publico Privadas,

Consorcios € Convénios.

1.2 Mobilidade Urbana na Baixada Fluminense

1.2.1 Caracterizacdo socioeconOmica da Baixada Fluminense

A localizacdo tem um preco. E, estando na Baixada Fluminense, o Ramal Vila
Inhomirim, nosso foco, se torna uma mercadoria de pouco valor de e para capital. A partir
desse entendimento, podemos compreender também como funciona a desigualdade urbana e
as consequéncias que isso acarreta para a cidade. Como bem disse Erminia Maricato, uma
das idealizadoras do extinto Ministério das Cidades e ativista urbana, “A crise de mobilidade
tem a ver ndo apenas com o padrao do transporte, mas com o uso € a ocupagao do solo numa

cidade” (MARICATO, 2015, p. 13).
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Isso também inclui o que da forma a cidade, seus prédios, casas, estabelecimentos
comerciais, seus postes, toda a rede de infraestrutura sdo mercadorias. Maricato (2015)
exemplificou bem esse fendmeno numa palestra de abertura da 10° edicdo do Ciclo de
Palestras “Quintas Urbanas” promovido pelo Nucleo de Analises Urbanas do Instituto de

Ciéncias Humanas e da Informacdo da FURG:

Aqui esta o centro da cidade (coloca a garrafa de agua no centro da mesa)
e essa casa esta 14. Qual € o prego dela? Vocés ndo tém nem ideia? Pessoal!
N3ao da para estudar a cidade sem estudar valores, hein? Quanto custa? R$
120.000,00? Tudo isso? Agora ela esta aqui (move o copo). Quanto custa?
R$ 400.000,00?! Entdo ela passou de quanto? De R$120.000,00 pra RS
400.000,00 ou mais?! E a mesmissima mercadoria! E isso? Vocés
pensaram na mesmissima casa?! No mesmo tamanho de terreno? Que
magica ¢ essa, gente? Que as coisas mudam de preco? Se eu for comprar
uma mesma caneta 14 e aqui pode ser que eu tenha uma diferenca, mas
certamente ndo vai ser tanta diferenca. Entdo o que acontece com essa
mercadoria especial? Ela tem um valor de acordo com a localizagdo na
cidade. E esse ¢ o grande negdcio da cidade (MARICATO, 2015, p. 12)

E por isso que a Baixada tem muitas faces e nio pode ser definida com os olhos
apenas para uma regido. As “Baixadas” sdo muitas, desde a mais tradicional que conhecemos
pela fama de sua violéncia e pobreza até aos bolsdes de riqueza como os bairros de 25 de
agosto, em Duque de Caxias, ou o Caonze, em Nova Iguagu, areas supervalorizadas nas duas
cidades e que também podem ser usados como referéncias que destoam dos bairros mais
afastados dessas areas centrais.

Tendo esse cenario como introducdo, o transporte publico nesta e em outras areas
urbanas tem se tornado uma modalidade essencial no novo contexto social devido ao
expressivo e desordenado crescimento urbano. Consequentemente, a nova realidade sobre o
tempo gasto para realizar o deslocamento e a eficiéncia dos servigcos prestados gera
discussoes a respeito dos fatores que afetam a qualidade de vida dos individuos. Sendo assim,
as politicas publicas de mobilidade urbana assumem um importante papel na influéncia
significativa do bem-estar social (PERO; STEFANELLI, 2015), que pode ser mensurado
pelo Indice de Bem-Estar Urbano, o IBEU.

De acordo com o IBEU, elaborado pelo Observatorio das Metropoles em 2013, entre
as 15 regides metropolitanas do Brasil, a do Rio de Janeiro (inclui-se a Baixada Fluminense)
¢ a que tem a pior avaliacdo no quesito mobilidade urbana, estando abaixo da média nacional
em todas as dimensoes analisadas (RIBEIRO & RIBEIRO, 2013).

O IBEU “foi elaborado como um indice compreendido por trés dimensdes:

mobilidade urbana, condi¢des habitacionais e¢ atendimento de servigos coletivos.” (IBEU,
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2013). Que, respectivamente, referem-se ao tempo gasto no deslocamento casa-trabalho; as
condi¢des de moradia e quantidade de pessoas por dormitorio; por ultimo, o acesso ao
saneamento basico (4gua, esgoto, coleta de lixo). A compreensdo desse bem-estar urbano
decorre do entendimento acerca daquilo que a cidade deve propiciar para as pessoas em
termos de condigdes materiais de vida, ndo apenas no sentido individual, mas também, no
coletivo. (RIBEIRO & RIBEIRO, 2013, p. 9).

O autor deste TCC escreve parte desse texto em setembro de 2021, més onde a
conscientizacdo acerca da prevencdo ao suicidio e ao melhor entendimento de transtornos
mentais como depressdo e ansiedade ficam em foco. Porém, todo esse foco se concentra mais
no apoio clinico e pouco nas causas. Nesta primeira semana, um post® “viralizou” nas redes
sociais justamente colocando o acesso ao emprego e a renda, comida no prato, acesso a saude
publica e gratuita e acesso & moradia também como fatores que deveriam ser considerados
nos debates do “Setembro Amarelo”. Direitos esses que dependem, também, das condigdes
de mobilidade urbana e que afetam significativamente o bem-estar descrito acima e as
condi¢gdes de vida de quem vive na Baixada Fluminense. E muito facil achar
trabalhadores(as) que t€ém como a rotina de ida e volta do trabalho como mais exaustiva que
o proprio trabalho, o que acarreta, além do proprio cansago fisico, também o mental.

A desigualdade na Baixada ¢ bem caracteristica e familiar de quem vive no Rio de
Janeiro. De acordo com o Mapa da Desigualdade da Regido Metropolitana desenvolvido pela
Casa Fluminense em 2020 (CASA FLUMINENSE, 2020), Duque de Caxias e Maggé,
municipios por onde passam o Ramal Vila Inhomirim, ndo estdo com bons indicadores nesse
mapa, com destaque para a ultima.

Duque de Caxias trata apenas 1,1% de seu esgoto; Magé 4,7%; a capital, 63,5%, e
outros 9 municipios ndo tratam nenhuma porcentagem de seu esgoto. A renda média dos
mageenses ¢ a menor da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ): R$1.797,48, bem
atras dos R$4.117,35 dos cariocas. Estendendo a analise para outros municipios, 42,5% das
mortes causadas por atropelamento ferroviario em 2018 ocorreram na RMRJ. Em Japeri e
em Belford Roxo a taxa de empregos formais por 100 habitantes ¢ de 6,4; no Rio, esse
numero chega a 33,9 (CASA FLUMINENSE, 2020)

Seguindo ainda essa andlise, o salario médio dos empregos formais no municipio do

Rio de Janeiro é o dobro dos vizinhos Sédo Jodo de Meriti, Nilopolis e Belford Roxo. A renda

2 Disponivel em:

<https://m.facebook.com/MidiaNINJA/photos/a.1289900797834729/2328575833967215/?type=3&sourc
e=57>. Acesso em 30 de outubro de 2021.
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média dos moradores de Niterdi € RS 3.114 — 4,5 vezes maior que os R$ 694 dos moradores
de Japeri; Os niteroienses vivem, em média, 12 anos a mais que os moradores de Queimados.
Na RMRIJ, 79% das vitimas de homicidio por intervencao policial eram negras — quase oito
pontos percentuais a mais que a média brasileira. (VALPORTO, 2020).

De acordo com os estudos da professora Lucia Helena, uma das pioneiras nos estudos

sobre a Baixada Fluminense, a regido foi ocupada

por uma populacao religiosa (catdlico, evangélico e religides de matrizes
africanas) e trabalhadora, mas que tem profunda desconfianga na atuagao
do Estado, talvez isso explique em parte a violéncia. A imagem de lugar
pobre, violento e carente de tudo, principalmente pela auséncia do Estado,
esta sim a maior violéncia, hoje comega a ser desconstruida. Esta
desconstrugdo ndo significa o abandono da ideia de uma identidade
territorial, ao contrario, parte do conhecimento desse processo para ratificar
a necessidade de construcdo de novas redes de significados (SILVA, 2013,
p. 61-62).

Histoérico de formagdo que pode explicar as condi¢des de hoje e as agdes que tentam
superar essa carga. Hoje, 2021, percebe-se uma mudanga que nao faz jus a fama de terra
arrasada. Novos empreendimentos econdmicos e imobilidrios estdo surgindo, novos polos
culturais, novas liderancas politicas, novas atividades de cultura e lazer. Ainda longe do ideal,
mas ha uma semente promissora plantada que ndo vai deixar de crescer.

