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RESUMO

A metropolizacdo do espaco, entendida como a dispersdo e fragmentacdo do tecido urbano,
redefine as dinamicas de mobilidade nas regiGes metropolitanas. Na Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro (RMRJ), esse processo € evidenciado pela mudanca nos fluxos de transporte coletivo,
especialmente no municipio de Duque de Caxias. Tradicionalmente, o sistema de dnibus seguia
um modelo radial, centrado no ndcleo metropolitano (Rio de Janeiro). Contudo, dados recentes
apontam o surgimento de centralidades periféricas que passam a atrair um volume significativo
de viagens intermunicipais. Este artigo analisa essa transi¢cdo a partir de uma abordagem
metodoldgica mista, com destaque para a analise de dados da bilhetagem eletrdnica da RioCard
TI, referentes ao més de maio de 2019, complementada por indicadores socioecondmicos oficiais.
O referencial tedrico baseia-se em autores como Lencioni, Lefebvre, Harvey e Ascher, que
discutem os processos de concentracdo e centralizacdo do capital e suas implicacdes para a
mobilidade urbana. Os resultados demonstram uma reconfiguracéo dos fluxos de deslocamento,
com crescimento das conexdes periferia-periferia e aumento da demanda em linhas diametrais,
como Caxias—Piabetd, que superam as tradicionais rotas centro-periferia. No entanto, essa nova
realidade ainda ndo se reflete no planejamento de transporte, resultando em deficiéncias
estruturais, tarifas elevadas e precarizacdo do servico, que aprofundam as desigualdades
socioespaciais. O estudo propde uma revisdo urgente do modelo de mobilidade, com foco na
integracdo e na justica social.

Palavras-chave: Transporte Coletivo. Mobilidade Urbana. Metropolizacdo do Espaco. Duque de
Caxias. Regido Metropolitana Rio de Janeiro

ABSTRACT

The metropolization of space, understood as the dispersion and fragmentation of the urban fabric,
redefines mobility dynamics in metropolitan regions. In the Rio de Janeiro Metropolitan Region
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(RMRJ), this process is evidenced by changes in public transport flows, particularly in the
municipality of Duque de Caxias. Traditionally, the bus system followed a radial model centered
on the metropolitan core (Rio de Janeiro). However, recent data reveal the emergence of
peripheral centralities that now attract a significant volume of intermunicipal trips. This article
analyzes this transition through a mixed methodological approach, focusing on the analysis of
electronic ticketing data from RioCard TI for May 2019, complemented by official
socioeconomic indicators. The theoretical framework draws on authors such as Lencioni,
Lefebvre, Harvey, and Ascher, who discuss the processes of capital concentration and
centralization and their implications for urban mobility. The results reveal a reconfiguration of
travel flows, with a rise in periphery-to-periphery trips and increased demand for diametral routes
such as Caxias—Piabetd, which now surpass traditional center-bound routes. However, this new
reality is not yet reflected in transport planning, resulting in structural deficiencies, high fares,
and service precariousness that exacerbate socio-spatial inequalities. The study calls for an urgent
review of the mobility model, emphasizing integration and social justic

Keywords: Public Transport. Urban Mobility. Metropolization of Space. Duque de Caxias. Rio
de Janeiro Metropolitan Region.

