0 papel do transporte no desenvolvimento
regional visto do outro lado da Ponte Rio-Niteror
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Resumo — Analisam-se as interagOes entre transporte, espago e crescimento econdmico na
dindmica recente do processo de urbanizacfo do Eixo Leste Metropolitano do Rio de
Janeiro (ELMR]), apds a inauguragdo da Ponte Rio-Niterdi, em 1974. Tem como marco
conceitual a critica da relagdo deterministica entre transporte e desenvolvimento economi-
co que, por sua vez, vem predominando na racionalidade subjetiva do planejamento de
transportes. A partir da avaliacdo dos resultados da andlise empirica, que utilizou o método
estrutural-diferencial combinado a dois indicadores de andlise regional, foi possivel con-
cluir que, mesmo uma infra-estrutura de transportes da magnitude da Ponte Rio-Niterdi,
ndo se conseguiu alterar a logica geral da producio do espago da regido metropolitana do
Rio de Janeiro e, por extensdo, do ELMR].
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Introducio

Ndo resta divida quanto a importincia do
sistema de transporte como um dos elementos
de suporte a0 crescimento econdmico. E através
dos transportes que as mais diversas relagdes
econdmicas e sociais podem sair do plano
potencial para se tornarem efetivas, desde os
mais relevantes fluxos comerciais entre as

diversas regides e nagdes, a0 longo da historia,
até as mais elementares relacdes do dia-a-dia.

Sobre esse pano de fundo, pode-se admitir,
como natural e compreensivel, a falta de critica
com que a sociedade, de um modo geral, se
acostumou a presumir sempre uma relacio
positiva deterministica entre transporte e

desenvolvimento econdomico.
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do autor apresentada no Programa de Engenharia de Produgo da COPPE/UFR].
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No Brasil, em particular, a assimilacdo
transporte-desenvolvimento fez-se ainda mais
marcada no imagindrio coletivo, ndo s6 pela
situacdo de pais continental — onde, ainda na
primeira metade do século XX, a tnica
comunicacdo entre suas diversas regioes se fazia
apenas pelo mar — como também por especifi-
cidades de sua formacdo economica colonial, de
exportador de matérias-primas. De fato, a
vocacio exportadora s6 se viabilizava através das
vias de transporte entre os territorios de
producio interioranos aos portos litoraneos,
tudo isso contribuindo para enraizar, como
categoria do senso comum, a visao do sistema
de transporte como o principal “gargalo” a
impedir o desenvolvimento econdmico nacional,
tal como expresso na simplificacio do ex-
presidente Washington Luis (1926-1930), de que
“governar é abrir estradas”.

Na histéria recente, um dos maiores
exemplos do apelo politico-desenvolvimentista
dos transportes foi, sem diivida, a construgdo da
Ponte Rio-Niter6i (ponte presidente Costa e
Silva), classificada pelo entdo Ministro dos
Transportes Mario Andreazza, como “um marco
divisor entre um Brasil adolescente e um Brasil
amadurecido, entre um pais incipiente e um
pais desenvolvido”, e ainda, como um
“monumento a revolugio de mil novecentos
e sessenta e quatro”.

No entanto, essa visio de que a entrada
em operagio de um sistema de transporte
leve, de forma determinante e automatica, ao

desenvolvimento econdmico, ndo encontrou

196 Revista Rio de Janeiro, n. 18-19, jan.-dez. 2006

sustentacdo empirica inequivoca nem em di-
versos estudos realizados por instituicoes séri-
as de varios paises, principalmente da Europa,
nem tampouco, ainda que de modo incipiente,
também da América Latina e do Brasil.

Na Franca, por exemplo, em 1982, fo-
ram introduzidos por Lei 0s “observatoires
autoroutiers”, que tém como objetivo acom-
panhar os efeitos socioecondmicos antes, du-
rante e depois da entrada em servico de uma
nova rodovia. Pois bem, passados 23 anos des-
sa pratica, constatou-se que as mudangas nas
localidades servidas pelas diversas rodovias
“observadas” dificilmente poderiam ser atri-
buidas somente aos efeitos de uma nova
rodovia, mas que elas se explicavam, na maioria
das vezes, pelo ritmo das mudancas nas relacoes
sociais e pelas influéncias de fatores relacionados
a outras regides nas proximidades. O que ficou
estabelecido com maior clareza, pelo exercicio
dos “observatoires” € que as rodovias funcionam
como concentradoras de atividades em
alguns espacos mais competitivos, levando
menos atividades que o esperado a se localizarem
20 longo ou no extremo menos privilegiado
dos seus trajetos.

Desse modo, partindo do entendimento —
largamente difundido por Celso Furtado — que a
simples transferéncia de teorias que se aplicam
nos paises centrais nao podem ser diretamente
ajustadas 2 realidade dos paises em desenvol-
vimento (nesse sentido, o “Consenso de
Washington”, por exemplo, talvez seja uma boa
adverténcia), é que se procurou comprovar
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empiricamente, a partir de todo um encadeamen-
to tedrico e metodoldgico, se o que acontecia do
outro lado do Atlantico, também podia ser
observado no Brasil, mais especificamente na
regido metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]),
no seu eixo Leste metropolitano (ELMR]), a partir
da construcdo da ponte Rio-Niterdi.

0 interesse geral da questdo € evidente:
num pais com sérias restricdes or¢amentdrias
é de suma importincia identificar qual
o real papel do sistema de transportes
no crescimento regional, nfo sé para orientar
novas intervencdes no ambito do préprio
planejamento dos transportes, mas também
porque os recursos (geralmente vultosos)
empregados para a construcio de uma nova
infra-estrutura de transportes, tém custos de
oportunidade muito elevados, jd que poderiam
ser utilizados em outras politicas com maiores

retornos sociais e economicos.

De forma sumdria, essa relacdo entre
sistema de transporte e desenvolvimento
regional, poderia ser melhor elucidada se fosse
considerado que qualquer rodovia, antes de
concebida como vetor de hipotéticos efeitos
sobre o desenvolvimento, é produto da
sociedade que a construiu. Ou seja, a criacdo
de um sistema de transportes nao se faz tanto
no sentido de trazer, de forma automadtica,
riqueza e prosperidade para uma regido; a
amplitude de seus efeitos depende mais das
estratégias previamente elaboradas pelos atores
sociais e econdmicos, intermediados por atores
politicos, que as utilizam para satisfazer seus

interesses especificos que, em muitos casos,
divergem dos reais interesses da sociedade.

