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A MOBILIDADE NA REGIAO METROPOLITANA
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Resumo

Neste artigo, faco um levantamento, por meio de
dados coletados no Censo Demografico 2010, das
areas mais deficitarias em termos de acessibilidade
ao centro do Municipio do Rio de Janeiro, onde o
transporte aquaviario de passageiros poderia apa-
recer como uma possivel alternativa de integragao
no sistema, tendo em vista a sua configuragdo em
tempos passados. Apresentarei dados relativos a
dindmica ambiental do recorte, a fim de verificar se
estes comprometem de alguma forma a organiza-
¢do do sistema. Verificaremos como os dados de
deslocamento para trabalho e estudo demonstram o
afastamento progressivo entre a Baia de Guanaba-
ra e a metropole do Rio de Janeiro, sendo essa
relegada a mera coadjuvante no sistema de trans-
portes metropolitano. Criticamente, estando afasta-
da das areas prioritarias para o poder publico em
termos de valorizagdo ambiental, a baia recebe
altas cargas de polui¢éo residencial e industrial ndo
tratadas permanentemente.
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Abstract

In this paper, we query the areas with a reasonable lack
of accessibility in the Rio de Janeiro metropolis trough
data collected in the 2010 Brazilian Census, which
supports that the ferry passenger's transport could act
as an important agent in the metropolitan transport
system nowadays, considering its setting in past times.
Also, we will present data related to the Guanabara Bay
environment physical dynamics, aiming to verify if they
could compromise, in some degree, the ferry transport
system planning. Finally, we conclude that the work-
and-study population displacement Census data con-
veys the bay progressive distancing from the Rio de
Janeiro metropolis core areas, considering that it has
been put in a second plan in the metropolitan transport
system investments. Critically, being away from the
priority areas to the government in terms of environ-
mental value, it has been turned into a permanent high
charge waste destination, both residential and industri-
al.

Key words: ferry transport; mobility; urban planning;
metropolis; transport network.

transporte agquaviario de passageiros foi o meio de transporte por mais tempo hegemonico
na Baia de Guanabara, responsavel pela producao, trocas e fluxos de mercadorias e pes-
soas em seu entorno, desde o século XVI até o século XIX, quando foi sendo paulatina-
mente substituido pelos bondes, ferrovias e finalmente pelo automoével (ABREU, 2006). Porém,
isso denota um grande erro de planejamento, visto que hoje € consenso nos estudos de mobilida-
de urbana que o0s modais devem se complementar e ndo competir entre si.

* Artigo originalmente lancado no volume 65, n. 2 de 2020 (DOI: https://doi.org/10.21579/issn.2526-0375_2020_n2_25-
64), republicado na secéo “Selecao RBG” da presente edicao.



Apbs a implantacao das ferrovias, principalmente a Estrada de Ferro Rio d'Ouro e a Leo-
poldina no lado ocidental e a Cia. e Viagdo Fluminense no lado oriental'! (RODRIGUEZ, 2004) ini-
ciou-se uma série de politicas de aterramento nas margens da Baia de Guanabara, em ambas as
suas bandas, com o duplo intuito de construir essas novas infraestruturas e abrir novas terras para
a especulacdo imobiliaria de uma classe operéria crescente que chegava a metrépole (AMADOR,
1997; ABREU, 2006). Hoje, muito se fala, principalmente pelo lado das concessionarias, na im-
possibilidade de se criar hovas rotas de transporte aquaviario por conta de questdes fisicas e ba-
timétricas, que impediriam e encareceriam o seu funcionamento.

Por meio desse estudo, pretendo prover uma contraposicdo a essas duas frentes argu-
mentativas. Primeiramente, por meio da observagdo das condi¢cdes ambientais da Baia de Gua-
nabara, desde sua formacao geolégica e geomorfoldgica, sua linha de costa original (antes dos
aterros) até os atuais usos do solo que séo feitos dela, concluo que as condi¢des naturais ndo séo
um empecilho determinante na reconstituicio desse modal de transporte. Em seguida, por meio
dos dados de deslocamento do Censo Demografico 2010, observo como se apresentam 0s pa-
drbes de deslocamento da populagdo na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) por
Areas de Ponderacéo (AP), visando identificar pontos deficitarios na rede de transportes atual que
poderiam ser amenizados por uma maior integragdo com o transporte aquaviario de passageiros e
outros modais. Por fim, a série de mapas sera superposta com a localizagdo dos antigos portos e
atracadouros da Baia de Guanabara, localizados pelo autor com base em estudos bibliograficos
prévios que envolveram consultas a jornais antigos, como o Almanaque Laemmert (1914), e a
autores como Abreu (2006), Noronha Santos (1934), EImo Amador (1997) e sua comparagdo com
a linha de costa antiga.

Pretendo, com essa analise, demonstrar o potencial que o transporte aquaviario possui em
uma possivel e necessaria reestruturacao urbana na dinamica da RMRJ, que possui uma rede de
transportes de forma radial, porém sem ligacdes paralelas entre os modais, 0 que causa uma sé-
rie de prejuizos a populacao.

De fato, o conceito de mobilidade urbana é complexo e abrange bem mais do que sim-
plesmente o deslocamento. Autores como Cresswell (2006), Kauffman e Christophe (2004), Bar-
bosa (2016) e Kleiman (2011) come¢am suas definicdes do fendbmeno fazendo uma distingéo en-
tre este e 0 movimento, ou deslocamento, porém certamente o deslocamento se configura em
uma das etapas que compde a mobilidade, se tornando um importante ponto de partida para a
sua investigacdo. Ainda, para se entender o conceito de mobilidade, faz-se mister a distingdo en-
tre este e a acessibilidade, pois sdo complementares. Neste artigo, considerarei as conceituacdes
de Vasconcelos (2001) e Kleiman (2011), que apresentam uma visao critica do conceito. Para o
primeiro, a mobilidade é a "habilidade humana de movimentar-se em decorréncia de condi¢cfes
fisicas e econdmicas individuais, e se referem as pessoas e ndo aos lugares", enquanto acessibi-
lidade diz respeito "aos instrumentos fisicos que possibilitam a efetivacdo de deslocamentos, ga-
rantindo que os lugares dentro do espaco urbano se tornem acessiveis, e que as pessoas, por sua
vez, tenham mobilidade". Ja para o segundo, a mobilidade é um deslocamento visto como um
evento marcante do ponto de vista da vida da pessoa que o realiza. Implica em uma modificacdo
do espaco fisico para o espacgo social, 0 que implica em interagdes sociais que viabilizam o movi-

1A Cia. e Viagdo Fluminense era responsavel, no século XIX, pela operagédo dos bondes em Niteréi e Sdo Gongalo, e
também por alguns servigos urbanos como 0 saneamento.
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mento em diferentes dimensdes sociais. A mobilidade, entédo, é uma condi¢cdo para a participacéo
no mundo urbano, visto que envolve todas as caracteristicas de um determinado ator que permite
gue ele seja mével, como suas habilidades fisicas, renda, aspiraces, condicbes sociais e inclusi-
ve as competéncias adquiridas (linguagens, habilitagdo profissional, carteira de motorista) como
também as caracteristicas inerentes ao meio, como 0 acesso aos sistemas de transporte e tele-
comunicacdes existentes.