RESUMEN

La metropolizacion del espacio, entendida como la dispersion y fragmentacion del tejido urbano,
redefine las dindmicas de movilidad en las regiones metropolitanas. En la Regién Metropolitana
de Rio de Janeiro (RMRJ), este proceso se evidencia a través de cambios en los flujos del
transporte publico, especialmente en el municipio de Dugue de Caxias. Tradicionalmente, el
sistema de autobuses seguia un modelo radial centrado en el nicleo metropolitano (Rio de
Janeiro). Sin embargo, datos recientes revelan la aparicion de centralidades periféricas que ahora
atraen un volumen significativo de viajes intermunicipales. Este articulo analiza esta transicion
mediante un enfoque metodoldgico mixto, con énfasis en el analisis de datos de billetaje
electronico de RioCard TI correspondientes a mayo de 2019, complementados con indicadores
socioecondmicos oficiales. El marco teorico se basa en autores como Lencioni, Lefebvre, Harvey
y Ascher, que abordan los procesos de concentracion y centralizacion del capital y sus
implicaciones para la movilidad urbana. Los resultados revelan una reconfiguracion de los flujos
de desplazamiento, con un aumento de los viajes entre periferias y una mayor demanda en rutas
diametrales como Caxias—Piabeta, que superan las rutas tradicionales hacia el centro. No
obstante, esta nueva realidad ain no se refleja en la planificacion del transporte, lo que resulta en
deficiencias estructurales, tarifas elevadas y precariedad del servicio, profundizando las
desigualdades socioespaciales. El estudio propone una revisién urgente del modelo de movilidad,
con enfoque en la integracion y la justicia social.

Palabras clave: Transporte Publico. Movilidad Urbana. Metropolizacion del Espacio. Duque de
Caxias. Regién Metropolitana de Rio de Janeiro.
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INTRODUCAO

A metropolizagdo do espaco constitui uma fase fundamental da urbanizagéo
contemporanea, caracterizada pela transicdo da cidade compacta industrial para uma estrutura
urbana policéntrica, dispersa territorialmente, mas paradoxalmente integrada em suas dinamicas
economicas e sociais (Lencioni, 2015, p. 7). Este processo complexo vem reconfigurando
radicalmente o tecido urbano brasileiro, substituindo os padrdes espaciais consolidados no
periodo industrial por novas formas de organizacao territorial que combinam fragmentacao e
interdependéncia, conforme destacou Ascher (2010) em sua andlise sobre 0s novos principios do
urbanismo contemporéaneo.

No ambito dos sistemas de transporte coletivo, essas transformacdes sdo particularmente
reveladoras. O planejamento urbano brasileiro do século XX estava ancorado no modelo da
metropole moderna, onde o centro histérico funcionava como polo concentrador quase exclusivo
de empregos, servicos especializados e equipamentos culturais, gerando fluxos diarios massivos
no padrdo centro-periferia. Este arranjo espacial produziu sistemas de transporte essencialmente
radiais, que hoje se mostram progressivamente inadequados para atender as novas configuracfes
urbanas (Vasconcellos, 1996).

Atualmente, embora os centros tradicionais mantenham sua relevancia como espacos
decisérios e simbdlicos (Lencioni, 2008, p. 8), o fendmeno da "implosdo-explosdo"” urbana
descrito por Lefebvre (1998) vem redefinindo as dindmicas metropolitanas. A expansao acelerada
do tecido urbano para areas cada vez mais distantes do nucleo central ndo apenas reproduziu
periferias tradicionais, mas criou novas centralidades intermediarias dotadas de complexidade
funcional, alterando profundamente os padrées de deslocamento metropolitanos. Como
argumenta Soja (2016), estamos diante de uma reestruturacao espacial que exige novas categorias
analiticas para sua compreensao.

Para decifrar adequadamente o conceito de metropolizacdo do espaco proposto por
Lencioni (2008), é imprescindivel articular dois processos-chave do desenvolvimento capitalista

contemporaneo: a concentracdo e a centralizacdo do capital (Lencioni, 2008, p. 8).

“O primeiro, o de concentragdao do capital, permite entender que embora essa metrépole
possa ser representada por imagens que indicam que ela é espraiada e dispersa, € preciso
frisar que ela é igualmente concentrada. Faz parte da racionalidade da acumulagéo
capitalista concentrar um grande numero de populagdo, renda, industrias de alta
tecnologia e trabalho qualificado, bem como fazer da metrépole difusa e espraiada
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territorialmente, uma Unica bacia de trabalho e habitat, dentre outros aspectos que
poderiamos enumerar.”