Buscando somar-se a esses esforgos para
maior esclarecimento da questdo, o presente
artigo constitui-se num esforco de sintese da
dissertagio de mestrado do autor, elaborada no
ambito do programa de engenharia de
producio da Coppe/UFR], nos termos de uma
investigacdo que procurou responder as
principais questdes que gravitam em torno da
problemdtica que envolve a relacio entre
transporte e desenvolvimento regional, a partir
das interagdes entre transporte, espaco e cres-
cimento econémico que puderam ser obser-
vadas no processo de difusdo espacial da urba-
niza¢io do ELMRJ, desde a entrada em ope-
rac¢do da ponte Rio-Niterdi, em 1974, aos
dias de hoje.

Condicionantes conceituais e
metodoldgicos para a percepcio da
relacio entre sistema de transporte
rodoviario e desenvolvimento
econdmico regional no eixo leste
metropolitano do Rio de Janeiro

As conclusdes a que se chegou, acerca das
interagdes entre sistema de transporte e difusao
espacial do processo de urbaniza¢io no ELMR]
(constituido pelos municipios de Niterdi, Sdo
Gongalo, Itaborai, Maricd e Tangud, todos situa-
dos a0 leste da Baia da Guanabara), derivam da
interpretacio da andlise empirica no contexto
de trés marcos conceituais principais, a saber:
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i) o conceito de espago: a0 se considerar
0 conceito de espaco com seus atributos sociais,
historicos e econdmicos, ou seja, refutando a
concepgio do espaco como um substrato neutro,
indiferente as relaces sociais, é possivel uma
maior aproximacio da complexidade da
estrutura socioespacial da RMR] e do ELMR],
notadamente das suas dimensdes econdmicas e
demogrificas, pois se entende que as relacdes
sociais nao podem se desenvolver indepen-
dentemente do espaco, ou seja, seu modo de

existéncia é eminentemente espacial.

Assim, cada pritica social tem um reba-
timento espacial que imprime uma diversidade
de cddigos a0 espaco. O espaco, portanto, pode
ser percebido, sob essa tica, como um meio de
se analisar a sociedade. Essa aplicacio do
conceito de espaco — que considere as relagdes
econdmicas e sociais que nele se conformam —
permite a transposicdo do conceito reducionista
de espaco como “uma distdncia a ser vencida”
que, por sua vez, dd sustentacdo tedrica aos
modelos das “teorias classicas de localizagio”
da Economia Espacial. Essas teorias ao se
fundamentarem, grosso modo, na redugio do
conceito de espaco as dimensoes distancia—
tempo, e, conseqiientemente, ao custo de
transporte, permitiram legitimar uma presumida
relagdo deterministica entre transporte e

desenvolvimento econdmico;

ii) as teorias do desenvolvimento regio-
nal: no entanto, nao basta apenas considerar o
conceito de espaco (por mais abrangente que
seja), € preciso buscar a dinimica de como esses
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espagos se relacionam — no caso, os subespacos
metropolitanos e, mais especificamente, 0 ELMR]
com o restante da RMR] — a fim de permitir uma
aproximago que identifique as desigualdades
socioeconomicas entre os espagos analisados e,
desse modo, percebé-los como objeto de acio
dentro das esferas do planejamento regional e
urbano. E dentro desse escopo analitico que
foram apresentadas algumas abordagens tedricas
do desenvolvimento regional (Perroux, 1967;
Boudeville, 1968; Myrdal, 1972; Hirschman,
1958) que apontam — talvez de forma mais
explicita que outras teorias — para a compreensao
de como se dd o processo de diferenciagio entre
as regioes (e seus subespacos), apesar de essas
teorias diferirem na interpretacio de como se
inicia esse processo e nos mecanismos mediante
0s quais as regidoes podem reduzir suas
disparidades economicas;

iii) transporte e processo de metropo-
lizagdo: assim, seguindo o encadeamento das
duas proposicdes ou marcos conceituais
apresentados anteriormente, pode-se sustentar
que o sistema de transportes se insere no sistema
economico e social, no qual ele age entre
uma multiplicidade de outros fatores a configurar
0 espaco. Portanto, o sistema de transporte
vem evoluindo concomitantemente 20 processo
de metropolizacio da RMR], numa relacio
direta com o0 modo de produgio predominante
em cada fase desse processo, desde o modelo
agroexportador, com as ferrovias desem-
penhando o papel de ligacdo das fazendas

interioranas com o porto exportador, até o
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modelo urbano-industrial de crescimento eco-
ndmico, que preconizava a integracio do mer-
cado nacional através do modelo rodoviarista
de transporte. Desse modo, o papel do sistema
de transporte evolui ao longo do processo de
metropolizacio da RMR]J e, por conseguinte, do
ELMR]J, em fungdo de inimeros fatores que de
certo modo, por serem menos tangiveis, acabam
por se colocar numa posicio menos evidenciada,
porém nZo menos importante na estruturagio
metropolitana — quando comparados a0 sistema
de transporte. Ou seja, chega-se a conclusio de
que no hd como dissociar o sistema de
transporte de outros fatores econdmicos, sociais,
politicos, histdricos, etc. que, numa perspectiva
dindmica, produzem o espago, e, nem tampouco
por extensdo se pode atribuir a0 sistema de
transporte uma rela¢io deterministica com o
desenvolvimento regional, de forma geral e, em
particular, em relacio ao caso analisado, com o
desenvolvimento do ELMR].

A visdo conjunta desses trés principais
marcos conceituais legitima uma aproximacao
metodoldgica que permite analisar a dindmica
do ELMR] a partir da interacdo entre as
dimensdes econdmicas e demograficas do
processo de urbanizacdo. Inicialmente procu-
rou-se evidenciar essa relacio a partir da andlise
da evolucdo do processo de metropolizacio
das principais regides metropolitanas
brasileiras, focando mais detalhadamente a
RMR]J e, dentro dela, o ELMRJ, incluindo sua
evolucdo historica, sempre tendo como pano
de fundo o papel do sistema de transportes.