A partir disso, Kleiman (2011) conclui gue a mobilidade pode ser entendida como a combi-
nacao entre os meios pessoais dados pela posi¢ao social e o contexto da vida dos individuos e os
sistemas de circulacdo e modais de transporte a disposicao.

A acessibilidade, um conceito proximo porém diferente, pode ser entendida como a capa-
cidade que uma localidade tem de ser alcangcada por um individuo a partir de outra localidade,
com ou sem reducdo de barreiras. Portanto, ter acessibilidade € ter o minimo de fricgdo possivel
entre um ponto e outro, ou seja, ter a capacidade de alcanga-lo com o minimo de barreiras possi-
veis (KLEIMAN, 2020?).

Assim, fica evidenciado o carater social da mobilidade, que se distancia da visdo tecnocra-
tica do planejamento urbano e de transportes modernista, que é hegemdnico na metrépole do Rio
de Janeiro desde o século XX.

As caracteristicas fisicas da Baia de Guanabara e entorno

Primeiramente, torna-se de suma importancia reconhecermos as caracteristicas fisicas que mol-
dam o recorte da Baia de Guanabara, visto que estas compdem o substrato sobre o qual a ativi-
dade humana e a sociedade se desenvolvem. Nenhuma cultura pode florescer alheia ao meio
fisico, mas nem por isso torna-se produto inequivoco deste. Nao incorrendo de forma determinis-
ta, o objetivo desta se¢do € o de apresentar uma caracterizacdo ambiental, a fim de subsidiar a
andlise sobre os tempos de deslocamento em questdo e a configuracdo das infraestruturas de
transporte atuais e planejadas na metropole do Rio de Janeiro, de acordo com a atualizagdo do
Plano Diretor de Transportes Urbanos da RMRJ (PDTU) de 2015, com relatérios publicados em
2015 e 2016 (SETRANS, 2015, 2016) e a sua rede desejada para 2021.

A histéria geolégica do corpo que hoje conhecemos como Baia de Guanabara se inicia no
paleocontinente Gondwana, que separou-se do continente Pangeia ao final do periodo paleozéico.
A regido onde hoje encontra-se a Baia de Guanabara fora, no pré-cambriano superior, um mar
intracraténico do paleocontinente Pangeia e, ap0s a sua separacao, chegou a estar mais proxima
ao polo-sul do que a Patagb6nia devido aos movimentos de deriva continental (AMADOR, 1997, p.
90). Porém, a forma da Baia de Guanabara como a conhecemos hoje data de periodo bem mais
atual.

2 Afirmagdes provenientes de anotacgdes de aula feitas durante o curso da disciplina "Transportes e Urbanizag&o", minis-
tradas pelo Prof. Dr. Mauro Kleiman, na Universidade Federal do Rio de Janeiro, entre setembro e novembro de 2020.
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No periodo Triassico, apds os rifteamentos que originaram o Atlantico Sul, da-se origem a
forma que Ruellan (1944)® denominou de grdben da Guanabara. Com o concomitante afastamen-
to e erosdo da escarpa de falha da Serra do Mar, e apds subidas e recuos do nivel eustético ao
longo das eras, formou-se o Vale do Péleo-Rio Guanabara, cujos vestigios podem ser verificados
ainda hoje na batimetria da Baia.

Estima-se que, originalmente, a bacia de drenagem da atual Baia de Guanabara no perio-
do terciario desaguava na Baia de Sepetiba, segundo remanescentes da Formacdo Macacu, e
que, apenas apo6s o fim do terciario, a drenagem foi capturada pelo grdben, o que deu origem aos
sedimentos da Formacdo Caceribu que podem ser encontrados no fundo da Baia. Estudos apon-
tam ainda que, antes mesmo de desaguar na Baia de Sepetiba, a drenagem da regido desaguava
na Bacia de Campos, em area hoje submersa.

Evidéncias geoldgicas e geomorfoldgicas indicam que no Periodo Paleégeno — Eoceno e
Oligoceno (inicio do antigo Terciario) - as drenagens que desembocam hoje na Baia de Guanaba-
ra (ou parte delas situadas no Graben da Guanabara) drenavam para a Bacia de Campos, pas-
sando por Cabo Frio, fato esse evidenciado pelos depdésitos de litofaces Guriri. Ainda na passa-
gem do Paledgeno para o Nedgeno (Oligoceno — Mioceno), o clima passou a ser quente e umido,
tendo como consequéncia uma transgressdo marinha reconhecida globalmente e que, por conta
disso, se formaria um divisor de dguas na area de Rio Bonito — RJ, que inverteria a drenagem do
rift da Guanabara da Bacia de Campos para a Baia de Sepetiba (GAMA JR., 1977 apud
AMADOR, 1997, p. 102).

Portanto, podemos afirmar que a formagéo da Baia de Guanabara tem forte influéncia do
componente estrutural, mas que apés o periodo quaternario, durante a Ultima grande elevagao
eustética ha cerca de 5 mil anos atras, e posterior recuo que formou grande parte das lagunas
costeiras do Estado do Rio de Janeiro, passou a incorrer forte sedimentacao flivio-marinha, ge-
rando terragos sedimentares abandonados e estabilizando o espelho d’agua. Nas é&reas de fundo
da Baia, onde a maré perde sua forca e ha grande acimulo de sedimento flavio-marinhos e agua
menos salobra, surgem 0os manguezais que cobriam também grande parte do litoral dos Munici-
pios do Rio de Janeiro e Duque de Caxias, onde ocorreram grandes séries de aterramento.

Os arquipélagos e ilhotas que hoje soerguem no espelho da Baia de Guanabara corres-
pondem a antigos cumes de macicos afogados durante a ultima subida de nivel eustatico, no pe-
riodo Quaternario, como a llha do Governador e a llha de Pagueta (AMADOR, 1997). Entre eles, é
comum o surgimento de tébmbolos e restingas arenosas, provenientes das correntes de maré da
Baia que nessas areas ainda possuem forca para carregar os sedimentos de menor calibre.