O segundo conceito discutido € o conceito de centralizacdo, que permite esclarecer 0s
mecanismos de administracdo e controle do capital, que por meio dos servigos voltados
as empresas reafirmam e renovam a centralidade da metrépole.”

Na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), segunda maior aglomeracéo urbana
do pais, esse processo assume contornos particulares. O sistema de Onibus, originalmente
planejado com linhas radiais convergindo para o Centro do Rio, vem sendo desafiado por fluxos
transversais cada vez mais significativos. Duque de Caxias, municipio estratégico da Baixada
Fluminense com mais de 1,3 milhdo de viagens diarias (PDTU, 2015), exemplifica essa
transformacéo: seu tradicional papel de fornecedor de médo-de-obra para o centro metropolitano
vem sendo complementado por uma funcgéo crescente como polo gerador de empregos e Servicos
para municipios vizinhos.

Esta reconfiguracdo estrutural dos fluxos de desejo, ndo acompanhada por uma reviséo
adequada da rede de transporte metropolitano, gera graves prejuizos aos usuarios, que enfrentam
alternativas limitadas para seus deslocamentos cotidianos. Como alertou Harvey (2016), as
contradi¢bes do desenvolvimento urbano capitalista se manifestam de forma particularmente
aguda nos sistemas de mobilidade, onde se revelam as assimetrias de poder e acesso que
estruturam a vida metropolitana.

A problematica urbana identificada por Lefebvre (2002) constitui uma totalidade
complexa que se materializa em questdes como moradia, salde, saneamento e, especialmente,
mobilidade urbana, aprofundando desigualdades socioecondmicas em maultiplas escalas. Neste
contexto, a (i)mobilidade urbana emerge como expressdo concreta das contradigdes da terceira
revolucdo urbana (Ascher, 2010), dividindo a cidade entre aqueles que podem se mover com
liberdade e os confinados a espacos restritos pela combinagao perversa de baixa renda e transporte
precario.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587/2012), apesar de seu avanco
conceitual ao estabelecer a mobilidade como direito social, enfrenta obstaculos estruturais em sua
implementacdo. A histérica fragmentacdo institucional, a caréncia de mecanismos de
financiamento estaveis e a resisténcia cultural ao transporte coletivo limitam sua capacidade de
transformacgéo. Como demonstram os dados da RMRJ, persiste um abismo entre as diretrizes da

politica e a realidade dos sistemas operacionais, especialmente nas periferias metropolitanas.
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Este artigo busca analisar criticamente essas transformacdes, tomando como estudo de
caso os fluxos de transporte coletivo originados em Duque de Caxias. Através da analise de dados
secundarios do sistema de bilhetagem eletrénica, pretende-se desvendar as relacdes dialéticas
entre 0s novos padrdes de mobilidade e as transformacdes urbanas em curso, questionando em
que medida o atual modelo de transporte metropolitano contribui para reproduzir ou superar as
desigualdades socioespaciais na RMRJ.

REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO (RMRJ)

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) possui 12.021.871 habitantes (IBGE,
2022) distribuidos em 22 municipios. Criada em 1974 mediante a fusdo dos antigos estados do
Rio de Janeiro e da Guanabara (entdo capital federal) pela Lei Complementar n°® 20/1974, a regido
passou por significativas transformacdes, especialmente apds a Constituicdo Federal de 1988, que
atribuiu aos estados a competéncia para instituir suas regides metropolitanas.

Como segunda maior metrépole brasileira, a RMRJ abriga aproximadamente 75% da
populacdo fluminense e registra um PIB superior a R$ 400 bilhdes, posicionando-se atrés apenas
da Regido Metropolitana de S&o Paulo. Conforme dados do Plano Diretor Urbano Integrado da
RMRJ (PDUI/RMRJ), cerca de 99,5% de sua populacdo reside em &reas urbanizadas. A
configuracdo territorial atual da RMRJ, com seus 22 municipios, é apresentada no Figura 1.
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Figural
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
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Fonte: CARVALHO, 2023

MUNICIPIO DE DUQUE DE CAXIAS

Duque de Caxias é um municipio da RMRJ e o0 segundo maior em extensao territorial da
Baixada Fluminense, com 467,319 km?, superado apenas por Nova lguacu (IBGE, 2022). Sua
importancia econdémica para o estado deve-se principalmente a presenca da Refinaria de Duque
de Caxias (REDUC) da Petrobras, situada as margens da rodovia federal BR-040 (Rodovia
Washington Luis).