Somente depois de transcorridas essas etapas de
investigacao é que se pode avangar com seguranca
para a andlise empirica propriamente dita. Dentro
dessa estrutura logica de raciocinio, foi avaliado,
num segundo momento, através de métodos de
andlise regional, se é possivel afirmar que o ELMR]
tenha registrado vantagens competitivas deter-
minantes, 20 longo do processo de metropolizacio
da RMRJ, diretamente atribuiveis ao aporte da
maior infra-estrutura de transportes rodovidrio
jamais construida no Brasil — a ponte Rio-Niterdi.

Nesse sentido, os métodos de andlise regional
foram selecionados a partir da premissa que
no decorrer do processo de metropolizacio,
as atividades produtivas compreendidas no
espaco metropolitano assimilam as inovagbes
tecnoldgicas e organizacionais que, por sua vez
tém reflexos na sua configuracio espacial.
Portanto, ao se analisarem as mudangas no
padrio de diversificacdo e de estruturacio das
atividades produtivas ao longo do tempo, percebem-
se tanto as influéncias do desenvolvimento
econdmico nacional/regional quanto os aspectos
economicos especificos do espago de anilise.
Assim foi possivel responder as duas hipdteses
centrais propostas no trabalho, quais sejam:
i) o sistema de transporte rodovirio, por meio
do incremento da acessibilidade rodovidria propor-
cionada pela constru¢io da ponte Rio-Niteroi,
néo se apresentou Como uma vantagem compe-
titiva determinante para o ELMRY; ii) a ponte Rio-
Niter6i ndo teve um papel determinante em
termos da difusdo espacial do processo de urba-
niza¢do do ELMR]J, a0 ndo contemplar, com a
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mesma intensidade, as dimensoes demogrifica
e economica do processo de urbanizacdo, de
forma a propiciar um dinamismo econdmico 2
altura do crescimento populacional observado
no interior do ELMRJ.

Para a andlise das hipéteses descritas ante-
riormente, em termos operacionais, foram uti-
lizados alguns métodos empiricos tradicionais
de andlise regional,’ mais especificamente, o
método estrutural-diferencial (shift—share),
uma medida de localizacio (o quociente
locacional) e uma medida regional (o coeficiente
de reestruturacio), tendo como varidvel-base o
emprego formal e considerando 28 subsetores
de atividades econdmicas, nos anos de 1975,
1980, 1995 e 2003 para o quociente locacional
(estdtico), e os periodos de 1975/1980, 1980/
1995, 1995/2003 e 1975/2003 para o
coeficiente de reestruturagio e o método
estrutural-diferencial (din4micos).

0 método estrutural-diferencial tem sua
aplicacio voltada para decompor a dindmica
econdmica do conjunto de municipios do
ELMRJ e da RMR]J, numa perspectiva compa-
rativa, a partir de componentes que apreen-
dem a contribuicio da estrutura das ativida-
des economicas (componente estrutural) e
aspectos relacionados a fatores intrinsecos
a0s subespacos intrametropolitanos em ob-
servagio (componente diferencial). A soma dos
componentes estrutural e diferencial determina a
variagdo liquida total (VLT) que, segundo Haddad
(1989) possibilita identificar se o ELMRJ, com-
parativamente 2 RMRJ, apresentou, ao longo
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do periodo analisado, um melhor/pior dina-
mismo econdmico fruto de uma reestruturacio
produtiva (des)favorivel e/ou de (des)van-
tagens locacionais. O quociente locacional,
por sua vez, permite avaliar o grau relativo de
concentracio de uma determinada atividade
a0 comparar a participacdo percentual de um
municipio que compde os espagos de andlise
— os municipios do ELMR] e da RMR] — em
um setor particular com a participagio
percentual do mesmo municipio no total do
emprego da RMRJ. O coeficiente de
reestruturacdo é uma medida regional que
relaciona as mudancgas na estrutura produtiva
em um municipio (ou conjunto de municipios),
numa perspectiva dindmica, entre dois
periodos de tempo. Assim, ele mede o grau de
mudanga na especializacdo do(s) mu-
nicipio(s) ao longo do periodo analisado, de
t, (inicial) a t, (final).

Esse encadeamento conceitual-metodologico
permitiu, a0 responder as hipéteses tragadas,
inferir de maneira mais consistente o papel do
sistema de transporte na difusdo espacial do
processo de urbanizacio no ELMR] que, nesse
ponto, observada a seqiiéncia logica da analise,
seria importante evidenciar as principais
conclusdes obtidas:

i) o ELMRJ ndo revelou um padrio de
reestruturacdo que pudesse indicar, sem
ressalvas, um dinamismo econdmico diferente
dos demais municipios da RMRJ;

i) em linhas gerais, ndo foram observadas

mudangas significativas no componente estru-
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tural no ELMRJ relativamente ao restante do
espaco metropolitano, ao longo do periodo de
andlise. Um componente estrutural positivo se-
ria percebido de forma clara se houvesse uma
significativa reestruturacio produtiva do ELMR]
de forma a promover a instalacio de novas
atividades produtivas e/ou uma melhoria da
capacidade produtiva que, por sua vez, se
refletisse num maior dinamismo das atividades
quando comparadas ao restante das atividades
presentes na RMRY;

iii) os municipios do ELMR] e do restante
da periferia metropolitana ndo apresentaram
vantagens competitivas que destoassem do
padrio geral desses dois subespacos metropo-
litanos, mantendo baixos patamares no tocante
ao componente diferencial, durante todo o
periodo de andlise, ou, em outras palavras, o
ELMR] apresentou vantagens locacionais
similares aos padrdes observados no restante
da periferia da RMRJ;

iv) o ELMR], nos periodos analisados, nio
apresentou um comportamento diferenciado do
restante da RMRJ. Isso pode ser observado a
partir da andlise conjugada dos fatores que
determinaram a variagdo liquida total (VLT), que,
por definicdo, é associada as especificidades
espaciais oriundas da combinacio de suas
estruturas produtivas (componente estrutural)
com aspectos locacionais determinantes de
possiveis vantagens competitivas (componente
diferencial);

v) constatado que ndo houve um cresci-
mento econdmico 2 altura da forte expansio