Composta por 13 municipios localizados ao norte da capital fluminense, na regido
antigamente conhecida como Baixada da Guanabara e 3,73 milhdes de habitantes (IBGE,
2010), a Baixada Fluminense faz parte da segunda maior regido metropolitana do pais, atras

apenas da regido metropolitana da cidade de Sao Paulo.
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Figura 2. Mapa da Baixada Fluminense.
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Fonte: GALDO, 2014.

1.2.2 A estrutura de mobilidade na Baixa Fluminense

De acordo com Simoes (2007), a ocupagdo inicial das terras da Baixada Fluminense
relaciona-se com a fundacdo da cidade do Rio de Janeiro, em 1585, assim como a distribui¢do
de sesmarias na Baia de Guanabara aos nobres e militares portugueses. Contudo, seu foco de

ordenagdo foi outro:

Fisicamente, a Baixada tem como principais caracteristicas uma planicie
fluviomarinha rasa, desenvolvendo-se entre o sopé da Serra do Mar e o
Oceano Atlantico, interrompida por colinas e macicos costeiros. Desse
modo, a historia ambiental da Baixada Fluminense configurou-se meio a
expansdo desordenada da populagdo, que ocupou a regido no primeiro
momento para a agricultura e, posteriormente, veio a industria (PLACIDO;

QUEIROZ, 2014, s.p).

O termo “Baixada” foi utilizado para designar toda a extensao dessa planicie formada

por brejos, aparecendo inclusive nas documentagdes de 6rgaos do Império, principalmente
depois dos anos de 1870. Essa geografia, inclusive, dificultava o funcionamento das
primeiras vias férreas instaladas na regido, que, por conta do terreno alagado, exigiam
constante manuten¢do. “O local passaria a ser visto como sertdo, lugar de doengas e fronteira
econdmica que precisava ser explorada.” (SILVA, 2013, p. 55). Essas dificuldades s6 foram

solucionadas satisfatoriamente com a criagdo do Servico de Sanecamento da Baixada
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Fluminense, em 1936, “realizando grandes obras de drenagem e recuperagdo da maior parte
da regido. Isso tornou possivel a incorporagao das planicies e mesmo das baixadas dos rios
principais a area urbanizada” (SOARES, 1962, p. 159).

Dentre estas antigas ferrovias, estdo a Estrada de Ferro Bardo de Maua (inaugurada
em 1854), Central do Brasil (1856), Rio Douro (1883), Leopoldina (1886) e Auxiliar (1898),
que “desde o final do XIX passaram a transportar passageiros de forma sistematica,
permitindo que os habitantes ocupassem suas margens, tal como tinha acontecido com os
suburbios cariocas nas décadas anteriores.” (SILVA, 2017, p. 9).

Ocupacdo que foi se firmando ao longo de décadas e que, claro, estd bem mais
desenvolvido do que era no século XIX. Com essa populacdo de baixa renda consolidada e
se desenvolvendo nessas franjas, o caminho natural foi estar dependente da regido central,
seja por motivos de trabalho ou estudo (principalmente), ou de lazer, cultura, acesso a
servicos. Movimentos que, quando feitos diariamente, recebem o nome de “migracao
pendular” e determina a dindmica de muitas cidades.

O movimento migratoério pendular se relaciona com multiplos territérios promovendo
interagdes espaciais, interagdes que ndo devem ser vistas friamente apenas como um
deslocamento, pois como ja vimos, desde a partida até a chegada ha uma infinidade de
relagdes com o entorno que tornam esse processo bem mais complexo do que aparenta ser.
Fato que torna a mobilidade urbana crucial para discutirmos areas como o mercado de
trabalho, que pode ser uma questdo determinante para o empregador. E bem comum vermos
vagas de trabalho localizadas na capital que colocam um raio de distancia partindo do local
de trabalho e que, se ultrapassado pela moradia do candidato(a), podera afetar as chances de
alguém conseguir uma oportunidade de emprego.

A partir disso, Melchior (2013) destaca as consequéncias que esse(a) migrante

pendular enfrenta e afirma que

As atividades econOmicas estdo sempre em desenvolvimento,
aperfeicoando suas técnicas, suas maquinas, seu modo de producdo. No
entanto, os trabalhadores, por estarem a margem do sistema, ndo
acompanharam esse avanco tecnoldgico e, por isso, ndo possuem as
qualidades necessarias para se inserirem nos padrdes que a economia
solicita, tendo estes de procurar outras formas de inser¢@o no sistema. O
migrante pendular, portanto, ¢ excluido dos equipamentos urbanos mais
sofisticados, sendo levado a residir nas periferias da metropole.
(MELCHIOR, 2013, s.p).

O grafico a seguir explicita a migracdo pendular por municipio de origem de grande

parte dos(as) trabalhadores(as) da cidade do Rio de Janeiro, fendmeno que pode representar
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um grande obstaculo para quem mora longe dos locais mais centrais da cidade do Rio, seja
devido ao tempo do trajeto ou ao custo das passagens. O transporte eficiente e sua
disponibilidade, portanto, podem também interferir na oferta de trabalho para a populacdo de
determinada localidade, na medida em que se reduz as distancias, e, consequentemente, o

tempo de deslocamento casa-trabalho.

Figura 3. Distribuigdo geografica de trabalhadores.
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do Censo Demografico de 2010. Disponivel em:
https://cens02010.ibge.gov.br/

Esse fator de proximidade explica, por exemplo (ver Figura 3), a maior participagdo
dos(as) trabalhadores(as) de localidades como S&o Jodo de Meriti e a menor participagdo para
outras localidades como Guapimirim, Paracambi ¢ Magé.

E, claro, toda essa migracdo necessita de infraestrutura adequada. A SuperVia,
Concessionaria de Transporte Ferroviario S/A ¢ a concessionaria responsavel por operar os
trens urbanos do Rio de Janeiro desde 1998 e tem contrato firmado até 2048 ¢ opera em 6
ramais eletrificados ¢ 2 extensdes ndo eletrificadas: Belford Roxo, Deodoro, Japeri,
Paracambi, Santa Cruz, Saracuruna e Vila Inhomirim e Guapimirim, possuindo 104 estagoes.
Essas linhas interligam onze municipios da regido metropolitana do estado, além da capital
— Duque de Caxias, Magé, Guapimirim, Japeri, Paracambi, Sao Jodo de Meriti, Queimados,

Belford Roxo, Nova Iguacu, Nilopolis e Mesquita.
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Desde 2018, a empresa possui 270km de malha ferroviaria e 201 trens em operagao,
sendo 189 deles com ar condicionado. A média de passageiros transportados por dia util ja
chegou a ser de 600 mil em seu auge no ano de 2016, nos Jogos Olimpicos do Rio de Janeiro.
(SUPERVIA, 2018).

No entanto, essa marca foi passageira e hoje o titulo do que deveria ser a contagem
de passageiros(as) por dia nos portais da concessionaria, recebe o nome de “Perda acumulada
de passageiros”, refletindo as consequéncias da pandemia de Covid-19, como mostra a tabela

abaixo.

Quadro 3. Perda acumulada de passageiros da SuperVia.

Perda acumulada de passageiros tendo como referéncia a semana anterior da
pandemia de Covid-19 no Brasil (06/03/2020 a 12/03/2020) até 27/08/2021
Referéncia Realizado Perda
Total 3.364.157 1.759.252 -1.604.905

Fonte: https://www.supervia.com.br/sites/default/files/perda_acumulada _de passageiros_covid-19 2021-08-

31.pdf

Analisando a semana anterior as paralisagcdes por conta pandemia (6 a 12 de margo
de 2020), o total de passageiros transportados foi de 3.364.157. Na tltima semana registrada
e publicada pela SuperVia até o momento, datada de 21 a 27 de agosto de 2021, o somatdrio
de passageiros foi de 1.759.252. Ou seja, por conta da pandemia, a SuperVia esta deixando
de transportar 1.604.905 passageiros por semana, uma perda de receita consideravel para a
concessionaria ¢ que demonstra o impacto social e econdmico da pandemia, um ano ¢ sete
meses depois da primeira paralisagdo, mesmo num contexto de expressiva melhora da
pandemia. Logo, essa perda ja foi muito maior em meses anteriores.

Nesse cenario ferroviario, a Baixada Fluminense possui 44 estagcdes em seu territorio.
Ou seja, 42% das estagdes da SuperVia se encontram na Baixada. Equilibrio que € inexistente
quando analisamos o sistema metroviario, que tem sua ultima estagdo (Pavuna) apenas a
300m de entrar nos limites de Sao Jodo de Meriti, como se houvesse um impeditivo que
afastasse os grandes investimentos em mobilidade urbana de chegarem a Baixada
Fluminense, deixando toda a regido nao atendida pelo metro.