O municipio ocupa a 42 posicdo no ranking de PIB entre os municipios da RMRJ, ficando
atras apenas do Rio de Janeiro (capital), Marica (2°) e Niteroi (3°) (IBGE, 2021). Contudo,
conforme dados do IBGE (2018), grande parte dessa producdo econdmica esta vinculada a
REDUC.

Duque de Caxias ocupa posi¢do de destaque no cenario nacional como o 18° municipio
mais populoso do Brasil (IBGE, 2022), com 808.161 habitantes e PIB per capita aparente de R$
53.000,00. Entretanto, esses indicadores macroecondmicos oficiais escondem uma realidade
social profundamente desigual: 53,4% da populacdo local (equivalente a 431.892 residentes)

sobrevivem com rendimentos mensais iguais ou inferiores a meio salario minimo (MDS, 2025).
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Essa contradigdo flagrante tem suas raizes, em grande medida, na presenca da Refinaria de Duque
de Caxias REDUC - cuja expressiva contribui¢do fiscal ndo se traduz em beneficios sociais
equitativos para a populacdo local, especialmente quando se considera que 72% de seus
empregados residem em outros municipios (RAIS, 2023), configurando um padrdo de
desenvolvimento econémico que néo se reflete em melhoria das condic¢des de vida da maioria da
populagéo caxiense.

Do ponto de vista geografico, Duque de Caxias possui localizacdo estratégica para o
transporte, situando-se no entroncamento entre a Rodovia Washington Luis (BR-040) e a
Avenida Brasil, com acesso adicional a rodovia Jodo Goulart (Linha Vermelha), conforme
ilustrado no Figura 2.

Figura 2
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro — Duque de Caxias
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Fonte: CARVALHO, 2023

O servigo de transporte publico por 6nibus no eixo Duque de Caxias-Rio de Janeiro,
principal corredor de deslocamento para 0 maior polo empregador da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro (RMRJ), configura-se como emblemético caso de falha sistémica. Os usuarios
enfrentam uma precarizagdo multidimensional, caracterizada por tempos de viagem

excessivamente prolongados, condi¢bes degradantes de superlotacdo e tarifas que chegam a
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consumir até 25% da renda mensal das familias de baixa renda, conforme sera detalhadamente
demonstrado ao longo deste estudo.

As integracdes entre modo de transporte sdo ruins, permitindo uma competicéo entre eles
tornando a rede ainda mais degradado, oferecendo uma experiencia ainda pior ao usuario.

O periodo compreendido entre 2010 e 2020 testemunhou significativos investimentos em
mobilidade urbana na RMRJ, com projetos totalizando mais de R$ 12 bilhGes executados atraves
de parcerias publico-privadas com organismos financeiros internacionais. Contudo, os dados do
Relatdrio de Gestdo da SETRANS (2021) revelam um paradoxo alarmante: menos de 3% desses
vultosos recursos foram direcionados para o eixo Duque de Caxias-Rio de Janeiro, evidenciando
uma gritante hierarquizacao espacial nas politicas de mobilidade metropolitana que privilegia

determinadas areas em detrimento de outras.