A maior parte das rochas que permanecem acima do nivel do mar correspondem a grani-
tos e gnaisses diversos como o kinzigito e o lenticular (RUELLAN, 1944, p. 473), que possuem
forte resisténcia a erosdo, como a Pedra do Arpoador e o Pao-de-acUcar, intercalados por sedi-
mentacgdo flivio-marinha arenosa e com forte presenca de material organico em certas areas de
fundo. Nas partes mais elevadas da Baixada, encontra-se solo mais antigo e mais argiloso, princi-

3 O graben da Guanabara foi primeiramente descrito dessa forma pelo gedgrafo francés Francis Ruellan em 1944, o que
foi posteriormente confirmado por estudos, indicando que o rift (um bloco rebaixado tectonicamente limitado por falhas)
era do tipo semi-graben (FERRARI, 1990 apud AMADOR, 1997, p. 92).
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palmente onde ocorre a Formac¢ao Macacu e onde desenvolveu-se a maior parte da agricultura da
Baixada (Nova Iguacu) e da producao da argila regional (como em Itaborai).

Como resultado final dos processos geomorfolégicos, ao chegar ao Brasil no século XVI,
os Europeus devem ter encontrado uma Baia de Guanabara similar a apresentada no mapa 1,
adaptado por mim a partir de georreferenciamento e vetorizacdo do original produzido por EImo
Amador (1997). Nele, podemos notar a grande quantidade de aterros antrépicos proporcionados
por séculos de uso pela sociedade fluminense e de obras de engenharia, principalmente para fa-
vorecer o trafego ferroviario e rodoviario, como a constru¢do da Estrada de Ferro Leopoldina no
Século XIX, da Avenida Brasil na década de 1940 e da Linha Vermelha em 1992. Porém, as cons-
trucbes que mais prejudicaram e que hoje se tornam um grande complicador para a renovagéo do
transporte aquaviario na Baia séo, certamente, 0 encurtamento expressivo do Canal do Galedo
(antigo Canal de Paranapud) para o Aeroporto do Galedo, o trecho final da construcdo da Av. Bra-
sil e os aterramentos do arquipélago do Fundao, da Enseada de Inhaima e do Saco de Sé&o Dio-
go, que permitiam o trafego de embarcacgfes até regibes que hoje sdo centrais na cidade e que
poderiam ser um grande desafogo para o transito.
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Mapa 1. Linha de costa da Baia de Guanabara no século XVI, em comparagdo com a linha de costa atual.
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Como resultado do afogamento do vale pleistocénico do Paleo-Rio Guanabara, podemos
observar na batimetria da Baia os talvegues submersos dos antigos Rios que cortavam o vale e
gue hoje drenam pela Baixada Fluminense desde a Serra do Mar até a Baia. Dentre eles, desta-
cam-se o Rio Meriti, 0 Sarapui, o Iguagu, o Estrela-Inhomirim, o Surui, o Guapi-agu, Guarai, Ma-
cacu, Guaxindiba e Bomba.

Alguns desses ja foram amplamente navegaveis por quildmetros adentro, como o Macacu,
gue abrigou o Porto das Caixas, o Iguacu, que abrigou o Porto do Pilar e o de Iguacu e o Estrela-
Inhomirim, que abrigou o famoso Porto da Estrela, que chegara a receber no século XIX visitas
regulares de grandes embarcacdes a vapor pesando toneladas e cujas ruinas ainda podem ser
encontradas (apesar de mal conservadas). Sobre a geomorfologia do recéncavo® e os grandes
rios, que no século XVI eram amplamente navegaveis (ver Mapa 2), reproduzo as palavras de
Lamego:

Tornando-se dificil o caminhar pelos bordos da baia, devido a tanto brejo, tinha entretanto o
carioca admiraveis estradas naturais para a sua grande obra civilizadora no sistema de rios
gue dela se irradia em leque para as zonas montanhosas. Todos decisivamente influiram
na penetracdo. Pelas aguas do Meriti, do Sarapui, do Iguagu, do Pilar, do Saracuruna, do
Inhomirim, do Surui, do Majé, do Guapimirim, do Macacu e do Guaxindiba é que foram
subindo os desbravadores. Ao longo de suas margens é que se foram alinhando engenhos
e fazendas e por éles (sic) é que descia para o Rio de Janeiro a producdo agricola do
reconcavo (LAMEGO, 1964, p. 193).

Os sucessivos aterros e a sedimentagéo natural da Baia, aliada a falta de politicas publicas
de dragagem, que foram cerceadas gradativamente no inicio do século XX até se encerrarem nos
anos 1960, comprometeram seriamente a navegacao nesses rios, além da retilinizagéo e canali-
zacao do baixo-curso, em vias de drenar temporariamente as areas ribeirinhas com destino a es-
peculagdo imobiliaria (AMADOR, 1997, p. 336-337; ABREU, 2006, p. 81), visando a venda para os
novos operarios suburbanos que se formavam nas primeiras décadas do século XX. Para fins de
ilustragdo, recorro aos Mapas 3, 4 e 5 a seguir.

5 Cf. Plano Diretor de Recursos Hidricos da Baia de Guanabara (PDRH-GB). Disponivel em:
<http://www.arcgis.com/home/webmap/viewer.html?webmap=36284e2396da453c8ea037fe60194233>. Acesso em: 20
nov. 2020.
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Mapa 2. Localizagdo aproximada dos portos fluviais junto a Baia de Guanabara no século XVII.
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Mapa 3. Rede hidrogréfica atual da Baia de Guanabara, com portos antigos em segundo plano.
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Mapa 4. Mapa batimétrico interpolado da Baia de Guanabara e hidrografia.
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Observando o mapa batimétrico da Baia (Mapa 4), € possivel também verificar o grande
canal central, que chega a ter 54 metros de profundidade na area mais proxima a foz da Baia, e
gue € por onde circula a principal corrente, tanto para entrada de agua quando a maré esta em
preamar (enchente) quanto para saida quando esta na baixa-mar (vazante) e por onde circulam
0s grandes nhavios cargueiros. Porém, mesmo se constituindo em uma via natural de transito da
Baia, as correntes necessitam dos canais laterais e é interessante notar o progressivo encurta-
mento dessas vias laterais, tanto na enseada do Rio de Janeiro quanto na de Niteréi e Sdo Gon-
calo, onde quase ndo é mais possivel identificar os antigos canais que a compunham (Mapas 1 e
2).
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Figura 1. Exemplo do funcionamento das marés da Baia em um dia de ver&o.
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Fonte: Relatdrio Descritivo do Projeto Baias do Brasil - Baia de Guanabara, Rio de Janeiro (ROSMAN et al., 2017).
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Importante observar o fenbmeno que ocorre especialmente em areas que foram aterradas
na Baia: conforme h& o encurtamento da passagem da corrente, a vazao exercida aumenta, im-
pedindo o assoreamento natural dos canais, como ocorre no Canal do Galedo (Figura 2). O mes-
mo fendmeno faz com que a corrente seja mais intensa na area de estreitamento préxima a foz da
Baia, e menos intensa na area interior onde ha o alargamento, em uma chamada situacao de by-
pass (AMADOR, 1997, p. 71).