Esse suposto impeditivo recebe o nome de “Efeito Barreira”, que caracteriza uma
descontinuidade na estrutura urbana e de seus servicos e que afetam diretamente as pessoas
nas areas em que vivem (ANDRADE e LINKE, 2017). Esse efeito também pode ser aplicado

no inicio do Ramal Vila Inhomirim, na estacdo de Saracuruna, onde um sistema elétrico mais
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eficiente ndo ousa avancar os limites daquela estacdo. Para seu complemento, além desse
sistema ferroviario, a Baixada Fluminense ¢é atendida por 445 linhas de onibus®, o que da
uma média de 34 linhas por municipio.

Retornando aos(as) migrantes pendulares usuarios(as) desses servigos e a mercé da
dinamica de mercadoria da terra que dificulta e até torna impossivel o acesso de melhores

condi¢cdes de descolamento, é preciso entender o que se resulta disso:

Provoca-se uma maior procura pelo solo mais central, procura esta que gera
acentuado aumento no prego dos terrenos. A valorizagdo do solo a partir da
acessibilidade pode causar o fator segregagdo-gradiente: empurra-se o
individuo de baixa renda para a periferia, o qual se instala nessas
100a1i<y1ades por falta de alternativa (COSTA & SANTOS, 2006 apud
ARAUJO et al, 2011 p. 578).

De modo geral, “a necessidade de movimento dos cidadaos depende de como a cidade
estd organizada territorialmente e vinculada funcionalmente com as atividades que se
desenvolvem no espago urbano” (DUARTE, LIBARDI & SANCHEZ, 2007, p. 12). Cenario
que for¢a a populacdo periférica, localizada a margem da economia urbana, a percorrer
maiores distancias e, consequentemente, com um transporte mais caro. “Quanto ao habitante
de rendas média e alta, ao adquirir seu imdvel ¢ beneficiado com um aspecto a mais na
transacdo: a acessibilidade” (BARAT & BATISTA, 1973, p. 578). Assim, moradia também
¢ uma questdo de mobilidade urbana que precisa ser pensada nesse contexto.

Neste sentido, para acomodar e transportar todo esse ganho populacional diario,
questdes relativas ao planejamento da mobilidade urbana e acessibilidade s@o cruciais, ndo
apenas como garantia de insercdo ao mercado de trabalho, mas também como garantia de
qualidade de vida. Proporcionando, também, a gozagdo de diversos outros direitos
relacionados a cidade, que ndo devem excluir as pessoas de classes de renda mais baixas que
acabam sofrendo mais com a desarticulagdo, precarizagdo e a inadequagdo do sistema de
transporte publico como um todo.

Neto (2004) afirma que a produgdo de transporte urbano no Brasil se da com altos

niveis de ineficiéncia e irracionalidade. Araujo et al (2011) complementam que

O que temos observado nas tltimas décadas ¢ a transformag@o das maiores
cidades brasileiras em espacos eficientes para o automoével. A frota de
automoveis cresceu substancialmente, alardeada como unica alternativa

eficiente de transporte para as populagdes de niveis de renda mais alto. O

3 Dado de 22 de junho de 2021 extraido da plataforma e-sic do governo estadual sob o protocolo 19086.
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sistema viario sofreu ampliagdes e adaptagdes, érgdos publicos foram
implantados para garantir boas condi¢des de fluidez para o automodvel.

(ARAUJO et al, 2011, p. 578)

A utilizagdo desenfreada do automovel modificou a distribui¢ao modal do transporte
urbano, ocasionando a deteriora¢@o dos transportes publicos (Gomide, 2006). Mesmo numa
metropole onde hé certa infraestrutura de transporte publico disponivel, ¢ perceptivel a
segmentacdo injusta no cotidiano de uso das vias, que ¢ mais usada por carros que por esses
veiculos coletivos, o que destaca essa disparidade do uso democratico da cidade (Costa &
Santos, 2006). Cenario que beneficia uma minoria e implica a deterioracdo da qualidade de
vida dos ndo-proprietarios de veiculos (BARAT & BATISTA, 1973).

Fernandes (2015) destaca que para superarmos essa realidade é preciso que haja a
integracdo de diferentes politicas publicas em resposta aos diferentes impactos que essa
realidade é capaz de causar, com foco, principalmente, nos mais pobres, promovendo o
acesso dessa populagdo aos espacos publicos e a seus direitos.

Por fim, deve-se atender também a nova dire¢do que o mundo devera seguir para
mitigar as consequéncias da emergéncia climatica, ja atuais e com previsdo de piora, tendo
como alvo a descarbonizagdo econdmica, o que inclui também a Mobilidade Urbana. Nas
primeiras semanas da pandemia de COVID-19, na India, seu horizonte virou noticia mundial*
depois que, sem a poluigdo cotidiana de seu cadtico transito, foi possivel observar as
cordilheiras do Himalaia, o que ndo acontecia ha décadas. E de extrema importancia que o
Estado seja o direcionador dessa mudanca, que ndo pode depender nem se resumir a apenas
hidrelétricas e poucos painéis solares em telhados, mas sim de todo seu conjunto, e as cidades

sd0 um 6timo ponto de inicio.

4 Disponivel em:  <https://www.cnnbrasil.com.br/internacional/com-poluicao-reduzida-durante-

quarentena-himalaia-volta-a-ser-visivel-na-india/>. Acesso em 30 de outubro de 2021.
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2 METODOLOGIA DE PESQUISA

2.1 Instrumentos

2.1.1 Coleta de dados

Esta pesquisa se classifica como de natureza aplicada, por se desenvolver a partir de conceitos
ja produzidos no ambito da mobilidade urbana para leitura da realidade a partir de dados empiricos
disponiveis. Igualmente, se orienta pela abordagem quali-quanti, procurando situar analises qualitativas
e quantitativas em uma realidade complexa que demanda dados e interpretacdes sobre 0s mesmos.

Partimos de objetivos descritivo e analitico, tendo em vista que o fendmeno assume caracteres
subjetivos e proprios, que o diferencia quando associado a determinantes socioecondmicas e territorios
distintos, a0 mesmo tempo em que a multiplicidade de dados permite correlagdes e analises distintas
quando se conjugam variaveis. Quanto aos procedimentos, temos o suporte de pesquisa bibliogréfica,
documental e empirica por intermédio de bancos de dados, documentos, reportagens publicadas, dados
publicos, dentre outras fontes de informagdo e tratamento de dados. As principais referéncias
metodoldgicas sdo contidas em Richardson et al (2007) e Vergara (2009). Veja no quadro a seguir a
proposta metodologica aplicada a este trabalho.



Quadro 4. Estrutura metodoldgica da pesquisa
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Natureza

Abordagem

Objetivo

Procedimentos

Técnicas
(Coleta de
dados)

Fontes

Tratamento
dos Dados

Aplicada

Quantitativa

Descritivo

Bibliografica

Bancos de
dados

e-sic.gov,
Ministério
das Cidades,
Ministério
dos
Transportes,
jornais,
revistas

Analise
historica

Qualitativa

Analitico

Bibliografica

Artigos
cientificos,
teses,
dissertagdes,
livros

Scielo,
Google
Académico

Fichamentos

Documental

Leis

Politica
Nacional de
Mobilidade

Urbana;
Estatuto da

Cidade

Fichamentos

Programas
publicos

Governo
Federal,
Governo do
Estado do
Rio de
Janeiro,
Prefeitura de
Mage,
Prefeitura de
Duque de
Caxias;

Fichamentos

Pesquisa de
Campo

Observagao

Experiéncia
prévia de
usuario

Analise
etnografica.

Fonte: elaborado pelo autor.

A partir de todo este arcabougo, foi possivel colocar nestas paginas a percepgao dos

usuarios, de maioria de baixa renda (lembrando que ¢ um ramal gratuito por ndo ter estrutura

adequada para realizar a cobranca), dos vendedores ambulantes, da ma limpeza e

conservagao dos vagdes, da poluicdo sonora e atmosférica (que € bem maior de quem observa

de fora), dos atrasos e da incerteza se ele vira ou ndo, do desconforto que o assento causa na

coluna, do vao livre entre os vagodes, sem nenhuma protecao, entre outros aspectos.