METODOLOGIA DA PESQUISA

Para desvendar essa complexa realidade, adotamos uma abordagem metodoldgica mista,
com énfase na analise de dados primarios do sistema de bilhetagem eletronica da RioCard TI. A
escolha do més de maio de 2019 como recorte temporal justifica-se por trés fatores principais:

1. Estabilidade Operacional: Periodo sem feriados prolongados e com pleno funcionamento
das atividades educacionais

2. Isencdo de Distor¢des Pandémicas: Anterior a crise sanitaria da COVID-19

3. Representatividade: Corresponde a média historica de demanda no sistema

4. Critérios de Selecdo das Linhas
Foram analisadas oito linhas radiais (102C, 564T, 1341, 4041, 142, 142C, 141C, 561L) a

partir de trés critérios metodoldgicos rigorosos:

5. Uniformidade de Origem: Todas partem do Terminal Rodoviario Central de Duque de
Caxias (o chamado "Shopping Center"), eliminando vieses de maltiplas origens (quando
possivel)

6. Cobertura Territorial: Conectam-se a polos estratégicos distribuidos pela RMRJ

7. Paridade Quilométrica: Quando possivel, selecionaram-se linhas com extensdes similares

para controle de variaveis tarifarias
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Figura 3
Linhas de Onibus Intermunicipais Pesquisadas
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Fonte: CARVALHO, 2023

A partir da andlise integrada dos dados de bilhetagem eletronica, indicadores
socioecondmicos do IBGE e do Ministério do Desenvolvimento Social, este estudo visa
compreender 0s impactos concretos das linhas selecionadas na vida cotidiana da populacéo.
Mediante o confronto desses dados empiricos com o referencial tedrico estabelecido, buscaremos
elucidar como se processam os efeitos da mobilidade urbana sobre os usuarios do sistema,

propondo ao final medidas mitigadoras para os impactos negativos identificados.

A FRAGMENTACAO DOS MODOS DE TRANSPORTE NA RMRJ

O sistema de transporte coletivo na RMRJ apresenta-se profundamente fragmentado, com
mecanismos de integracdo que privilegiam predominantemente a area central da capital. Os
diferentes modos exibem padrdes distintos de capilaridade espacial:

O sistema metroviario, operado pelo consorcio Metr6Rio, concentra-se no eixo centro-
zona sul, expandindo-se parcialmente para a zona norte até o bairro da Pavuna e, a partir de 2016,
para a Barra da Tijuca na Zona Oeste. Como demonstra a Figura 4, esta configuragéo limita sua

abrangéncia ao &mbito municipal — mesmo este ser um modo de transporte gerido pelo governo
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Estadual. — e atendendo predominantemente a estratos de maior renda, que via de regra tende a
utilizar o transporte individual (automdveis) coerente com o perfil socioeconémico das areas

servidas.

Figura 4
Mapa de estacdes Metré Rio
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Fonte: Metr6 Rio, 2021

Em contraste, o sistema ferroviario da gerido pela concessionaria SuperVia exibe maior
penetracdo metropolitana, conectando o centro as zonas norte, oeste e a Baixada Fluminense
(Figura 5). Esta maior capilaridade periférica correlaciona-se com um perfil socioeconémico mais

diversificado dos usuarios, incluindo significativas parcelas de baixa renda.
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Figura 5
Mapa de Ramais dos trens SuperVia
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Fonte: SuperVia, 2021

Como pode ser visto nas figuras 4 e 5, as integrac@es entre as linhas do metrd e entre 0s
ramais dos trens sdo basicamente na area central compreendendo desde o Maracana até a Central.

Assim, o modal rodoviario destaca-se pela maior abrangéncia territorial na RMRJ. Sua
vantagem comparativa reside na flexibilidade infraestrutural, permitindo tanto a funcdo de
alimentacdo dos sistemas ferroviarios quanto a operacdo de linhas diretas. Como observa
Vasconcellos (1996), a primazia dos investimentos no transporte rodoviario desde meados do
século XX consolidou o énibus como modal hegeménico, presente em todas as faixas de renda

da metrdpole.