demogrifica observada no ELMR], ndo se pode
afirmar, com base nos dados apresentados, que
o ELMRJ apresentou um dinamismo econémico
a altura do crescimento populacional obser-
vado na regido, apresentando, portanto, um
comportamento similar ao restante do espaco
metropolitano, principalmente da sua porgio
periférica;

vi) o sistema de transporte rodovidrio, por
meio do incremento da acessibilidade rodovidria
proporcionada pela construcdo da ponte Rio-
Niterdi, ndo se apresentou como uma vantagem
competitiva determinante, de modo que as
atividades economicas do ELMR] se tornassem
destacadamente mais dinamicas quando
comparadas com o restante da RMRJ, principal-

mente com sua periferia;

vii) a0 se analisar 2 mobilidade intra-metropo-
litana, verificou-se a predominancia dos desloca-
mentos pendulares (periferia-nicleo e periferia-
submiicleo) que, por sua vez, aponta, de maneira
geral, para a continuidade do grande desequilibrio
entre a capacidade de geracdo de renda e empre-
gos entre a capital e seu entorno periférico. Vale
lembrar que é no ELMR] que se localiza o munici-
pio com mais deslocamentos pendulares dentre
todos os 5.561 municipios brasileiros — o munici-
pio de Sio Gongalo, com aproximadamente
140.000 pessoas se deslocando diariamente (IBGE,
2003), principalmente para os municipios de
Niteréi (submiicleo) e Rio de Janeiro (niicleo).

Nota-se, dessa forma, que os resultados
apontados na presente andlise vdo de encon-

tro as principais conclusdes que permeiam a
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problemdtica geral, apresentadas em diversas
pesquisas internacionais, sobre a relacio entre
transporte e desenvolvimento regional, ndo
obstante seu foco estar direcionando para o
espaco metropolitano e para a realidade de um
pais em desenvolvimento. Alguns exemplos:

i) as numerosas pesquisas elaboradas em
diversos paises jamais evidenciaram, de forma
clara e incontestdvel, uma relagio forte entre a
presenca de um sistema de transportes e
um diferencial de crescimento econdmico.
A presenca de um sistema de transportes,
isoladamente, ndo garante o desencadeamento
de um efeito de desenvolvimento. O sistema de
transporte pode ser um fator e um elemento de
suporte para as modificacdes produtivas, entre
uma multiplicidade de fatores que se associam
para promover o desenvolvimento econdmico
regional. Ou, em outras palavras, as conse-
qiiéncias da oferta de novos sistemas de trans-
porte vio depender das diferentes estratégias que
serdo adotadas, frente a este novo fator,
pelos diversos atores econdmicos e sociais
(Plassard, 2003);

i) segundo Berion (1998) “a certeza fun-
damental é que ndo existe relacio automatica,
do tipo ‘causa e efeito’, entre a presenga de um
equipamento de transporte e o desenvolvimento
regional (Barre, 1997). Essa constatagio,
estabelecida desde os anos cingiienta, nos
Estados Unidos, por Garisson (1958) e Fogel
(1964) foi aprofundada na Franca, nos anos
setenta, pelos trabalhos do Laboratério de
Economia dos Transportes (LET) de Lyon bem
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como o de F Plassard (1977), e confirmada,
nos anos oitenta, pelo estudo de casos
concretos no ambito dos ‘observatdérios
rodovidrios’ (Orus et al., s/d) e pela publicagdo
de trabalhos cientificos como os de D. Biehl
(1986) e R. Prud’Homme (Navarre et
Prud’Homme, 1984) que tentaram explicitar
os fundamentos tedricos”;

iii) as evidéncias empiricas sugerem que 0
incremento de acessibilidade tem impactos na
economia regional relativamente reduzidos e
muito concentrados no entorno imediato de uma
nova infra-estrutura de transportes (Hall e
Banister, 1995);

iv) as correlagdes apresentadas sio muito
ténues e as intervencdes de fatores exteriores se
apresentaram, freqiientemente, de forma a
impedir que qualquer grau de certeza se
imponha. A afirmacio de efeitos positivos mais
ou menos invaridveis do sistema de transportes
sobre o desenvolvimento econdmico regional
revela mais um fendomeno de crenca que de
andlise cientifica (Offner apud Plassard, 2003);

v) em concordancia com J-M Offner, Martins
(1991) afirma que “Essa idéia de que transporte
€ o pressuposto do desenvolvimento é uma
‘questdo de fé’. Ndo se sabe baseado em que se
afirma isso para o caso da realidade de
dependéncia e subdesenvolvimento, como a da
América Latina. Para quem ndo tem fé, essas
afirmacdes soam equivocadas”.

O que se nota, em linhas gerais, é que o
incremento de acessibilidade proporcionado
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pela construcio da ponte Rio-Niterdi e, posteri-
ormente, da Niter6i — Manilha (BR-101N), ape-
sar de sua influéncia na dimensao demogrifica,
no se apresentou como um fator determinante
que modificasse a logica de producdo do espa-
co do ELMR] vis-a-vis a0 restante da RMR]. Ou
seja, em termos da estruturagiio econdomica,
prevaleceu, salvo algumas excecdes, a concen-
tracdo de atividades economicas nos setores
de comércio e servicos de baixa complexidade
com grande componente de informalidade que,
como € sabido, vém se acentuando desde a dé-
cada de 1980.

Portanto, partindo desse encadeamento 16-
gico foi possivel associar de maneira consistente
a relacdo entre espago, desenvolvimento e
sistema de transporte rodovidrio que, por sua
vez, permitiu verificar que para diferentes
territorios observam-se diferentes logicas de
producdo do espago que, por conseguinte,
definem diferentes papéis na relagdo entre
transporte e desenvolvimento regional.

Nesse sentido, atribuir uma relagido
deterministica entre transporte e desenvol-
vimento regional mais parece uma aplicacio
essencialmente mecédnica de um esquema
analitico relativamente simples a2 um campo de
atuacdo que envolve multiplos fatores que se
relacionam com uma estrutura socioespacial
cada vez mais complexa.