Consequentemente, nas areas onde a corrente € menos intensa ocorre maior deposi¢ao
de sedimentos finos (silte, argila e matéria orgénica proveniente dos rios) e onde a corrente de
maré é mais intensa ha maior depésito de areia e cascalho (vide Figura 3). Também, por conse-
guinte, nessas areas é mais intenso o fendbmeno da polui¢céo, principalmente de cunho industrial
por metais pesados, que é uma ameaca hao sé ao ecossistema estuarino, mas também a popula-
¢ao que ali habita.
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Figura 2. Distribuicao relativa dos tipos de sedimento na Baia de Guanabara.
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Segundo Oliveira, Godoy e Moreira (2009, p. 32), levando em consideracdo estudos de
Wilken et al (1986), Godoy et al (1998) e pela Agéncia Japonesa de Cooperacao Internacional
(JICA) na formulacdo do Plano de Despoluicdo da Baia de Guanabara (PDBG, 1997; VIEIRA,
2009), a taxa de sedimentagdo da Baia de Guanabara aproximou-se de 2 cm ano™, sendo seme-
Ihante em todas as regides da baia em variacdo de 1 a 2 cm, inclusive a regido noroeste que
apresentou os indices mais elevados.

Desde a década de 1960 intensificou-se a poluicdo na Baia de Guanabara, ndo sé pelo
boom habitacional da Baixada Fluminense, que nunca teve um projeto de saneamento adequado,
mas por industrias que se instalaram nas bacias dos rios que desdguam na Baia (ROCHA, 2015,
p. 5), notadamente a Bayer (1958), a Refinaria Duque de Caxias (REDUC) da Petrobras (1961), o
Parque Industrial de Queimados (1976) e estaleiros como o Ishikawagima (hoje Inhaiima). O tra-
fego de navios cargueiros, petroleiros e plataformas flutuantes € também um grande vetor poluen-
te, visto que comumente ha derramamento de 6leo de seus tanques na baia e, inclusive, repre-
sentam um risco ao realizarem o abastecimento de combustivel nas estagfes flutuantes proximas
a llha do Governador.

O Porto do Rio de Janeiro € um dos portos cargueiros do Brasil mais importantes economi-
camente, recebendo cerca de 3.740 atracacOes e desembarques de navios por ano e movimen-
tando em média 22 milh6es de toneladas em carga nos ultimos 10 anos (ANTAQ, 2020, on-line).
Além disso, o trafego de plataformas de petrdleo se acentua devido ao aumento recente das ativi-
dades desse setor na Bacia de Campos, proxima a cidade.

Sobre essa questao, destaco estudo de Marino (2011, p. 52-53), onde é possivel observar
a distribuicao de diversos tipos de metais pesados — Niquel, Chumbo, Zinco, Fésforo, Litio — e as
areas onde eles sdo mais abundantes, apresentando estreita correlacdo com a foz de determina-
dos rios, o que permite correlacdo direta com as industrias que atuam em suas respectivas bacias.
As principais fontes de poluigdo da Baia de Guanabara estdo de acordo com o quadro a seguir:
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Quadro 1. Principais fontes de polui¢édo da Baia de Guanabara, quantidade de despejo e caracteristicas.

Fontes de poluicao

Caracteristicas

IndUstrias (cerca de 6000)

80% da poluigdo industrial é proveniente de apenas
52 industrias

Refinaria Duque de Caxias (REDUC)

1,4 t por dia, representado 20% do total lancado,
além de despejos contendo fendis, metais pesados e
micropoluentes organicos

Terminais maritimos de petréleo (16)

1t por dia de 6leo

Portos comerciais (2) e outras fontes

2,3 t por dia de 6leo

Postos avancados de combustivel (2000) e estaleiros
(32)

2,3 t por dia de éleo que representam 33% do total
lancado na baia

Lancamento de esgotos domeésticos (7,3 mi de habi-
tantes)

20m?3 por segundo de esgoto doméstico; apenas 2,7
m?3 por segundo recebem tratamento

Vazamento de lixo

Vazamento de 800 m? por dia de chorume

Ocupagdo de terra publica que margeia os rios e
encostas

Lancamento de lixo e esgoto doméstico sem qualquer
controle

Cargas poluidoras despejadas diariamente na baia

Orgénica (DBO): 400 t
Organica industrial: 64 t
Metais pesados: 64 t
Lixo doméstico: 6 t

Carga de dleo: 7t

Fonte: Adaptado de Almeida (2003, apud OLIVEIRA, GODOY et MOREIRA, 2009, p. 34).

Essas questdes impactam a ampliagdo do transporte aquaviario de passageiros das se-

guintes formas:

1. Os detritos solidos séo um fator de alto risco para a navegacao, podendo danificar seria-
mente 0s cascos das embarcacgfes e gerar acidentes graves.

2. O alto trafego de navios cargueiros e petroleiros e seus pontos de atracagdo atuais geram
obstaculos e riscos a navegacdo segura. Para a ampliagdo do transporte aquaviario na
baia seria necessario um verdadeiro reordenamento dessas duas atividades, com a cria-
cdo de aquavias (rotas) especificas pensadas para harmonizar os deslocamentos de am-

bas (MCDOWELL, 2015).

3. Quando se visa a mobilidade em termos sustentaveis - de acordo com os Obijetivos de De-
senvolvimento Sustentavel da Organizacdo das NagfBes Unidas (ODS-ONU) -, ou seja,
gue nao agrida o ambiente de forma a gerar um déficit, a despoluicao da baia torna-se um
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par indispensavel junto ao emprego de embarcacBes que nao utilizem combustiveis fos-
seis, como as elétricas.

4. Por conta do assoreamento, € necessario realizar dragagens periodicamente nas proximi-
dades dos portos de atracagéo e dos rios. Porém, além dessa ser uma atividade rotineira
em todos os portos do mundo - e que comecou a ser realizada no Rio de Janeiro a partir
de 1835 pelo governo provincial (AMADOR, 1997, p. 285) - a &rea a ser dragada deve ser
planejada de forma linear e ndo muito mais larga do que a margem segura relativa ao ta-
manho da embarcagdo. Dessa forma, séo feitos verdadeiros canais submersos que tor-
nam a dragagem economicamente viavel (ZACURA NETO, 2015).