Presenciar esses aspectos edifica a ideia do que poderia ser um Ramal ideal e

responsavel para com seus usuarios. Ao mesmo tempo que mostra a dura realidade de

infraestrutura urbana da Baixada Fluminense, que se torna pior numa Linha nao lucrativa.
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3 O CASO DO RAMAL VILA INHOMIRIM

Para chegarmos até aqui, ha muito trilho pelo caminho. Isso porque o Ramal ndo pode
ser colocado apenas como “mais um” no mapa da SuperVia sem o destaque historico que
merece. Parte do Ramal percorre um trecho do que foi a primeira ferrovia construida no pais

pelo Bardo de Maud, em 1854.

Irineu Evangelista de Souza foi um simbolo dos capitalistas
empreendedores brasileiros. Realizou uma economia as avessas do Império
com seus ideais liberais de industrializagdo e independéncia econdmica
para o Brasil, ainda que ele vivesse em um pais agrario. Souza foi um
homem que vislumbrou além da realidade do seu tempo e, devido a sua
influéncia nacional e internacional, langou-se como empresario. (BRITO,
s.d, p. 1).

As estagoes entre este trecho — Fragoso ¢ Vila Inhomirim — conservam boa parte de
sua estrutura original até hoje e fizeram parte da Estrada de Ferro Mau4, que ligava o porto
de Maua (Guia de Pacopaiba) a estagcdo de Raiz da Serra (Vila Inhomerim). Hoje, ainda ¢
possivel visitar a antiga estacdo, ainda em bom estado de conservagdo e as ruinas do cais do

porto. Ver figuras a seguir.

Figura 4. Autor ao lado da réplica da locomotiva Baroneza, a primeira do Brasil. Ao fundo, a primeira estagdo
ferroviaria do pais.

Fonte: Acervo pessoal. Foto tirada em 31/10/2021
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Figura 5. Ruinas do Cais de Maué (Mag¢), na Estagdo de Guia de Pacobaiba.

Fonte: Acervo pessoal. Foto tirada em 31/10/2021

Figura 6. Crianga pescando Siri nas ruinas do cais para vender.

Fonte: Acervo pessoal. Foto tirada em 31/10/2021

Durante todo o tempo que o autor permaneceu no local, foi visto apenas um
funcionario da Prefeitura de Magé, que permaneceu poucos minutos na casa da antiga
estacdo. Nao ha nenhum informativo historico, folheto, placa, guia, cartaz ou qualquer coisa
do tipo no local para os visitantes. Nas ruinas do Cais, ndo ha nenhum aviso de perigo ou

nenhum impeditivo de acesso, como confirmado pelos registros. Como resultado,
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pescadores, visitantes e até criancas se aventuram se equilibrando em suas ferragens ja

fragilizadas pela acdo do tempo.

Este trecho, claro, ndo foi definido pelo acaso, mas sim pelo propoésito de escoamento

da produgdo de café no Vale do Paraiba at¢ Maua e, de 14, seguiria de barco até o Porto do

Rio, na Praga XV. Além disso, também encurtava a viagem da familia imperial no seu

deslocamento até a cidade de Petropolis que, antes de ser a cidade de veraneio da corte, era

ambém passagem do “Caminho do Ouro” que ia até Minas Gerais.
tamb do “C ho do Ouro” té M G

Abaixo, os marcos temporais dessa primeira ferrovia do Brasil.

Quadro 5. Linha do Tempo da Estrada de Ferro Maua.

1854 - Inaugurada a primeira Estrada de Ferro do Brasil, tendo como estagdo final

PERIODO Fragoso.
IMPERIIS%I;)(ISSA‘ " | 1856 - A linha chega a Raiz da Serra
1883 - A linha se estende até Petropolis
. - 1954 - Trecho ferrovidrio até Fragoso considerado Monumento Histérico Nacional
PERII(ggSO APRE e foi tombado pela, a é?poca, Secretaria do Patri.rp(‘)nio Historico e A}’tisticfo Na(‘jional
(SPHAN). A locomotiva Baroneza também foi incorporada ao patrimonio nacional.
1957 - Trecho ferroviario até Fragoso passa a fazer parte da Rede Ferroviaria
, Federal S.A. (RFFSA).
g%‘;gg%&lvﬂsgé 1962 - Trafego SUSPENs0 NO PErcurso de Maua para Bon.gaba .
MARCO DE 1957 1971 - Proposi¢ao da crlagﬁo de um museu ferroviario na Estagcdo Guia de
ENVOLVENDO A Pacobaiba pelo J or.nal Correio da Manha
CONSOLIDACAO 1974 - Estagao Guia de Pacobaiba e a Casa do Agente (datada de 1916) comegam a
DE 18 FERROVIAS | 5" restyauradas pela RFFSA. Em .30 de? setembro é 1nste}lad0 0 Museu Guia de
REGIONAIS Pacobaiba no locz}l com a locomotiva nimero 51, consFrulda em 1880, da Estrada
(RFFSA, S.D.A.). de Ferro Leopoldina, representando a historica locomotiva Baroneza*.
’ 1977 - Museu Guia de Pacobaiba foi fechado e o acervo foi levado para o patio
ferrovidrio de Engenho de Dentro, onde em 1984 foi criado o Museu do Trem.
2010 - Bens de declarado valor histérico, artistico e cultural nos termos da Lei n°
11.483/07 e da Portaria IPHAN n° 407/2010 (Terreno da Antiga Esta¢do de Guia de
SITUACAO Pacobaiba (I), Museu Ferroviario ¢ Casa do Agente) foram inscritos em 19/01/2010
ATUAL () —— : - —
2018 - Municipio de Magé tem o prazo de cinco anos, prorrogaveis pelo mesmo
periodo, para dar uso com fins culturais e que valorizem a memoria ferroviaria a
primeira estagdo ferroviaria do pais (e)

Fonte: elaborado pelo autor a partir de BORGES et a/, 2020.

Hoje, além de possuir essa riqueza histérica em seu trecho de 167 anos que

compreende duas de suas oito estagdes, o Ramal possui inimeras peculiaridades. Fato

sustentado, por exemplo, pela linha ser uma das duas linhas ndo eletrificadas da SuperVia

em operagdo (a outra linha ¢ a que atende ao municipio de Guapimirim) e que ainda opera

com uma locomotiva que parou de ser fabricada em 1961, movida a diesel. Veja na figura a

seguir a locomotiva em operacao.
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Figura 7. Locomotiva GE U12C que atende o Ramal Vila Inhomirim.

Fonte: acervo pessoal. Foto tirada em 08/09/2021

Apesar de toda riqueza historica da regido e da linha, os bairros cortados pelo ramal
ndo contam com nenhum equipamento publico, informativo ou qualquer outro programa
cultural que comunique aos passageiros(as) e vizinhos(as) da ferrovia toda essa historia.
Situacdo que, consequentemente, contribui para a ndo preservagdo historica e cultural de um
momento tdo importante da historia do pais e que passa despercebido todos os dias.

Neste ponto, ¢ importante frisarmos mais um desmembramento do direito a cidade: o
direito & memoria e a historia. Nao tem como cobrar reconhecimento, respeito e
pertencimento de uma populag@o que nio se vé nem se reconhece na historia de sua propria
regido de moradia, ndo ha sentimento coletivo de pertencimento, orgulho ou qualquer outro
fator de mobilizagao, ha apenas um trem barulhento que passa por aqui, € mais nada. Nao da
pra defender algo que ndo se conhece ¢ o primeiro passo pra quebrar essa barreira, €
justamente a partir desse reconhecimento.

Ferreira (2020) destacou bem quando afirmou que o patrimonio cultural — material e
imaterial — ¢ obra da humanidade ¢ a ela pertence. E que, nesse sentido, o alijamento de

qualquer ser humano em relagdo ao patriménio ¢ um ato de desumanizagdo. Reivindicar o
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reconhecimento desse patrimonio € tarefa cotidiana contra os intimeros processos de
exclusdo aqui ja citados e que tanto marcaram e ainda marcam as politicas relacionadas ao
patrimonio histdrico e a cultura.

E esse ndo reconhecimento também se estende aos governos e a concessionaria. Ha
falta de interesse, de visdo, de pioneirismo, de valor, mesmo quando as possibilidades
apontam para o lucro numa possivel revitalizacdo. Ramos (2010) lembrou que o Ramal Vila
Inhomirim ndo havia sido incorporado a concessao inicial pela SuperVia por ser considerado
ndo lucrativo. S6 apds grande pressdo da populacdo local, do sindicato dos ferrovidrios e de

movimentos sociais, a concessionaria foi levada a assumir essa administracéo.