Deve se ter em conta que essa orientacio
analitica pode levar a graves desvios, frutos
de uma visdo reducionista da realidade
observivel, principalmente quando conside-

rada como instrumento de formulagdo de po-
liticas publicas de grandes impactos sociais e
economicos. Pela elevada monta geralmente
envolvida para a construco de uma infra-es-
trutura de transporte, ela acaba por excluir,
em razao do or¢amento limitado, outras poli-
ticas que poderiam levar a resultados social-

mente mais eficientes.

Integracdo intrametropolitana e difusdo es-
pacial das atividades econdmicas: o papel do
sistema de transporte na producgio do espaco
no ELMRJ

A partir dos resultados da andlise empirica
e, posteriormente, de sua contextualizagio no
encadeamento logico do presente artigo, pode-
se assinalar que na RMRJ, o constrangimento da
difusdo espacial do desenvolvimento no
respectivo sentido niicleo-periferia (forgas cen-
trifugas), decorre, principalmente, da propria
incapacidade relativa deste subespaco periféri-
co para criar condigdes de atracdo de ativida-
des econdmicas que se tornem independentes
do forte poder de polariza¢io econdmica do
nicleo. Essa logica observada, de maneira mais
ou menos intensa, em todo o espaco periférico
da RMR]J e, guardadas suas especificidades, na
maioria das regides metropolitanas brasileiras,
reflete o principio geral da “ndo-integracio/
ndo-difusdo” (Planque apud Matteaccioli,
1981) entre os diferentes subespacos metro-
politanos. A “ndo-integracdo” entre esses
subespacos e a relativa “ndo difusdo” espacial
das atividades econdmicas (e dos empregos)
acaba por gerar um circulo vicioso que, segundo
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0 autor, s6 seria interrompido num ambiente
onde o poder ptiblico e os agentes privados
pudessem interagir na criacao de politicas de
desen-volvimento local e regional, apoiadas em
efetivos elementos de atratividade econdmica
para essas zonas periféricas. Vale notar a se-
melhanga com o principio da “causacio circu-
lar cumulativa” de Myrdal (1972), segundo o
qual as forcas de mercado quando agem isola-
damente, tendem a aumentar e nio a diminuir
as desigualdades regionais.

Nota-se, portanto, um mecanismo de frag-
mentacdo a atuar na produgdo do espaco da
RMR]J, que, por sua vez, restringe a difusdo
espacial do desenvolvimento econdmico.
Considerando que (...) “as estruturas e as
relaches espaciais sio as manifestacdes
concretas das estruturas e relagdes sociais, que
evoluem no tempo, seja qual for o modo de
produgio” (Soja, 1993), o que se verificou, nesse
sentido, com base nos resultados da andlise
empirica, é que uma intervencdo “dura” (hard
— em 0posicao a soft), como a construgio da
ponte Rio-Niterdi, ndo foi capaz de transcender
a logica geral do processo de producdo do
espaco metropolitano e, por extensdo, do ELMRYJ,
tendo em vista que “um modo de producio
[capitalista] ndo se contenta apenas operar no
espaco, ele ‘produz’ um espaco estruturado
segundo as exigéncias técnicas e sociais de sua
reproducio” (Fonseca Netto, 2005). Em outras
palavras, somente a provisio de uma infra-
estrutura de transporte (mesmo que da magni-
tude da ponte Rio-Niteréi) nio se fez suficiente
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para promover/encadear os mecanismos de
integracao dos subespacos metropolitanos, por
meio de uma associaco entre os agentes economi-
cos e sociais (publicos e privados) que, de fato,
animasse os fatores de desenvolvimento para essa
por¢do do espaco metropolitano.

Ressalte-se, nesse sentido, a importancia de
organismos de coordenacdo supramunicipais,
uma vez que os fatores a serem considerados
numa perspectiva de integracio espacial atuam
em subespacos da RMR]J e do ELMR] que, com
certa freqiiéncia, ndo se sobrepdem aos limites
distritais ou municipais. Por exemplo, em alguns
espacos conurbados nos limites de Niter6i/Sdo
Gongalo ou Sdo Gongalo/Itaborai, apenas uma
estreita rua separa os municipios, sem que seja
possivel identificar na paisagem urbanistica
quaisquer elementos de diferenciagiio socioe-
condmica, ou nas palavras de Rocha e Albu-
querque (2003) “a diversidade interna de
situagdes intramunicipais”. Isso posto, melhor
seria identificar os subespacos metropolitanos
com caracteristicas semelhantes para promover
sua efetiva integracdo social e econdmica com
0s outros subespacos.

Com efeito, considerando a média, em ter-
mos quantitativos, das varidveis socioespaciais
que podem ser referenciadas a escala munici-
pal: emprego, IDH-M, PIB municipal, nivel de
escolaridade, etc., até pode ser percebido um
dualismo entre niicleo e municipios periféricos,
porém quando as politicas piblicas partem de
tal nivel de agregacio espacial (nticleo x perife-
ria), dissolvem-se as especificidades locais e,
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conseqiientemente, boa parte da eficicia dessas
politicas.

Outro ponto importante de se notar, den-
tro da logica geral da integragio espacial apli-
cada ao caso especifico da ponte Rio-Niter6i,
é que quando se trata de uma obra de infra-
estrutura publica hd espacos (e agentes eco-
ndmicos/sociais) que se apropriam de manei-
ra diferenciada — de acordo com as suas
especificidades — das vantagens potenciais
oriundas dessa mesma infra-estrutura, no
caso, de transporte. Ou seja, essas vantagens
nio sdo apropriadas na mesma magnitude
entre os diferentes espagos e os diversos agen-
tes. Vale dizer, assim, que diferentes vantagens
(para os agentes e espacos) sdo conformadas
a partir de uma mesma infra-estrutura de trans-
porte, de maneira a interferir diversamente na
logica de producio de cada espaco. Dito de
outra maneira, as utilidades atribuidas a infra-
estrutura de transporte sdo diferentes na me-
dida que se caminhe pela heterogeneidade das
atividades econdmicas, dos agentes sociais e,
conseqiientemente, dos espacos em que eles
se inserem.