O MODELO RADIAL E A METROPOLIZACAO DO ESPACO

A estrutura centro-periferia herdada do processo de urbaniza¢do conformou um sistema
de transporte coletivo essencialmente radial, com fluxos orientados para o ndcleo metropolitano
central (Figura 6). Esta l6gica espacial materializou-se em:

1. Infraestruturas de transporte radialmente organizadas (Avenida Brasil, Linhas Vermelha

e Amarela)

2. Sistemas ferrovidrios com poucos nos de integracdo (Central do Brasil, S&o Cristovao,

Maracand)
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3. Eixos viérios principais convergindo para o centro

Figura 6

Representacdo do Sistema Radial

Fonte: CARVALHO, 2023

Embora historicamente consolidada, a atual configuracéo da rede do sistema de transporte
mostra-se progressivamente inadequada frente ao processo de metropolizacdo e ao surgimento de
novas centralidades periféricas, demandando revisdes urgentes no planejamento de mobilidade

urbana.
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Figura7
Principais Vias da RMRJ
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A dispersdo do tecido urbano decorrente da metropolizacdo tem transformado
significativamente as redes de transporte nas regides metropolitanas. Na RMRJ, esses impactos
tornam-se cada vez mais evidentes, particularmente em Duque de Caxias, onde as transformacdes
no sistema de transporte coletivo revelam padrdes significativos de mudanca.

De seu papel tradicional como periferia metropolitana, Duque de Caxias ascendeu a
condicdo de centralidade emergente no contexto da metropolizacao fluminense. Esse processo de
transformacdo urbana posicionou o municipio como um dos nos estratégicos na rede
metropolitana contemporanea.

Atualmente, Duque de Caxias transcende sua funcéo historica de fornecedor de méo-de-
obra para o nucleo central, convertendo-se em polo gerador de empregos para municipios
vizinhos como Magé e Séo Jodo de Meriti. Contudo, o terminal rodoviario - principal ponto de
partida das linhas intermunicipais - apresenta deficiéncias estruturais criticas, conforme

evidenciado nas imagens documentais:
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Figura 8

Terminal Duque de Caxias

Fotografia 1 Fotografia 2

Fotografia 3

Fotografia 4

Fonte: CARVALHO, 2023

O principal terminal rodoviario intermunicipal de Duque de Caxias, carece em
infraestrutura para os usuarios e para os 6nibus. Falta, limpeza, organizacao, iluminacéo, conforto
térmico. Funciona de forma insatisfatoria sem promover nem ao menos integracdes entre linhas
municipais e intermunicipais.

Os dados de bilhetagem eletronica revelam padrdes de mobilidade reveladores: em maio
de 2019, registraram-se aproximadamente 300.000 viagens entre Duque de Caxias e Piabeta
(Magé), contra apenas 80.000 deslocamentos para a Central do Brasil. Esses nimeros evidenciam

uma transformacdo estrutural na dindmica metropolitana, conforme ilustrado no figura 9.
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Figura 9
Fluxo de Passageiros (maio/2019)
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A andlise dos dados demonstra que as linhas diametrais (564 T - Caxias/Campo Grande;
561L - Caxias/Freguesia) figuram entre as de maior demanda, indicando uma reorientagdo nos
padrdes de deslocamento, onde a Zona Oeste representada nestas linhas ultrapassa os 180 mil
passageiros. Essa nova dindmica implica em diferencas tarifarias significativas, uma vez que o
calculo das passagens considera diretamente a extensdo das linhas, conforme demonstrado no

figura 10.

Figura 10

Extensdo das Linhas (km)
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O modelo de receita do sistema, que combina volume de passageiros e valor tarifario,
apresenta suas maiores arrecadacoes justamente nas linhas diametrais que conectam centralidades
periféricas (figura 10). Essa realidade consolida a emergéncia de novos eixos de mobilidade na