Figura 8. Mapa do Ramal Vila Inhomirim.
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Fonte: SuperVia (2020)

Localizado na Baixada Fluminense, o Ramal atende aos moradores do 3° Distrito de
Duque de Caxias e do 6° Distrito de Magé com oito estagdes distribuidas em pouco mais de
15km:

1. Vila Inhomirim — Inaugurada em 16/12/1856, preserva parte de sua antiga
estrutura. A estagdo também foi reformada em 2014. Tem estimativa de receber
164 passageiros por dia. Esta localizada no municipio de Magé. (e-SIC.RJ
Protocolo 13943)

2. Fragoso — Inaugurada em 16/12/1854, foi por dois anos a parada final da Estrada
de Ferro Bardo de Maua. Foi revitalizada em 2014 e tem estimativa de receber
197 passageiros por dia. Estd localizada no municipio de Magé (e-SIC.RJ
Protocolo 13943)

3. Piabeta — Inaugurada em 01/04/1888, a estagdo também preserva seu prédio

original. Nao possui estimativa de passageiros por dia pela SuperVia por ndo
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possuir catracas. Estd localizada no municipio de Magé; (e-SIC.RJ Protocolo
13943)

4. Parada Angélica — Também sem data de inauguracdo conhecida. Ndo possui
estimativa de passageiros por dia pela SuperVia por ndo possuir catracas. Esta
localizada no municipio de Duque de Caxias. (e-SIC.RJ Protocolo 13943)

5. Manoel Belo — Localizada em Santa Lucia, a estagdo ndo possui registros
historicos pela SuperVia e ndo possui estimativa de passageiros por dia por nao
possuir catracas. Esta localizada no municipio de Duque de Caxias; (e-SIC.RJ
Protocolo 13943)

6. Imbarié — Inaugurada em 01/04/1888. A estacdo ainda preserva seu prédio
original. Nao possui estimativa de passageiros por dia pela SuperVia por ndo
possuir catracas. Esta localizada no municipio de Duque de Caxias; (e-SIC.RJ
Protocolo 13943)

7. Morabi — Sem registros de data da inaugurag¢do pela SuperVia, a estacdo foi
inaugurada com o nome de “Anhanga”, nome dado pelos Tupiniquins ao protetor
das selvas, um veado branco com os olhos vermelhos que perseguia aqueles que
ndo tratavam a mata com o devido respeito. Nao possui estimativa de passageiros
por dia pela SuperVia por ndo possuir catracas. Esta localizada no municipio de
Duque de Caxias. (e-SIC.RJ Protocolo 13943)

8. Saracuruna — Inaugurada em 02/12/1926 com o nome de Rosério. Funciona como
estagdo terminal / transferéncia. Esta localizada no municipio de Duque de

Caxias. (e-SIC.RJ Protocolo 13943)

Como ja vimos, uma analise exclusivamente estrutural da Linha seria uma analise
incompleta. Ademais, a ferrovia engloba nos distritos, principalmente no distrito de Imbarié
(Duque de Caxias) ndo s6 o transporte de passageiros, mas também a demarcagdo de
comunidades dominadas pelo trafico de drogas, gerando conflitos entre as faccdes e o
aumento da violéncia na regido.

Com isso, foram criados estigmas entre os bairros “do lado de c4” da linha e “do lado
de 14” da linha por conta das dificuldades que o bairro dominado pelo trafico enfrenta, como
a coleta de lixo irregular que ¢ feita apenas em poucos pontos € servigos postais que nao
atendem ao bairro por conta da presenca de barricadas construidas pelas fac¢des criminosas.

Em 2014, o Instituto de Seguranca Publica (ISP) chegou a registrar um crescimento de 67%



46

e 15% de roubos e homicidios dolosos, respectivamente, na regido. Ja em 2019, o registro de
roubos chegou a 1112 de janeiro a maio.

Essa divisa entra no entendimento de Raquel Rolnik que “a violéncia, assim como o
medo, ndo apenas incidiu sobre as formas de organizacdo social, como também impactou na
reestruturacdo fisica das cidades gerando novas formas de segregacdo espacial e
discriminagdo social” (ROLNIK, 2015, p. 273)

A Vila Getualio Cabral, uma importante comunidade de Santa Lucia (outro bairro do
terceiro distrito) por onde a linha passa, reflete bem essa situagdo e ainda tem um historico
que a agrava. A Vila surgiu de um loteamento a partir da ocupagao por cerca de 800 familias,
de uma fazenda experimental desativada do Instituto Nacional de Colonizacdo e Reforma
Agraria (INCRA), em fevereiro de 1992, tendo o tragado da linha férrea, um dos limites da
ocupagio (GERONIMO; DELECAVE, 2012).

O nome da Vila homenageia o dirigente regional do PCB (Partido Comunista
Brasileiro) e, mais tarde, chefe do Grupo de Fogo do PCBR (Partido Comunista Brasileiro
Revolucionario), que residiu no bairro de Parada Angélica. Gettlio Cabral foi torturado e
assassinado pela ditadura militar em 29 de dezembro de 1972, aos 30 anos, no Departamento
de Operagdes Internas — Centro de Operacdes de Defesa Internas, o DOI/CODI-RJ, seu irmao
e sua familia residem até hoje na regido (SIQUEIRA, 2014).

Em abril de 1992, o entdo governador Leonel Brizola visitou a area e reconheceu a
legitimidade da ocupagdo, determinando a regularizacao fundiaria da area ocupada. Com esse
apoio do governo do estado e da seguranga de que a populag@o ndo seria expulsa, a ocupagio
continuou crescendo, na tentativa de alojar mais familias que chegavam diariamente pela
estacdo Manoel Belo. Meses depois, em 21 de julho do mesmo ano, Brizola volta a ocupagdo
com o entdo presidente Collor, que assina o termo de transferéncia da area pertencente a
Unido para o governo do estado do Rio de Janeiro, destinando-o, assim, ao uso habitacional
de interesse social. Hoje, quase trés décadas depois, a comunidade ainda sofre com as
condicdes dos servicos basicos prestados na regido, como asfaltamento de ruas e iluminagdo

publica, que ndo chegam a todos (GERONIMO; DELECAVE, 2012).
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Figura 9. Mapa reduzido de Imbarié€, Santa Lucia e Parada Angélica com suas respectivas estagdes. Destaque
para a Vila Getulio Cabral
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Fonte: Google Maps.

No mapa (vide figura acima), é possivel ver 3 estacdes do Ramal (Imbarié, Manoel
Belo ¢ Parada Angélica) e a Vila Getulio Cabral, na regido central. E possivel identificar que
suas caracteristicas de urbanizagdo sdo diferentes dos demais bairros ao redor, que tiveram
seu auge de ocupacdo nos anos 70. Seus lotes sdo menores e suas ruas sao mais estreitas,
resultado de uma ocupacao tardia e ndo ordenada em questdes de planejamento urbano e que
necessita de adequagdes.

Sobre isso, Leitdo e Delecave (2012, p. 64) destacam que a saida da ocupagdo foi
tomar pra si esse papel de planejamento e gestdo urbana a fim de garantir a permanéncia de
todas as familias e destacam que, na RMRJ, “a partir da segunda metade da década de 1990,

ndo ha registro de ocupagdes de terras urbanas, com as caracteristicas semelhantes a esta”.
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Uma ocupacdo que conseguiu mobilizar governos estadual e federal, medir forgas, identificar
oportunidades e terem completo éxito no final, colocando adversarios politicos lado a lado
em um so proposito.

No final de 2016, ainda no governo de Alexandre Cardoso (PSD), a época no PSB, a
prefeitura de Duque de Caxias realizou a constru¢do de uma ciclovia beirando a ferrovia,
ligando os bairros de Imbari¢, Santa Lucia e Parada Angélica, até a divisa com Magé. Tal
obra, mesmo recente, apresentava forte degradacdo, que vao da falta de agdes de jardinagem
e arborizagdo até o sistema de drenagem da agua da chuva, que foi feito apenas em poucos
pontos, situacdo que mudou com a total reconstrugdo da ciclovia no comecgo de 2020, no atual
governo de Washington Reis (MDB), onde essas caréncias foram sanadas. Investimento que
beneficiou bastante a regido, que agora pode transitar entre os bairros em segurancga, contando
também com uma calcada para pedestres, onde muitos moradores(as) se exercitam
diariamente.

Outro ponto critico que afeta a linha é sua sinalizagdo e conservacdo. Ao longo de
todos os cruzamentos com passagem de veiculos, hd apenas uma placa indicando
“cruzamento férreo”. Fora isso, o alerta vem da buzina do trem, o que acaba por provocar um
problema de poluicdo sonora. A excec¢ao sdo os cruzamentos de Piabetd e Imbarié que, por
serem os mais movimentados, contam com sinais luminosos e sonoros, além da placa padréo.
Por isso, o ramal tem um histérico de acidentes fatais que poderiam ser evitados com uma
sinalizacdo mais eficiente, como cancelas ou controladores de transito e uma inadequada
manuten¢do, envolvendo limpeza e pequenos reparos, incluindo até fezes humanas e entulho.