Uma infra-estrutura de transporte ndo é, por-
tanto, indiferente ao espaco ao qual ela se ins-
creve. Mesmo ndo havendo relacdes determi-
nisticas entre transporte e desenvolvimento
regional, com mostrou a andlise empirica, seria
muito dificil supor que uma infra-estrutura do
porte da ponte Rio-Niterdi passasse desaper-
cebida por todas as dimensdes da difusdo
espacial do processo de urbanizacio ao longo

do tecido metropolitano, e particularmente na
sua zona de influéncia imediata — o ELMRJ.
Para os subespacos intrametropolitanos ela
pode induzir a aparicdo de fatores de
desequilibrio das relacdes econdomicas e
demogrificas. O incremento de acessibilidade
pode estar inscrito dentro de uma estrutura
espacial metropolitana onde prevalece o
desequilibrio econdmico, com um subespaco
fortemente polarizador, como é o caso da
RMRJ. Nessas estruturas espaciais, uma nova
infra-estrutura de transportes pode poten-
cializar o efeito polarizador do subespaco mais
dinamico (o nicleo metropolitano) ao atrair
atividades economicas e dispor de mao-de-
obra relativamente mais barata e um maior
mercado consumidor, dificultando, por
conseguinte, a difusdo espacial das atividades
economicas. Ou seja, mesmo admitindo que
o nuicleo metropolitano esteja passando por
um processo de desconcentracdo econdmica,
esse processo se apresentaria, dentro dessa
construcdo logica, relativamente mais ténue,
num aparente paradoxo, pelo fato de haver
uma forte acessibilidade entre o niicleo e a
periferia. Sob essa 6tica, pode-se justificar
que ndo hd necessariamente a ocorréncia
de efeitos difusores (forcas centrifugas)
apenas com o incremento de acessibilidade
proporcionado pela ponte Rio-Niter6i; ao
contrdrio, o incremento de acessibilidade
poderia estar desacelerando o processo de
desconcentra¢io’ econdmica do nicleo
metropolitano para o ELMR].
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Com efeito, a andlise empirica permite
apontar duas consideragdes principais que
indicam que, se por um lado, nio hd como
afirmar que esse processo de desaceleracio
da desconcentracdo econdmica esteja em cur-
so no ELMRJ, por outro lado, os resultados
permitem identificar que prevalece uma for-
te polarizacio econdmica do nicleo princi-
palmente em relacdo aos municipios de

Niter6i e S0 Gongalo:

i) O aumento da acessibilidade propor-
cionado pela ponte Rio-Niter6i ndo se refletiu
num crescimento econémico (determinado pela
geracdo de empregos) que destoasse do restante
dos subespacos metropolitanos, ndo obstante a
significativa alteraco na dimensao demogrifica;

ii) Sao Gongalo, em relacdo a todos
municipios brasileiros, registra o maior niimero
de pessoas que se deslocam para trabalhar em
outro municipio (deslocamentos pendulares); e
quando somado a Niter6i respondem por mais
de 100.000 trabalhadores que se deslocam
diariamente em dire¢zo ao nicleo metropolitano,
enquanto no sentido inverso (nicleo para Sdo
Gongalo e Niter6i) observa-se o deslocamento
de pouco mais de 7.000 trabalhadores (mesmo
com o niicleo apresentando uma populacio
economicamente ativa— PEA — aproximadamente
quatro vezes maior que a soma da PEA dos dois
municipios).

No tocante a dimensdo demogrifica, dentro
da difusdo espacial do processo de urbanizacdo,
a andlise da mancha urbana permite consta-

tar que houve um significativo incremento
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populacional (com exce¢do de Niterdi) e con-
seqiientemente da ocupagio do solo (princi-
palmente para uso residencial) potencializado
pela construgdo da Ponte Rio-Niterdi e, poste-
riormente, da rodovia Niter6i-Manilha, ji que
hd uma clara justaposicio entre esse eixo ro-
dovidrio (BR-101N) e o espraiamento da man-
cha urbana, com destaque para o norte do
municipio de Sao Gongalo e todo o municipio
de Ttabora.

Em outros termos, a combinacdo das con-
sideragbes apresentadas anteriormente
permite inferir que hd um grande desequilibrio
na geracdo de empregos (dinamismo econd-
mico) — que, como foi visto, nio acompanhou
o crescimento demogrifico e da PEA — entre
esses subespagos que, por sua vez, se traduz no
considerdvel montante de deslocamentos
pendulares observados, tendo como implicactes
mais evidentes, ou mais tangiveis, os grandes
congestionamentos observados diariamente
na Ponte Rio-Niterdi, com todas as suas
conseqiiéncias econdmicas e ambientais

(externalidades negativas).

£ precisamente nesse momento que o poder
publico intervém com agdes em engenharia de
trifego, ou construindo mais rodovias, que néo
tardardo a perder o poder de diminuir essas
externalidades, forcando novas e inécuas
intervengdes no sistema de transporte, justa-
mente por enxergar o sistema de transporte
como um fim em si mesmo. Se o sistema de
transporte € 0 meio para o deslocamento de
fatores de producido (mZo-de-obra, insumos);



0 papel do transporte no desenvolvimento regional visto do outro lado da Ponte Rio-Niterdi

de produtos acabados; para o acesso da po-
pulacdo aos bens e servicos e para a
efetivaciio das relacdes sociais, entre outras
fungdes, ele se coloca num campo de andlise
eminentemente multidisciplinar, ou seja, deve
ser enfocado a partir de observacdes dos mais
diversos campos da ciéncia, principalmente
incorporando consideragdes das ciéncias

sociais a0s aspectos da engenharia.

Nesse sentido, fica claro que os congestio-
namentos observados na ponte Rio-Niterdi, por
exemplo, sdo fruto muito mais de um
desequilibrio na oferta de empregos entre o
nicleo e o ELMR] que propriamente um
problema de engenharia de trifego, num
sentido mais amplo, e de acessibilidade

rodovidria especificamente.

£ preciso atentar que esses deslocamentos
pendulares sdo mais que um movimento de
fatores de produgio (mio-de-obra), eles sio
um movimento de pessoas e, como tal, tém um
componente essencialmente social. O processo
gera externalidades — custos sociais que nio
surgem simplesmente por causa dos
deslocamentos ou das atividades econdmicas
que os absorvem — tanto para os municipios
(ou subespagos metropolitanos) expedidores
como para os que absorvem essas pessoas que
se deslocam.