regido metropolitana.
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Figura 11
Receita por Linha (Maio/2019)
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A figura 10, que detalha a extensdo das linhas, ajuda a explicar as disparidades tarifarias
observadas na Tabela 1. Enquanto linhas mais curtas, como a 102C (Caxias/Central — 24,53 km),
cobram R6,30, percursos de extensdo similar, como a 4041(Caxias/Piabeta—34,95km), chegam a
R$ 7,10, evidenciando uma relagdao ndo linear entre distancia e valor da tarifa. Essa variacdo
sugere gque outros fatores, como a demanda e a estratégia operacional, influenciam o célculo,
onerando desproporcionalmente os usuarios de determinados trajetos. O figura 11, por sua vez,
corrobora essa analise ao demonstrar que as linhas diametrais (como a 4041 e a 561L) estdo entre
as que geram maior receita, reforcando seu papel estratégico no sistema. A linha 4041, por
exemplo, movimentou R1,46milhdo em maio de 2019, valor quase trés vezes superior ao da linha
102C (R 480 mil), apesar de ter uma frota quase duas vezes maior (30 6nibus contra 17).

A Tabela 1 sintetiza os principais indicadores da bilhetagem eletronica que fundamentam
esta analise, oferecendo uma visdo integrada das transformacBes em curso no sistema de
transporte da RMRJ.

Tabela 1

Tabela Sintese dos Dados de Viagens - Maio de 2019

NUmero da ;?Li;? Passageiros | Receita (R$) Quant. Extensdo da Erota Hora  Fora

Linha (RS) g Viagens Linha (KM) Pico (m) Pico (m)

102C - Caxias X4 4, 80.139 480.834,00  4.386 2453 17 60 50

Central

1102C - Caxias X g 3 35 356 21213600 2009 23.20 10 60 50

Praca Maua

564T Caxiasx C. ;1 75.702 514.773.60  3.399 34,58 10 90 80

Grande

1341 Caxias x N. 4,65 21.794 95.893,60 1.481 30,80 6 80 50
Revista DCS. 2025, v. 22, n. 81, p. 01-20. 16

ISSN: 2224-4131



A METROPOLIZACAO DO ESPAGCO SEUS EFEITOS NA MUDANGA DOS FLUXOS DE
TRANSPORTE COLETIVO METROPOLITANO A PARTIR DE DUQUE DE CAXIAS

Iguagu

4041 Caxias x
Piabeta

142 - Caxias
Niterdi

141C Caxias X
Niterdi

561L Caxias
Freguesia
Fonte: Elaborado pelo autor

7,10 254.974 1.467.732,20 8.712 34,95 30 110 70
x 16,20 33.896 508.440,00 1.871 33,30 7 70 50

9,65 16.462 154.742,80 743 32,46 3 75 70

X 7,10 108.459 737.521,20 3.851 28,73 19 70 70

A Tabela 1 sintetiza de forma elucidativa as disparidades e contradi¢cdes do sistema de
transporte na RMRJ, demonstrando como varidveis como tarifa, demanda, extensdo das linhas e
frequéncia de veiculos interagem de maneira desigual. Os dados revelam que linhas com
extensdes similares possuem valores tarifarios drasticamente diferentes (como a 4041 para
Piabetd a R7,10 e a 142 para Niterdi a R$ 7,10), evidenciando a auséncia de critérios transparentes
no célculo das passagens. Além disso, a tabela expde uma relagdo inversa entre demanda e
qualidade do servigo: enquanto a linha 4041 transporta mais de 250 mil passageiros com
intervalos de até 110 minutos no horéario entrepico, linhas menos demandadas, como a 141C para
Niter6i, operam com frota reduzida (apenas 3 dnibus) e tarifas abusivas (R$9,65), penalizando
sobretudo a populacdo de menor renda. Esses numeros comprovam que o atual modelo tarifario
ndo reflete custos operacionais reais, mas sim uma légica perversa que onera justamente 0s
usuarios mais dependentes do transporte publico, aprofundando as desigualdades na mobilidade

metropolitana.