Veja as figuras a seguir.



Figura 10. Fezes humanas na parte posterior da Estacdo de Piabeta

Fonte: Acervo pessoal — foto tirada em 11/01/2019
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Figura 11. Entulho e lixo na parte posterior da Estacdo de Piabetd

Fonte: Acervo pessoal — foto tirada em 11/01/2019

3.1 Um VLT na Baixada Fluminense?

Partindo desse todo exposto, ¢ possivel sustentar a necessidade de uma completa
revitalizagdo do Ramal, e ela ja existe: o VLT, o Veiculo Leve sobre Trilhos. Descartamos a
eletrificagdo padrio da linha, nos moldes dos outros ramais, por conta do entorno
desordenado da regido. Uma obra de eletrificacdo teria um impacto consideravel nos bairros
por onde a linha passa porque boa parte do comércio e até alguns barracos de Imbarié e de
Parada Angélica estdo construidos alinhados a ferrovia, consequéncias do crescimento sem
controle ¢ da falta de fiscalizagdo da prefeitura. Situagdo que leva a concluirmos que o
sistema de VLT seria o tipo de modal mais adequado de revitalizacdo da Linha Inhomirim,
ja que o sistema reaproveitaria a malha ferroviaria ja existente e ndo teria necessidade de
instalacOes elétricas aéreas nem de muros de protecdo, se adequando bem a realidade presente
da regido e evitando a segregacdo entre as comunidades e os bairros proximos (SILVEIRA,
2017).

De acordo com a Associacdo Nacional dos Transportadores de Passageiros sobre
Trilhos (ANPTrilhos), o VLT é uma modalidade de transporte que apresenta alta qualidade

sem emissao local de poluentes e gases de efeito estufa e que permite o reordenamento
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urbano, com conforto, previsibilidade e acessibilidade junto ao conjunto de medidas de
descarbonizagdo urbana que estdo em foco. Gerando, assim, um impacto positivo na regiao
onde ¢ instalada e com os modais que se integra. Além disso, os projetos de VLT repensam
a concepgdo de mobilidade nas areas urbanas e centros histdricos, deixando os bairros mais
convidativos e visualmente mais bonitos, o que impulsiona sua atividade socioeconémica
(ANPTrilhos, 2017).

Neste ponto, é¢ bem facil imaginar possiveis campanhas publicitarias de turismo feitas
pela concessionaria ou pelas prefeituras de Duque de Caxias e de Magé. O Ramal
revitalizado, que funcionava com uma locomotiva maria fumaga a diesel e que agora tem um
VLT, um sistema moderno que se destina as primeiras estacdes ferroviarias do pais, uma
viagem do moderno ao histdrico.

Sao caracteristicas como essas que o VLT se torna uma 6tima opcao para o Ramal e,
além de renovar por completo esse sistema, colocar a mobilidade num lugar central da regido
que ultrapassara apenas o deslocamento em si e influenciara a dindmica local em aspectos
econOmicos, sociais e culturais. E, cabe frisar, ndo estamos falando de um projeto
mirabolante, utopico, fora da realidade, mas sim de um projeto totalmente possivel e que vem
sendo pauta de movimentos organizados da regido.

Um estudo produzido pelo Sindicato dos Engenheiros do Rio de Janeiro (SENGE-
RJ), o Projeto Central, em 2010, afirma a viabilidade técnica e financeira para a implantagdo
do VLT no ramal de Guapimirim, ao custo de R$ 122 milhdes de reais. O que serve de
comparagdo para sustentar a implantacdo do VLT no ramal de Inhomirim que, por ser menor,
teria um investimento mais baixo. Para efeito de comparacdo, o teleférico do Alemao (hoje
parado) custou R$ 210 milhdes. O que traria beneficios para os bairros cortados pelo ramal,
que teriam no VLT um indutor para o desenvolvimento urbano sustentavel, econdmico e
social, interligando investimentos em moradia, servi¢os publicos e fortalecer a economia
local (SILVEIRA, 2017).

Destarte, o desafio se encontra no fato da linha ndo ser lucrativa e estar localizada
num distrito pobre de Duque de Caxias e Magé, o que ndo torna o ramal muito atrativo para
receber investimentos como essa revitalizagdo, mesmo se esta indicar um possivel lucro. Essa
possibilidade, inclusive, foi levantada em 2015 pelo chefe executivo da SuperVia, Carlos
José Cunha e pelo entdo governador do estado, Luiz Fernando Pezdo (MDB) (ALENCAR,
2015). Contudo, até 2021, ndo ha indicio de que esse investimento sera levado a frente.

A SuperVia, quando perguntada sobre esse projeto no portal e-sic.gov.rj nos dias

22/12/2020 ¢ 07/01/2021, sob o protocolo 15497 e 15725, respectivamente, afirma que “Esta
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prevista pela Companhia Estadual de Engenharia de Transportes e Logistica (CENTRAL) a
contratacdo de uma consultoria internacional, com recursos do Banco Mundial, para
avaliagdo do sistema de transporte ferroviario como um todo. Nesta avaliacdo o ramal de Vila
Inhomirim esta inserido e serdo avaliadas as possibilidades para este ramal”. E complementa
que “ainda ndo h4a um cronograma estabelecido para esta atividade, ainda ndo existem valores
atribuidos para esta atividade e ndo temos mais informagdes a divulgar pois ainda faremos

licitagdo publica.

3.2 No balé de Vila Inhomirim — um relato antropolégico

No dia 8 de setembro de 2021, depois de mais de 4 anos longe dos vagdes do Ramal,
resolvi pegar o trem para uma Pesquisa de Campo percorrendo o trecho entre as estagdes de
Santa Lucia, onde moro, e Vila Inhomirim. Com certeza o Pablo de agosto de 2017 recém
aprovado na universidade ndo tinha a mesma visdo que tem o Pablo de 2021, prestes a
concluir seu curso. Para isso, pesquisei acerca do uso etnografico nas mobilidades urbanas e
apliquei esse exercicio no Ramal usando algumas pesquisas da éarea, além de revisitar
também os materiais de Antropologia Social, matéria que cursei no primeiro periodo.

De acordo com Dutton (2012), a realizacdo deste percurso ou qualquer outro ndo pode
ser reduzida apenas a um deslocamento de um ponto a outro em um determinado espago. O
passageiro que entra numa estagdo, caminha pela plataforma ou que percorre o interior de
um vagao, o faz com seu corpo, que v€, que sente, que cheira, que toca e, a partir de sua
cultura, interfere e ¢ afetado pelo ambiente. Como se fosse uma danca, envolvendo tudo de
si, um balé. Uma danca que tem sua beleza, encanto, harmonia, mas que também sabe
machucar os pés e rachar as unhas de quem a pratica.

A partir dessa no¢do, Brum e Azevedo apud Carvalho (2015, p. 1934) exploram o
balé-do-lugar, apresentada pelo gedgrafo David Seamon no final da década de 1970, em sua

obra A Geography of Lifeworld que o

configura como um valioso instrumento na compreensao desses diversos
movimentos, fluxos e itinerarios que compdem o espago geografico.
Influenciado em larga escala pela fenomenologia existencialista de
Merleau-Ponty, Seamon propde um entendimento experiencial dos
movimentos cotidianos, enfatizando o deslocamento humano como
elemento fundamental na criagdo dos lugares, imprimindo a estes uma
coreografia caracteristica e Unica.
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Ademais, Brum e Azevedo (2015, p. 1932) afirmam que “essa relagdo entre
movimento e lugar pode ocorrer em diferentes escalas e contextos, produzindo lugares
dindmicos, marcados pelo entrecruzar de temporalidades, ritmos e percursos.” Ou seja, essa
relacdo ¢ carregada e depende de cada fenomeno do mundo vivido, de cada intima relagdo
entre sujeito, nesse caso, 0 passageiro(a), € o objeto, como pegar um trem e como isso afeta
seu ser-estar geograficamente no mundo.

Tendo isso em mente, cheguei a estacio Manoel Belo antes das 9h00 da manha.
Poucas pessoas estavam esperando o trem, me afastei um pouco e sentei na plataforma
mesmo, aproveitando a sombra de uma Mangueira, ja que a estagdo tem apenas dois bancos
de concreto e que ja estavam ocupados. Reparei que um dos muros de prote¢do da estacdo
ndo existe mais e a sujeira continua a mesma, tanto nos trilhos, quanto no espago rebaixado
atras da plataforma.