Para os municipios receptores que, ge-
ralmente, apresentam melhores indicado-
res socioecondmicos vis-a-vis 0s muni-
cipios expedidores, os deslocamentos
personificam a desigualdade socioespacial,

o atrito entre diferentes valores e (a falta de) pers-
pectivas sociais, formados principalmente pelos
diferenciais de rendimentos médios, de condi-
coes de moradia, de escolaridade, e mesmo cul-
turais, entre outros, potencializando, por vezes,
as tensdes sociais (violéncia, criminalidade, pre-
conceitos raciais e/ou sociais, etc.), que podem
reverter parte dos ganhos econdmicos e
transformd-los em perdas sociais para ambos os
municipios (e para a RMRJ como um todo).

De maneira geral, o nicleo metropolitano
receptor tem obtido uma significativa vantagem
comercial as expensas dos municipios periféricos
expedidores, devido ao contingente que se desloca
estar exposto aos bens e servicos disponiveis nos
municipios receptores. Um exemplo bem claro, em
termos de vantagens comerciais, dentro do ELMR]
sdo os deslocamentos de Sdo Gongalo (periferia
consolidada) para Niter6i (subniicleo metropo-
litano), para onde se destinam, diariamente, cerca
de 70.000 trabalhadores (massa salarial) que
ficam “expostos” a uma série de servicos e
comércios relativamente mais bem estruturados
que os de S3o Gongalo, absorvendo, dessa forma,
boa parte da massa salarial dos trabalhadores que
residem em S3o Gongalo.

De fato, retornando ao exemplo de Sdo
Gongalo e Niterdi, pode ser vantagem para o
trabalhador que reside em Sao Gongalo e trabalha
em Niter6i realizar boa parte de seu consumo
em Niter6i (beneficio privado); porém, seu
municipio de residéncia tem perdas, por exem-
plo, de arrecadacgdo de impostos que poderi-

am ser revertidos em melhorias dos servicos e
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equipamentos publicos para toda populagio
(custos sociais), além da perda de parte do
efeito multiplicador na economia local. Por-
tanto, esses deslocamentos pendulares indi-
cam “(...) que hd uma estreita relacio entre
as conseqiiéncias econdmicas e socioculturais
bem como entre custos e beneficios privados
e sociais” (Sthor, 1983).

Se por um lado o emprego é um dos
maiores fatores a condicionar o processo
de metropolizacdo e, num segundo momen-
to, desencadear economias de aglomera-
¢do (Suarez-Villa, 1989), por outro lado, a
maior e mais impactante deseconomia de
aglomeracdo de uma metrpole nio pare-
ce ser a poluicdo, os congestionamentos, a
criminalidade, etc., mas o subemprego e o
desemprego que, sobremaneira, ofuscam
qualquer outra vantagem econdmica, social
ou ambiental que a metrépole possa vir a
apresentar. Ou seja, é muito dificil uma ci-
dade se tornar atrativa sem gerar empre-
gos, mesmo com um relativo dinamismo
econdmico.

A geracdo de empregos — com excegao
de localidades fortemente especializadas
em atividades de alta produtividade volta-
das para a exportacdo® — é pré-requisito
para a formacdo e/ou expansiao do mercado
consumidor local, que é um dos fatores pre-
dominantes para qualquer estratégia de lo-
calizacdo de atividades econdmicas. Portan-
to, o aludido problema da “nio-integracio—
nio-difusdo” apontado por Planque (apud
Matteaccioli, 1981) passa necessariamente, no
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caso da RMRJ, por uma politica de geracao de
empregos locais/municipais.

Um claro exemplo dentro da RMR] pode
ser observado na confrontacido entre os
municipios de Duque de Caxias e Niterdi.
Duque de Caxias, mesmo com mais que o
triplo (3,50)* do PIB de Niterdi, gera, em
termos absolutos, menos empregos® que
Niter6i (que apresenta a maior geracdo de
empregos entre todos municipios periféri-
cos). Por outro lado, enquanto Niterdi apre-
senta o terceiro maior IDH-M® entre todos
os municipios brasileiros e a melhor quali-
dade de vida do Estado do Rio de Janeiro,
Duque de Caxias aparece apenas na 1.782%
posicdo em relagio a totalidade dos muni-
cipios brasileiros e na 51* posi¢do entre os
92 municipios do Estado. Ndo restam divi-
das que existem outros fatores a influenciar
na comparacdo entre os dois municipios,
mas fica bastante evidente a importancia da
capacidade de geracdo de empregos e sua
relacio com a qualidade de vida de uma
determinada localidade, notadamente pe-
las diferencas de capacidade de en-
dogenizacdo do crescimento econdmico, o
que aponta para légicas relativamente dis-
tintas a atuar na producdo desses espacos.

A producdo do espago requer a “pro-
ducio do cidaddo” que, por sua vez, é de-
pendente de condicdes de acesso a ci-
dadania. O emprego pode ser visto
como o primeiro e mais emergencial (ex-
cecdo feita a situacdes de extrema pobre-
za) degrau na escalada do cidadio em



0 papel do transporte no desenvolvimento regional visto do outro lado da Ponte Rio-Niterdi

busca da cidadania plena que, segundo
Johnson (1997), compreende ainda os di-
reitos civis, os direitos politicos e os di-
reitos socioecondomicos. Sem a “producio
do cidadio” ndo hd, portanto, uma produ-
cdo do espaco que contemple a eqiiidade
social. J4 que o espaco é resultado/condi-
¢do da reproducdo social, nas palavras de
Henri Lefebvre:

0 estudo do espago agora nos permite
responder que as relagées sociais de pro-
dugdo so tém existéncia social na me-
dida que existam espacialmente; elas se
projetam num espago, inscrevem-se num
espago enquanto o produzem. Caso con-
trdrio permanecem na abstragdo ‘pura’,
ou seja, nas representagoes e, conse-
qlientemente, na ideologia, ou, dito de
outra maneira, no verbalismo, na ver-
borragia, nas palavras. (Lefevbre, apud
Soja, 1993)

Ou seja, sob esse pano de fundo analiti-
co, todo 0 mecanismo de integracdo metro-
politana passa pela geracio de empregos, o
que aponta que a criacio de mecanismos
para a difusdo e atracdo de atividades eco-
nomicas para o espago periférico. A conse-
qliente geracdo de empregos, se apresenta
como elo inexordvel para dissipar parte do
conflito entre a eficiéncia econdmica e a
eqiiidade social no conjunto do espaco me-
tropolitano, conflito este que, segundo Fon-
seca Netto (2005), vem acompanhando a
Ciéncia Regional desde sua concepcdo na
década de 1950.