CONSIDERACOES FINAIS

O processo de metropolizacdo configura uma realidade incontestavel na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, redefinindo ndo apenas a espacialidade urbana, mas também as
dindmicas socioeconémicas e de mobilidade. Os dados analisados demonstram que a
transformac&o dos fluxos de transporte coletivo em Duque de Caxias ndo ¢ um fenémeno isolado,
mas parte de um processo mais amplo de reestruturacdo metropolitana, no qual as periferias
deixam de ser meras areas dormitério para se consolidarem como polos geradores de emprego,
consumo e servicos. Essa mudanca, no entanto, ndo foi acompanhada por uma revisdo adequada
do planejamento de transporte, perpetuando um sistema que ainda opera sob a logica radial

centro-periferia, incapaz de atender as novas demandas de deslocamento periferia-periferia.
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A anélise dos dados de bilhetagem eletrdnica revela que as linhas diametrais, como a 4041
(Caxias/Piabetd) e a 561L (Caxias/Freguesia), ja respondem por uma parcela significativa da
demanda, superando em alguns casos os tradicionais fluxos em direcdo ao centro do Rio. No
entanto, essas rotas enfrentam problemas cronicos de infraestrutura, intervalos excessivos entre
veiculos e tarifas desproporcionais, que penalizam principalmente a populacéo de baixa renda. A
tabela de dados sintetizados (Tabela 1) expde essas contradi¢es de forma cristalina: linhas com
extensdes similares apresentam tarifas drasticamente diferentes, enquanto aquelas com maior
demanda operam com frota insuficiente e intervalos superiores a 100 minutos em horarios de
pico. Essa realidade ndo apenas compromete a eficiéncia do sistema, mas também reforca as
desigualdades socioespaciais, ja que 0s usuarios mais pobres sdo justamente os mais dependentes
do transporte coletivo e os mais afetados por sua precariedade.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587/2012) estabelece diretrizes
importantes para a integracdo entre transporte e desenvolvimento urbano, mas sua implementagéo
na RMRJ esbarra em obstaculos estruturais. A falta de coordenacgdo entre municipios e estado, a
caréncia de financiamento sustentavel e a predominancia de um modelo tarifario regressivo
impedem avancos significativos. O caso de Duque de Caxias ilustra essa fragilidade: enquanto o
municipio consolida sua posicdo como centralidade emergente, seu terminal rodoviario —
principal ponto de conexdo intermunicipal — permanece subdimensionado, sem integracao fisica
ou tarifaria com outros modos de transporte. A auséncia de investimentos em infraestrutura e a
manutencdo de um sistema fragmentado perpetuam a (i)mobilidade urbana, limitando o acesso
da populacéo a oportunidades de emprego, educacao e lazer.

Para reverter esse cenario, sdo urgentes medidas que transcendam ajustes pontuais no
sistema de transporte. Em primeiro lugar, é necessaria a ado¢do de um modelo tarifario mais
justo, que considere ndo apenas a extensao das linhas, mas também a capacidade de pagamento
dos usuarios, com mecanismos de subsidio cruzado e politicas de gratuidade para grupos
vulneraveis. Em segundo lugar, a reestruturacdo da rede deve priorizar as conexdes periferia-
periferia, com a criacao de corredores exclusivos para onibus, a ampliacdo da frota e a reducao
dos intervalos entre veiculos. Por fim, é essencial fortalecer a governanga metropolitana, com a
criacdo de insténcias deliberativas que incluam a participagéo da sociedade civil no planejamento
e fiscalizacdo do sistema. A metropolizacdo do espaco ndo € um processo reversivel, mas seus
impactos negativos podem — e devem — ser mitigados. A mobilidade urbana, como direito

fundamental, ndo pode ser tratada como mera mercadoria, submetida a logica excludente do
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mercado. A realizacdo plena do direito a cidade (Lefebvre, 2006) exige um transporte coletivo
eficiente, acessivel e integrado, capaz de reduzir as desigualdades e promover a justiga social. O
caso de Duque de Caxias demonstra que, sem uma mudanca radical no modelo atual, a
metropolizacdo continuard a aprofundar as assimetrias socioespaciais, transformando a

mobilidade em mais um mecanismo de exclusdo na cidade contemporanea.
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