O trem chegou por volta das 9h10. O chido estava sujo, com o revestimento
emborrachado rasgado e com algumas partes molhadas, nada muito diferente de 2017
também. Reparei apenas duas senhoras e eu usando mascara. Consegui um lugar para sentar
ao lado de algumas criangas desacompanhadas que impediram o fechamento de uma das

portas do vagdo. Veja figura a seguir.

Figura 12. Criangas impedindo o fechamento das portas do vagdo.

Fonte: acervo pessoal. Foto tirada em 08/09/2021
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Momentos depois, percebi que duas delas carregavam alguns pacotes, um de uma
balinha de eucalipto que adoro, e outro de jujubas, que ndo sou muito achegado, além das

vermelhas e roxas. O trabalho infantil ndo é exclusividade deste Ramal que estd sendo

explorado, nem esta exclusivo as dependéncias da SuperVia. Veja a figura a seguir.

Figura 13. Crianga vendendo doces no Ramal.

Fonte: acervo pessoal. Foto tirada em 08/09/2021

Chegando na estacdo de Piabeta, todos sairam, eu fiquei esperando que a viagem
seguisse, mas as portas se fecharam e o trem ndo continuou o caminho, coloquei a cabega pra
fora da janela e perguntei a um senhor o que tinha acontecido. Assim, descobri que a estacdo
de Piabeta esta sendo agora a estacdo final do Ramal por conta de algum problema estrutural
numa passagem suspensa entre Fragoso e Vila Inhomirim. Fiquei preso por uns 10 minutos
sozinho rindo um pouco da situagdo esperando a locomotiva fazer a manobra para mudar de
direcao.

Queria muito entrevistar um empregado da SuperVia que trabalhasse no Ramal, esse
era justamente o principal motivo da viagem, inclusive. Queria saber quais suas condi¢des

de e se ja presenciaram alguma situagdo atipica por conta da infraestrutura precaria ou da



55

violéncia. Andei um pouco pelo vagdo, ainda preso, e encontrei um funcionario do lado de
fora, vestindo um colete amarelo com o logo da concessionaria. O chamei, me apresentei e
fiz a proposta que foi recusada prontamente: “tem poucas pessoas que trabalham por aqui,
mesmo mudando nome e caracteristicas ¢ facil de identificar quem foi, dai depois pega justa
causa e fica dificil...”, disse. Agradeci a atencdo e voltei ao assento desconfortavel.

A locomotiva terminou sua manobra e as portas se abriram ¢ mais passageiros
entraram, seguindo agora em direcdo a estacdo final de Saracuruna. Nesse meio tempo, dois
senhores entraram conversando sobre o dia de ontem. O feriado de 7 de setembro foi marcado
por manifestagdes de cunho golpista e antidemocratico inflamadas pelo presidente Bolsonaro
(sem partido). Comecei a ouvir a conversa com mais atengdo, até que a conversa passou a
ser direcionada para o vagao inteiro, em voz alta. Durante essa fala, ndo consegui segurar
alguns risos, e tive até a companhia de outros passageiros, que também ndo conseguiram se
segurar frente a tanta teoria da conspiracdo. A buzina alta foi acionada para dar sinal a partida
do trem, seguido de risos por causa do susto que deu em todos e o senhor se calou.

Desci na proxima estagdo, Parada Angélica, minutos depois. A estacdo fica quase ao
lado de um cruzamento, apertei o passo para tentar tirar mais uma foto da locomotiva. Assim
que o trem deu partida, percebi que um menino vinha pendurado na porta, com um brago e
uma perna para o ar, pensei na hora que daria uma 6tima foto. Porém, ndo esperava que ele
ameacaria um chute em mim, brincando com a cara desse estranho tirando foto do trem. As
fotos ficaram horriveis, diferente da gargalhada dele.

Cris Shore (2010, p. 33) reconhece a importincia desse exercicio etnografico
afirmando que “Esta aproximacioén empirica es ideal para generar conocimiento interno y
una “descripcion densa” de alta calidad que nos permite meternos “debajo de la piel” de las
complejidades socioculturales que deseamos comprender”

A partir disto, aponto uma necessidade no campo de estudo da Administragdo Publica
e de todo o Campo de Publicas: o nivel da rua. Claro que estudarmos conceitos consolidados
nos estudos de Politicas Publicas ¢ de extrema importancia. No entanto, uma analise sob estas
ndo pode se resumir a apenas tabelas, planilhas, calculos, numeros e graficos dentro de um
escritorio com ar condicionado. Falta humanidade, empatia, sentimento e coloco essa
percepcdo como dever de todo Administrador(a) Publico. A Antropologia aplicada a
Administragdo Publica, nessa necessidade, torna-se importante aliada, que n3o pode

continuar presente apenas nos estudos da propria area e de Ciéncias Sociais.
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3.3 Resultados e discussao

Em consequéncia de todos esses cenarios abordados até aqui, temos o quadro de
desempenho abaixo que nos mostra a real qualidade do servigo que ¢ prestado no Ramal Vila
Inhomirim comparado com outros ramais da SuperVia, no que se refere ao tempo de viagem.
Como vimos, um ponto importante a ser considerado num modal que esta sob analise em

questdes de Mobilidade Urbana.

Quadro 6. Tempo de deslocamento em perspectiva comparada entre ramais.

TEMPO DE VIAGEM -
RAMAL TRAJETO DISTANCIA PARADAS GOOGLE MAPS
Ramal Vila Saracuruna — Vila
Inhomirim Inhomirim 15km 7 47 min
Ramal Guapimirim - Jd.
Guapimirim Nova Marilia 14km 7 38 min
Deodoro - Sao
Ramal Deodoro Francisco Xavier 15km 13 27 min
Comendador
Ramal Japeri Soares - Ricardo 15km ] 25 min
Albuquerque
Ramal Belford Bl\e/llg);: dlzg);(; .
Roxo . 14km 9 24 min
Madureira
Santa Cruz -
Ramal Santa Cruz Augusto 15km 7 23 min
Vasconcellos
Saracuruna -
Ramal Gramacho Duque de Caxias 15km 5 20 min
MEDIAS 14,7KM 8 29 minutos

Fonte: elaborado pelo autor em 2019.

A aferigdo das distancias foi feita pelo Google Maps no dia 31 de agosto de 2019,
com o instrumento de “medir distancias”, fazendo um tragado sobre as linhas férreas. Assim,
temos por cada trecho de 15 quildmetros (a extensdo completa do Ramal Vila Inhomirim) de
7 ramais da SuperVia uma média de 8 paradas (esta¢des) e um tempo de viagem de 29
minutos. Logo, um cendrio que esteja fora desse padrao, principalmente no tempo de viagem,
sera um cenario considerado a receber atengdo por sua ineficiéncia. Veja quadro acima.

E um cenério fora desse padrao ¢ justamente o Ramal Vila Inhomirim. Temos como
resultado o maior tempo de viagem pra percorrer um trecho de 15km do sistema ferroviario
do Rio. O que ndo € surpresa, claro que uma locomotiva de seis décadas (ou mais) de idade,

seria bem menos eficiente que o modelo moderno comprado ha poucos anos pelo governo
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do estado e que esta em funcionamento nos outros ramais, com exce¢do ao de Guapimirim,
que se junta nessa condigdo do nosso objeto.

De carro, esse trecho entre as estagcdes de Saracuruna e Vila Inhomirim seria de 39
minutos, ¢ de trem, 47 (Google Maps), algo que desacorda com o sentido do modal
ferroviario, que deve ser mais eficiente que o rodoviario.

Avangando também na esfera municipal, no Plano Plurianual (PPA) de Duque de
Caxias®, nos topicos referentes ao transporte ferroviario, temos registrada apenas uma Agdo
de construcdo de “bicicletarios nas estacdes de trem da SuperVia”, com orgamento de
R$10.000,00. Agdo que nido foi realizada e claramente com um orgamento bem inferior do
que o necessario, levando em conta o porte dos bicicletarios presentes em algumas estacoes.
No PPA, ndo hé sequer o nome do bairro de Santa Lucia e Parada Angélica. Imbari€ ¢ citado
apenas uma vez devido a Acdo de “Reforma e revitalizagdo da Casa Brasil de Imbarie, um
espaco dedicado a esporte, educacdo e lazer.