Consideracgoes finais

Se a ponte Rio-Niterdi ndo interferiu, como
foi visto, de forma determinante na geracio de
empregos no ELMR], ndo é possivel associd-la,
por conseguinte, como fator indutor de desen-
volvimento para esse subespaco, nio obstante
haver fortes indicios dela ter contribuido para
um crescimento populacional acima da média
do restante da RMR]J. Essa constatacdo leva,
novamente, 2 consideracdo que a afirmativa da
relacio deterministica entre sistema de trans-
porte e desenvolvimento regional requer uma
forte abstragdo das interacdes socioecondomicas

territoriais.

Ademais, a definicdo do real significado do
desenvolvimento econdmico compreende tanto
fatores econdmicos como 0s nZo-econdmicos.
Enquanto o crescimento econdmico pode estar
associado apenas as varidveis quantitativas
essencialmente econdmicas, o desenvol-
vimento, além de agregar as varidveis
quantitativas, se coloca num plano onde ele s6
se consubstancia quando percebe mudancas
positivas nas varidveis qualitativas (de dificil
mensuracdo e alto grau de subjetividade), ou
seja, quando ha inter-relacdo entre as varidveis
economicas e varidveis outras como desigual-
dade/justica social, mudangas institucionais,
sociais, culturais, politicas etc.. Portanto, a
questdio da relagdo transporte-desenvolvimento,
pode ser considerada, sob esse prisma, na sua
concepgdo, como um erro epistemoldgico, ja que

por si s6, o sistema de transporte € incapaz de gerar

Revista Rio de Janeiro, n. 18-19, jan.-dez. 2006 209

&



Mediagoes

alteragbes significativas nas varidveis multi-
dimensionais que desencadeiam o desen-

volvimento econdmico.

Nesse sentido, foi preciso buscar através da
observacdo da evolucdo passada dos possiveis
efeitos da ponte Rio-Niterdi, um posicionamento,
ajustado ao contexto do ELMRJ, que mais se
aproximasse do real papel desempenhado pelo
sistema de transporte rodovidrio em relacdo
a0s possiveis efeitos difusores na economia
metropolitana, especificamente, e, de forma

indireta, no desenvolvimento regional.

Assim, dentro da perspectiva funcional do
presente artigo, ou seja, como efetiva
contribuicio para a elaboracdo de politicas
publicas, é preciso atentar que a observacio
da realidade com os “fatores portadores de
futuro” torna-se essencial para que se avance
para o planejamento e a prospectiva territorial,
ou seja, projetar o futuro com base em varidveis
do presente. No entanto, se a realidade estiver
distorcida por dogmas que foram se formando
a0 longo da historia — ndo se estd falando de
previsdo —, o presente que serd projetado para
a investigacdo prospectiva também estard
comprometido. Berechman apud McQuaid
(1995) chama atencdo, nesse sentido, para a
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Mediagoes

Abstract — 7his piece of research analyses the inleractions between transport, space, and
economic growth brought about by the recent process of urban development at the Rio de
Janeiro East Metropolitan Axis (ELMR]), afier the opening of the Rio-Niteroi Bridge (1974).
The conceptual framework here is anchored on criticism of the delerministic relation
between transport and economic development, which has been prevailing in the subjective
reasoning of transport planning. By evaluating the resulls of empirical analysis, using a
structural-differential method along with two indicators of regional analysis, it is possible
to conclude that even a considerable transport infra-siructure, like the Rio-Niterdi Bridge,
has not been able to modify the general logics of spatial production in the Rio de Janeiro
melropolitan area and, consequently, the ELME] areas.

Keywords: fransport; economic growth; infra-structure; metropolitan area; Rio de Janeiro.

Resumen — Se analizan las inleracciones entre transporte, espacio y crecimiento
econdomico en la reciente dindmica del proceso de urbanizacion del Eje Este Metropo-
litano de Rio de Janeiro (ELMR]), tras la inauguracion del puente entre Rio y Niterci,
en 1974. Tiene como marco conceptual la critica de la relacion de cardcter determinisia
entre transporte y desarrollo econdmico que, a su vez, ha predominado en la
racionalidad subjetiva de la planificacion de los transportes. A partir de la evaluacion
de los resultados del andlisis empirico, que ha utilizado el mélodo estructural-diferen-
cial mezclado a dos indicadores de andlisis regional, se pudo constatar que, hasla
una infraestructura de transportes de la extension del Puente Rio-Nilerdi, no pudo
cambiar la logica general de la produccion espacial en la zona metropolitana de Rio
de Janeiro y, por tanto, en la zona del ELME].

Palabras-clave: transporte; crecimiento econdmico; infraestructura; zona metropoli-
tana; Rio de Janeiro.

Notas

1

Para uma visdo mais detalhada desses métodos e indicadores de andlise regional — que, por falta de espago, ndo puderam ser aqui
melhor descritos —, ver: Haddad (1989, capitulos 4 e 5) e Lodder (1974), entre outros.

Vale notar o posicionamento de alguns estudiosos da questao regional que apontam para uma tendéncia de “reconcentracao”
econdmica, fruto dos novos requisitos locacionais que se revelaram concomitantemente ao fortalecimento do processo de
mundializaco e terciarizacio da economia.

Para citar apenas exemplos de alguns municipios fluminenses: Duque de Caxias, pélo petroquimico; Porto Real, industria auto-
mobilistica; Macaé, indtistria extrativa mineral (petréleo); Campos, indtstria extrativa mineral (petrdleo).

Ver: IBGE (2005). Produto Interno Bruto dos Municipios de 2003. Nesse mesmo estudo, Duque de Caxias apresentou 0 9° maior PIB
do Pafs, ficando Niterdi na 54* posicio.

Ver: RAIS/MTE, 2003.

Ver: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (dados para o ano de 2000).
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