5. Por fim, a presencga de detritos industriais e esgoto doméstico devem ser controladas por
serem um risco aos passageiros das embarcacoes e a populacdo residente em torno da
baia, como vetores de doencas e elementos téxicos. Ainda, a depender da forma como a
dragagem é realizada, ela pode revolver as particulas de metal pesado sedimentadas no
assoalho submarino e aumentar a sua circulagdo em aguas superficiais. Hoje, existem
técnicas de dragagem que podem minimizar esse risco, como as de sucgdo e recalque
(estacionarias ou autotransportadoras) (ZACURA NETO, 2015), porém que sdo mais ca-
ras por necessitarem de remog&o e armazenamento posterior desses sedimentos.

Caracteristicas do territorio, uso-do-solo e da populac&o residente

Nesta secao, observarei a distribuicdo das atividades na RMRJ e entorno da Baia de Guanabara,
a fim de entender a dindmica de uso-do-solo e sua conexao com a rede de transportes. Segundo
relatério encomendado pela Unidade Executora do Programa de Saneamento Ambiental dos Mu-
nicipios do entorno da Baia de Guanabara (UEPSAM) da Secretaria de Estado do Ambiente
(SEA), se considerarmos a populagéo residente apenas nas areas de drenagem dos rios que de-
sembocam na Baia de Guanabara, temos um total de 6,4 mi de pessoas (SEA/UEPSAM, 2013, p.
207) e usos dos mais variados, como bairros de classe média, comunidades segregadas (aglome-
rados subnormais), portos industriais e de lazer, industrias, galpdes de logistica, comunidades
pesqueiras e ribeirinhas (Mapa 5 e Figura 3). A maioria da populagéo é considerada urbana, de
acordo com a classificagdo da legislagdo municipal.
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Mapa 5. Uso e ocupacgéo do solo em comparagéo com os portos e atracadouros da Baia antiga.
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Além da maior parte do entorno do espelho estar ocupada por zonas densamente povoa-
das, ha também a presenca de indUstrias diversas®, gasodutos, zonas de ancoragem e manobra
de navios, areas militares e areas de assoreamento e poluicdo, que dificultam o transito aquaviario
de passageiros. Na Figura 3, é possivel identificar a localizacdo desses elementos, além da pre-
senca de comunidades tradicionais pesqueiras que sobrevivem com muito custo. Algumas nota-
veis podem ser identificadas a partir do estudo de Chaves (2011, p. 109), como a Comunidade de
Pescadores Marcilio Dias (MARCOOP) na comunidade de mesmo home no bairro carioca da Pe-
nha, a Associacdo Homens e Mulheres do Mar (AHOMAR) sediada em Magé, a Associacdo de
Pescadores do Porto Velho (AMPOVEP) e a Associacdo dos Pescadores Livres do Gradim
(APELGA), ambas em S&o Gongalo, a Comunidade do Zumbi e Bancarios na Ilha do Governador
e comunidades presentes na Area de Preservacdo (APA) de Guapimirim.

6 Para uma relagdo mais aprofundada das indUstrias que atuam na Bacia da Baia de Guanabara, ver Vieira (2009, p.
17).
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Figura 3. Organizacéo espacial simplificada do espelho d’agua e entorno da Baia de Guanabara.
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Fonte: SEA/UEPSAM, 2013, p. 205.
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Sobre as caracteristicas de uso-do-solo, € possivel notar grandes manchas de urbanizacéo
no distrito de Guia de Pacobaiba (Magé), ao norte de Duque de Caxias, no centro de Magé e em
toda a extensdo setentrional das costas ocidental e oriental. Importante notar a proximidade des-
sas areas com os locais onde antigamente havia o Porto de Maué (Guia de Pacobaiba), do Pilar
(hoje Duque de Caxias), de Surui (Magé) e o da Estrela (Magé).

A seguir, observaremos dados do Censo Demogréfico 2010, realizado pelo IBGE, nas se-
guintes variaveis: “pessoas que se deslocam diariamente para o trabalho e retornam para o seu
domicilio”, “pessoas que trabalham no Municipio do Rio de Janeiro” e “tempo de deslocamento
para o trabalho” nas faixas de 6 a 30 minutos, 30 a 60 minutos, 60 a 120 minutos e mais de 120
minutos. Ainda, a variavel “pessoas que frequentavam escola ou creche” no Municipio do Rio de
Janeiro, divididos por areas de ponderacao (AP) dos Municipios constituintes do recorte espacial
da pesquisa. Segundo o IBGE, entende-se por area de ponderacéo:

Uma unidade geografica, formada por um agrupamento de setores censitarios, para a
aplicacao dos procedimentos de calibragcdo das estimativas com as informacdes conhecidas
para a populagdo como um todo. O tamanho dessas areas, em termos de numero de
domicilios e de populacao, ndo pode ser muito reduzido, sob pena de perda de preciséo de
suas estimativas. As areas de ponderacdo foram definidas considerando essa condigdo e,
também, os niveis geogréficos mais detalhados da base operacional, como forma de
atender a demandas por informagdes em niveis geograficos menores que 0s municipios
(IBGE, 2016, p. 641).
As AP aglutinam setores que apresentam algumas caracteristicas em comum e que Sao
conhecidas, e, por conta disso, servem como parametro de calibracao para a expansao estatistica
dos dados dos setores censitarios coletados. Dessa forma, servem como um bom parametro para

a andlise aqui corrente.

Abaixo, podemos ver no Mapa 6 a distribuicdo de rendimento domiciliar médio por AP, que
nos mostra a conhecida concentracdo de renda na area litoranea do Rio de Janeiro (Zona Sul e
Barra da Tijuca) e de Niterd6i, além de parte dos bairros do Méier, Tijuca, Vila da Penha, alguns
bairros da baixada de Jacarepagua (Freguesia, Anil, Pechincha) e, na llha do Governador, Jardim
Guanabara e Moneré.
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Mapa 6. Rendimento domiciliar médio por AP.
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Mapa 7. Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente de 6 a 30 minutos para trabalhar no Municipio do Rio de Janeiro, por AP.
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Mapa 8. Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente de 30 a 60 minutos para trabalhar no Municipio do Rio de Janeiro, por AP.
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Mapa 9. Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente de 60 a 120 minutos para trabalhar no Municipio do Rio de Janeiro, por AP.
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Mapa 10. Percentual de pessoas que se deslocavam diariamente mais de 120 minutos para trabalhar no Municipio do Rio de Janeiro, por AP.
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Mapa 11. Maior tempo de deslocamento para o trabalho por AP.
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Os mapas 8, 9, 10, 11 e 12 foram gerados a partir dos Resultados da Amostra do Censo
Demogréfico 2010 e de alguns filtros que geraram diferencas significativas no resultado da inves-
tigacdo, os quais explico abaixo:

1. Numero de pessoas ocupadas que saem de seus domicilios e retornam para casa
diariamente na RMRJ. O objetivo foi captar apenas a populacéo que se desloca de
seu domicilio diariamente, um total de 2.980.070 pessoas.