No ambito regulatorio, se levarmos em consideragdo os relatorios de fiscalizagdo da
Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Concedidos de Transportes Aquaviarios,
Ferroviarios, Metroviarios ¢ de Rodovias do Estado do Rio de Janeiro (AGETRANSP),
também podemos verificar uma situagdo que acompanha o desempenho no tempo de viagem,
como mostrado acima, com iniimeras inconformidades encontradas nas estagdes registradas

pela Agéncia em abril de 2019:

5 Disponivel em: < http://duquedecaxias.rj.gov.br/arquivos/PLANO PLURIANUAL 2018 2021.pdf >.
Acesso em 17 de outubro de 2021.
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RELATORIOS DE INSPECAQ TECNICA - AGETRANSP - ABRIL DE 2019

PARADA
MORABI

INCONFORMIDADES / ESTACOE IMBARIE

Auséncia de sonorizacio

Auséncia de extintores para
incéndio

Auséncia de funcionarios da
concessiondria

MANOEL

BELO

Auséncia de gradil de
fechamento da estagdo
Auséncia de piso tatil para
portadores de necessidades
especials

Cobertura parcial contra
intempéries na plataforma
Corrosdo na base do gradil e
puarda corpo da escada de
transferéncia entre plataformas

Deficiéncia de limpeza

Guarda corpo apenas no acesso
i plataforma

Irregularidades no piso da
plataforma, acessos e escadas

Rampa de acesso com
inclinagdo acentuada

Sisterna de iluminagdo parcial

TOTAL DE INCONFORMIDADES 5 5

PARADA
ANGELICA

PIABETA | FRAGOSO

VILA
INHOMIRIM

Ndo foram
abservadas

inconformid

ades

M3o faram
cbservadas
inconformid

ades

Fonte: AGETRANSP (2019).

Analisando essas inconformidades encontradas nos relatérios de fiscalizacdo da

AGETRANSP, ¢ possivel concluir que nem todos os principios e direitos firmados pela

PNMU em seu Arts. 5, 14 e 15 s@o devidamente atendidos pela SuperVia, pois:

Em relagdo aos principios:

- Nao ha acessibilidade universal em todas as estagdes do Ramal Vila Inhomirim
visto que foi identificada a caréncia de pisos tateis para pessoas com deficiéncia

visual e rampas de acesso para pessoas com dificuldade de locomogdo e

cadeirantes;

- O Ramal ndo contribui com o desenvolvimento sustentavel da regido, como ja

vimos os aspectos relacionados a poluicdo atmosférica e sonora;
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- Nao ha gestdo democratica e controle social do planejamento e funcionamento do
Ramal. Fora os portais de atendimento ao passageiro da concessiondria, ndo ha
um meio mais efetivo;

- Nao ha seguranca plena no descolamento dos usuarios;

- Nao ha estrutura de prote¢ao adequada contra intempéries numa regido com clima
tropical caracterizado por fortes chuvas e temperaturas que ultrapassam os 40°C

no verao.

Em relagdo ao cumprimento dos direitos do usuario avaliados em pesquisa de campo:

- Nao ha participacdo popular no planejamento do funcionamento do Ramal;

- Ha informativos (ndo eletronicos) sobre o itinerario e horarios nas estagdes do
Ramal;

- Nao ha informacdo aos usuarios sobre seus direitos ¢ responsabilidades nas
estacOes do Ramal;

- Nao ha informagdo aos usuarios sobre os direitos e obrigagdes dos operadores de
servico nas estacdes do Ramal;

- Ha meios disponiveis aos usudrios para a realiza¢do de reclamacdes no portal da

SuperVia

Este ultimo, foi utilizado para a realizagdo da andlise abaixo ¢ traz os registros de
reclamagodes feitas em 2020 sobre o funcionamento do Ramal, foram 169 reclamagdes

registradas em dez categorias pela concessionaria. Veja a figura seguinte.
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Figura 14. Reclamagdes feitas em 2020 sobre o funcionamento do Ramal Vila Inhomirim.

Fonte: SuperVia, 2020

Registros que quando analisados sob a luz dos principais critérios de avaliagdo da
qualidade para o transporte publico na visdo do usuario, abordados no inicio deste trabalho
(JUNIOR, 1995) ndo tém um bom desempenho. De acordo com as reclamagdes registradas
em 2020, 93 pessoas (a soma dos trés principais registros) avaliaram a confiabilidade do
Ramal como o pior quesito de funcionamento, que engloba o intervalo entre veiculos, tempo
de viagem e o cumprimento do itinerario. E possivel afirmar que esse ¢ o topico mais sensivel
da avaliacdo pois € o que mais se torna perceptivel para o usuario.

No critério de tangibilidade - lotagdo, limpeza e conservacdo - houve um registro de
33 reclamagles (a soma dos registros de Manutengdo - aspecto fisico, Manutengdo
programada e Lotacdo causada pelas mudangas operacionais).

No critério de conforto, coloco a experiéncia autoral feita em pesquisa de campo
como negativa: os assentos sdo desconfortiaveis, ndo anatomicos; nem todas as janelas
funcionam devidamente, problema que fica mais evidente em dias chuvosos; quem fica nos
primeiros vagoes sofre com a polui¢do sonora vinda da buzina da locomotiva e, dependendo

do vento, respirando fumaca de diesel.
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4 CONCLUSAO

Como vimos, o Ramal Vila Inhomirim, nosso foco, encontra-se em desacordo com
inimeros principios e diretrizes da PNMU, além de ndo atender, também, os direitos dos seus
usuarios. Estado que vai além da percepcdo de passageiros(as) que utilizam o Ramal. Ha
material na imprensa, ha reconhecimento da SuperVia, ha envolvimento de Sindicato, ha
envolvimento de organizagdes civis, ha relatorios de fiscalizacio da AGETRANSP, ha
proposta de revitalizagdo pronta, ha um TCC.

Esse trabalho nos da indicativos de que tratar a questdo da mobilidade urbana na
baixada fluminense tratando suas peculiaridades, como ¢ o caso do Ramal Inhomirim, €
primordial para a melhoria da qualidade de vida de quem mora na regido, sobretudo no
contexto de grandes extensOes territoriais como o Rio de Janeiro. Para garantir maior
mobilidade, no entanto, ¢ necessario ampliar, melhorar e interligar os modais e a malha de
transporte publico, principalmente o ferroviario e metrovidrio, ndo s6 na metropole,
comegando pelas ja existentes.

Os investimentos aumentaram nessa area na algada dos grandes eventos, entretanto,
concentrados na capital, enquanto o problema mais grave que se encontra ¢ metropolitano.
Logo, colocar a Baixada Fluminense como alvo de novos investimentos e de estudos
académicos como este ¢ primordial para melhorar todo esse cenario. Investimentos e estudos
que ndo abordem apenas as areas mais centrais dessa periferia, mas que inclua também a
“periferia da periferia”.

Reafirmamos aqui a importancia da implanta¢do de um sistema de VLT como projeto
de revitalizacdo do Ramal, a fim de recuperar o servigo e dinamizar todo seu entorno, tanto
na sua propria qualidade como nos impactos sociais, econdmicos, culturais e historicos que
esse investimento pode causar. Para isto, falta uma gestdo estadual e da SuperVia
compromissada com o desenvolvimento da Baixada Fluminense e uma maior mobilizagdo
popular como propulsora desse movimento. Neste ponto, fica no ar o questionamento de até
quando o Ramal Vila Inhomirim funcionara nessas condic¢des. Este autor espera, um dia,
voltar a se debrugar sobre o assunto sem uma locomotiva sexagenaria e fumaca de diesel no
caminho.

O desafio para os proximos anos e décadas ¢ tirar do papel projetos essenciais de
mobilidade urbana o quanto antes, retomar obras que estdo paralisadas, modernizar sistemas
que pararam no tempo e debater junto a sociedade melhores formas de locomogdo em todos

0s seus aspectos, envolvendo usuarios, principalmente, administradores publicos, politicos,
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gedgrafos, urbanistas, engenheiros e especialistas da area. Como explicitaram Sérgio Leitdo

¢ Barbara Rubim (2013, p. 63),

Sem que se mude a forma como se ddo os planejamentos e planos, feitos de portas
fechadas e de forma isolada, sem considerar as outras areas que influenciam a
questdo (como ¢ o caso do uso do solo para a mobilidade), continuaremos a gastar
tempo e dinheiro com iniciativas que ja nascem fadadas ao fracasso ou a
irrelevancia.

Nao ha estalar de dedos ou varinha magica para problemas complexos nem conquistas
politicas sem mobilizagdo. As solucdes e estudos, desde as mais basicas as mais complexas,
ja estdo postas a mesa ao alcance dos gestores publicos, basta vontade politica para pega-las,

coloca-las em pratica e entendermos que essa luta ¢ coletiva e essencial para a cidade.
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