2. Pessoas que trabalham especificamente no Municipio do Rio de Janeiro (para os
residentes de AP de fora do Municipio). Total: 539.073.

3. Pessoas que trabalham no mesmo Municipio, porém fora do domicilio (para os re-
sidentes do préprio Municipio do Rio de Janeiro). Total: 2.012.594 pessoas.

Diante dos filtros 2 e 3, pudemos deduzir que haveria 428.403 pessoas que mora-
vam no Municipio do Rio de Janeiro, porém trabalhavam no proprio domicilio ou em outro munici-
pio, ou em mais de um municipio ou pais estrangeiro.

Por fim, a quantidade de pessoas ocupadas por cada categoria de tempo de deslo-
camento foi dividida pelo total de Pessoal Ocupado (PO) de cada respectiva AP, a fim de se mini-
mizar as discrepancias populacionais entre as AP. No Mapa 11, as AP foram classificadas por
categoria correspondente ao tempo de deslocamento da maioria de sua populagdo, a fim de se ter
uma visado integrada e relacionavel.

Sintetizando, o total de pessoal ocupado na RMRJ que se desloca diariamente para dentro
do Municipio do Rio de Janeiro para trabalhar chega a 2.551.667 pessoas’, dentre as quais 4,76%
demoram até 5 minutos para se deslocar diariamente ao trabalho, 26,80% de 6 a 30 minutos,
33,32% de 30 a 60 minutos, 28,13% de 60 a 120 minutos e 7% mais de 120 minutos. Do total de
pessoas que se desloca diariamente para trabalhar no Municipio do Rio de Janeiro dentro da
RMRJ, 35,13% demoram mais que 1 hora para chegar ou voltar do trabalho.

No Mapa 9, com tempo de 1 a 2 horas de deslocamento, destacam-se as areas centrais do
Municipio de Sao Gongalo, abrangendo também a localidade de Guaxindiba mais ao norte, e a
parte central de Itaborai, além da localidade do Cabucu. Em Marica, todo o Municipio, exceto Itai-
puacu. Em Niterdéi, destaca-se a Regido Oceanica e a parte mais ao norte desta a partir de Santa
Rosa (Regido Leste de Niterdi). No reconcavo da Baixada Fluminense, destacam-se a parte cen-
tral do Municipio de Magé, Duque de Caxias nas localidades de Campos Eliseos e Saracuruna,
ainda a parte entre a BR-040 e a BR-101, Belford Roxo na parte ao norte da RJ-105, e o centro de
Queimados e Paracambi. Pechincha e Tanque, Barra da Tijuca, Bangu, Realengo, Santissimo,
Cosmos, Paciéncia e Pedra de Guaratiba destacam-se como polos com percentual de pessoas
gue se deslocam entre 1 e 2 horas, elevado em relacdo aos seus vizinhos imediatos.

No Mapa 10, de 2 horas ou mais, destacam-se a parte central do Municipio de Seropédica
e Nova Iguacu nas localidades do Cabucgu, Campo Alegre, Ipiranga e mais ao norte nas proximi-
dades do Macico do Tingua, onde localiza-se Vila de Cava, Adriandpolis e Rio do Ouro. No Re-
cbncavo da Baia destacam-se o distrito de Guia de Pacobaiba, a parte periférica ao centro de
Magé e o Municipio de Guapimirim. Na parte oriental, a parte periférica ao centro de Itaborai onde

7 Esse total inclui as pessoas que moravam no Municipio do Rio de Janeiro e se deslocavam para trabalhar (saiam de
casa e retornavam) no proprio Municipio do Rio de Janeiro, porém sem especificar em qual local.
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localiza-se Porto das Caixas e o Complexo Petroquimico do Estado do Rio de Janeiro
(COMPERJ) e ao sul da BR-101. Na Regido Oceanica, destaca-se a parte oeste do distrito de
Itaipuacu e Ponta Negra. No Municipio de Rio de Janeiro destacam-se os bairros de Guaratiba e
Sepetiba.

Quadro 2. AP que apresentaram o maior quantitativo de PO entre as de categoria 4.

Cédigo da AP Municipio Nome da AP Populacao
3303500005006 Nova Iguagu Vila de Cava 2.541
3302502005006 Magé Magé 1 624
3305554003004 Seropédica Area 004 573
3302502005003 Magé Guia de Pacobaiba 490
3305554003003 Seropédica Area 003 476
3301900005002 Itaborai Area 02 338
3303500005009 Nova Iguacu Tingua-Adrianépolis-Rio do Ouro e Jaceruba 260
3301900005008 Itaborai Area 08 207
3301900005007 Itaborai Area 07 200

Fonte: IBGE, Censo Demogréfico 2010.

Entre as AP em que a maioria da populagdo demorava mais de 2 horas para se deslocar
ao Municipio do Rio de Janeiro para trabalhar (categoria 4), a que possui a maior quantidade ab-
soluta de PO (Quadro 2) é a AP de Vila de Cava, que se constitui em um ponto critico. Os Munici-
pios de Magé (Mage 1, Guia de Pacobaiba) e Itaborai (Area 02, 07 e 08) também foram pontos
importantes que poderiam ser atendidos pelo transporte aquaviario e suas integracoes.

Na evolucdo dos mapas, podemos perceber uma defasagem da Zona Oeste (parte da bai-
xada de Jacarepagud e Barra da Tijuca) em relacdo a Zona Norte da capital, ficando ela em sua
maioria no patamar de 60 a 120 minutos de deslocamento. Em relagdo ao reconcavo, destacam-
se novamente as localidades de Magé e Guia de Pacobaiba, além de Nova Iguagu (Tingua, Adri-
anépolis e Vila de Cava).
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Mapa 12. Pessoas que frequentavam escola ou creche e se deslocavam para o Municipio do Rio de Janeiro para estudar.
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No deslocamento para estudo, destaca-se o bairro de Icarai, em Niter6i, como concentran-
do mais do que 4,57% de todos os deslocamentos para estudo no Rio de Janeiro, juntamente no-
vamente de S&o Gongcalo, Nova Iguacu, Sdo Jodo de Meriti e Belford Roxo.

Com relacdo ao transporte aquaviario, me parece desde ja claro, haver uma lacuna deixa-
da pela falta de uma linha que atenda a populacdo de S&o Gongalo. Ainda, recriando uma linha
que fosse ao fundo da Baia, seria possivel ajudar a diminuir o tempo de deslocamento da popula-
¢cdo de Magé, Guapimirim e Nova lguacu (vide Mapa 14), por meio da integracdo com uma linha
transversal de trem ou metrd, que integrasse também com alguma das estacfes ferroviarias ja
existentes no ramal Guapimirim e Saracuruna.

Por meio da observacdo da sucessdo de mapas de tempo de deslocamento, é possivel
observar que até determinada distancia do centro do Rio de Janeiro, notadamente até a altura de
Queimados, o aumento do nimero de viagens de 1 a 2 horas segue a linha férrea. Porém, a partir
disso, se distanciando da via férrea longitudinalmente o tempo de viagem aumenta para mais de 2
horas. O mesmo acontece com o Ramal Saracuruna até a altura de Magé. Porém, a partir desse
ponto, se afastando da linha férrea, aumenta o nimero de viagens de mais de duas horas, no ra-
mal que segue ao Municipio de Guapimirim e no distrito de Guia de Pacobaiba. E possivel ainda
perceber os efeitos da necessidade de travessia da Baia de Guanabara, que aumenta em cerca
de 30 minutos o deslocamento em toda a banda oriental, se comparada com a banda ocidental.
Onde nado héa trem, na parte oriental setentrional da Baia, percebemos um aumento do percentual
de viagens de 30 minutos a 1 hora a uma distancia que néo justificaria esse tempo, se comparado
ao lado ocidental da Baia. Dessa forma, na parte periférica de Niter6i e central de S&o Gongalo
temos um aumento do percentual de viagens de 1 a 2 horas a uma distancia do Centro do Rio de
Janeiro que equivaleria da Zona Norte. Esse aumento também é decorrente da necessidade de se
atravessar a Baia de Guanabara.

E possivel observar um possivel efeito da linha Charitas x Praca XV nos dados de deslo-
camento, se compararmos o respectivo bairro com o Gradim (Sdo Gongalo), que estd a uma dis-
tancia similar do centro de NiterGi porém apresenta como maioria de suas viagens o tempo entre
60 e 120 minutos, enquanto Charitas, atendido pela linha de barca, apresenta como mais relevan-
te o percentual de viagens de 30 a 60 minutos.

Dentro do Municipio do Rio de Janeiro, torna-se dificil observar o efeito das linhas de barca
utilizando os dados levantados, visto que apenas conseguimos filtrar pelo pessoal ocupado que se
desloca dentro do Municipio do Rio de Janeiro. Com isso, seria necessdaria uma opc¢ao de respos-
ta mais detalhada sobre o deslocamento dessa populacdo — p. ex.: “Centro” ou “Outra localidade”
no questionario do Censo Demogréafico. E possivel observar os efeitos disso no Mapa 7, que evi-
dencia a presenca de focos centrais distantes do Centro do Rio de Janeiro como a regido de San-
ta Cruz, Campo Grande, Bangu e a baixada de Jacarepagua em relacao a Barra da Tijuca. Sendo
assim, apesar das AP da llha de Paqueta e do Taua (llha do Governador) se destacarem no Mapa
7, ndo é possivel afirmar que isso se da por conta da presenca da linha de transporte aquaviario.

Esses dados nos permitem questionar a prioridade dada pelos governos a instalacéo de
corredores de 0Onibus Bus Rapid Service (BRS) e Bus Rapid Transit (BRT) como o TransBrasil,
TransOeste ou 0 TransOceéanico no planejamento da rede de transportes da RMRJ presente no
PDTU (SETRANS, 2015) e ainda a evolucdo da linha metroviaria para a Barra da Tijuca via Zona
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Sul (Mapa 14). Os 6nibus, além de ndo serem um modal sustentavel, possuem capacidade limita-
da de transporte. Apesar da intermodalidade ser um fator importante na elaboragédo de um sistema
de transportes, ha de se questionar a prioridade dada pelo Governo do Estado a esse tipo de in-
vestimento em relagdo a outros, muito mais adequados as diretrizes pertinentes a uma cidade
mais sustentavel. Os dados nos mostram que ainda ha uma gama muito grande de possibilidades
de integracdo infraestrutural no entorno da Baia de Guanabara, antes de se realizar investimentos
em areas centrais de transporte rodoviario. O planejamento da rede de transportes metropolitana
passa por equalizar as diferencas e desigualdades de mobilidade entre a sua populagéo.
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Mapa 13. Superposicédo das AP categorizadas por tempo de deslocamento com a localiza¢édo dos antigos Portos da Baia de Guanabara e a rede de transportes atual.
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Mapa 14. Comparacédo dos antigos portos e atracadouros da Baia, a rede de transportes atual e linha de costa original (sem aterros) da Baia de Guanabara.
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Nos mapas 14 e 15, é possivel verificar diversas localidades aproximadas do que ja foram
pontos de atracagem ou portos da Baia de Guanabara em tempos antigos e que, se houvesse
condicbes fisicas atualmente poderiam ser locais de integracdo entre o0 transporte aquaviario e
estacbes de trem. Ainda, verifica-se que em algumas dessas &reas, como as posicionadas ao
longo do Ramal Saracuruna e Guapimirim o tempo de deslocamento da maioria da populacéo é
superior a 2 horas. Na banda oriental da Baia, o transporte ferroviario foi totalmente abandonado e
substituido pelo modelo rodoviarista de transporte individual e coletivo, como demonstram os da-
dos do PDTU (SETRANS, 2015).

O projeto da Linha 3 do Metr6é prevé uma rota que correria paralela a linha de costa, possi-
bilitando uma série de integracdes entre esta e possiveis esta¢cdes aquaviarias. O Porto da Luz,
em Itaoca, que hoje abriga um atracadouro especial para receber equipamentos de carga pesada
em direcdo ao COMPERJ, localiza-se estrategicamente a caminho do Municipio de Itaborai, onde
antes era possivel realizar o trajeto de barco até o Porto das Caixas, de onde a mercadoria subia
de trem em direcdo ao Municipio de Cantagalo. Estudos de Pacifico (2013) demonstram ainda a
existéncia de uma linha informal de transporte aquaviario que sai de Itaoca para a llha de Paque-
ta, o que é uma clara demonstracdo de resisténcia dessa populacdo que necessita de maior mobi-
lidade e néo é atendida pelo poder publico.

O porto de Maria Angu® e da Praia do Galeao, hoje ainda utilizados por pescadores tradici-
onais, possibilitariam integra¢des tanto com o BRT Transbrasil (e a Av. Brasil) quanto com a Praga
XV e o Aeroporto do Galedo. Os portos de Meriti e da Pavuna, antigos portos de suprimento de
alimentos para a cidade do Rio de Janeiro em tempos coloniais, possibilitariam integragdes tanto
com 0s ramais Saracuruna, proximo a Duque de Caxias, quanto com o metr6 da Pavuna. Por fim,
a enseada de Botafogo, um atracadouro ativo do século XIX, possibilitaria ligacdes com toda a
banda oriental da Baia, diminuindo o tempo de deslocamento de uma parte da populagéo, visto
gue é um polo de concentracé@o de servigos e comércio.

Abaixo, no Mapa 15, podemos observar como as planicies flivio-marinhas sdo amplas na
Baixada, e estas sédo notadamente de facil dragagem (pois se trata em maioria de areia e um pou-
co de argila), permitindo ao poder publico, se este o quiser, recuperar as antigas rotas aquaviarias
por meio da criagdo de canais. Como sugestéo, ao longo desses canais poderiam ser criados cor-
redores verdes e unidades habitacionais mistas, com integragdo com outros tipos de transporte
como o cicloviario. Outra conclusédo interessante que podemos tirar desse mapa € como a rede
metrd e ferroviaria foi capaz de vencer e contornar os obstaculos fisicos naturais, impostos pelas
grandes serras escarpadas e colinas, o que prova que o abandono do transporte aquaviario ndo
se deu por fatores naturais deterministicos, mas sim por opgao politica.

8 O porto original de Maria Angu ficava um pouco mais ao sul do que o utilizado atualmente, que fica na Praiade Ra-
mos, proximo ao late Clube.
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Mapa 15. Comparacéo dos antigos portos e atracadouros da Baia, a rede de transportes atual e a geomorfologia do entorno.
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Concluséo

Por meio da observacdo do mapeamento do tempo de deslocamento por AP, fica clara a necessi-
dade de atender a determinadas localidades em termos de transporte aquaviario, como Magé
(principalmente o distrito de Guia de Pacobaiba) e Guapimirim, Sdo Goncalo e Duque de Caxias
(Campos Eliseos), mesmo utilizando dados de deslocamento j& relativamente defasados, de
2010. Porto das Caixas e o interior de Itaborai poderiam ser atendidos com uma estacdo em Itao-
ca (Praia da Luz), porém os custos para a implementacdo desse modal nessas areas poderia ser
alto devido ao elevado grau de assoreamento da batimetria da regido, acentuado pela expanséo
urbana e canalizagdo nas margens dos rios, que aumenta o grau de assoreamento. Porém, tanto
essa regido quanto a faixa formada por Sdo Jodo de Meriti, Belford Roxo, Nova Iguacu, Mesquita
e Nilopolis poderiam ser atendidas pelo transporte aquaviario, caso houvesse uma integracédo in-
termodal com um transporte sobre trilhos levado até a altura dos Campos Eliseos, de onde partiria
para a Pragca XV. Verifico com isso que pouco na rede de transportes evoluiu desde o PDTU
(SETRANS, 2016), a fim de equalizar as diferencas de deslocamento na RMRJ.

Sobre as caracteristicas de uso-do-solo, € possivel notar grandes areas de urbanizagéo no
distrito de Guia de Pacobaiba e no centro de Magé, ao norte de Duque de Caxias e em toda a
extensdo setentrional das costas ocidental e oriental. Importante notar a proximidade dessas
areas com os locais onde antes havia o Porto de Maud, do Pilar, de Surui e o da Estrela.

Ao cruzarmos os dados de localizagdo dos portos antigos e dos antigos caminhos fluviais,
verificamos que uma série de integragfes entre este modal e o ferroviario (até metroviario) seriam
possiveis, diversificando os meios de acesso ao centro do Rio de Janeiro e melhorando a mobili-
dade urbana da populacéo local. Um exemplo disso s&o as possiveis integragdes com o metr6 da
Pavuna e com a linha Saracuruna do trem, préximo ao centro de Duque de Caxias, onde desagua
o Rio Meriti.

Na banda oriental da Baia, a esperada Linha 3 do Metr6 teria alguns pontos possiveis de
integragdo com o transporte aquaviario, principalmente proximo ao Gradim, em Sdo Gongalo. O
porto da Luz, em Itaoca, situa-se em um importante corredor que da diretamente em Itaborai, uma
area que apresenta grande defasagem de deslocamento (a maioria da populagdo demora mais do
gue 2 horas para chegar ao trabalho). Ressaltamos a recente construcdo de um atracadouro nes-
sa area para receber grandes equipamentos em diregdo ao COMPERJ e a presenc¢a de uma linha
informal de transporte aquaviario que vai até Paqueta.

O abandono da Baia de Guanabara pela metrépole, cada vez mais intenso, visto que re-
centemente foi construida pela concessionaria Ecoponte, da Ponte Rio-Niterdi, mais um elevado
as suas margens que d4 acesso a Linha Vermelha, se transforma em um ciclo vicioso de deterio-
racdo. Sem investimento em saneamento basico e em politicas de controle de residuos industri-
ais, com as habita¢es se distanciando cada vez mais do espelho d'agua e a criagdo de barreiras
fisicas (como elevados rodoviarios), a Baia de Guanabara se afasta e se encolhe cada vez mais,
em um j& longo divércio da metrépole do Rio de Janeiro.

Por fim, verifiquei que apesar da grande quantidade de estudos e material disponivel sobre
a Baia de Guanabara e RMRJ, faz-se necessario ainda um mapeamento do seu entorno em esca-
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la ampliada, que diversifique os tipos de uso empregados por seus diferentes atores e territoriali-
dades, onde seja possivel entender as complexas redes que atuam nesse recorte. Na confec¢éo
desse artigo, foi possivel verificar a grande quantidade de material presente sobre o Municipio do
Rio de Janeiro e sobre as areas em que h& a presenca de Unidades de Conservacao (UC), porém
um mapeamento colaborativo e integrador faz-se necessario, principalmente no que diz respeito
ao planejamento de transportes a nivel estadual.

Para mais estudos desse tipo, seria necesséario, como ja indicado ao longo do texto, um
maior detalhamento sobre o deslocamento da populagao intramunicipal, pois ndo é possivel, ao
analisar os dados da Zona Oeste, por exemplo, saber se 0 deslocamento da populacéo esta sen-
do em dire¢cdo ao centro da Metropole nacional do Rio de Janeiro ou em dire¢do a outro bairro. Ou
ainda, se a populacdo de um municipio vizinho, como Itaguai ou Seropédica, esta se deslocando
para o Centro do Rio de Janeiro ou para a Zona Oeste.

Para concluir, a inclusdo de perguntas sobre deslocamento no questionario universo € uma
necessidade cada vez maior, visto que a questdo da mobilidade urbana tende a se tornar central
em todos as ciéncias do século XXI, e vem se configurando, inclusive, em um novo paradigma
segundo Sheller e Urry (2006).
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