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0 MELHOR TRANSPORTE

(ou Como se alterou o projeto mais elaborado
da Historia da Cidade do Rio de Janeiro).

as décadas de1950 e 1960, o principal
N programa cultural e de lazer do carioca,

depois da praia, era ir ao cinema, e a ca-
pital federal era também a capital cultural do
Pais, fartamente provida de salas de projecédo
que disputavam o publico avido por entreteni-
mento proporcionado pela 72 arte. Mas antes
do filme propriamente, havia aquele jornal cine-
matografico, com as noticias mais importantes
da semana, imprescindivel para se ficar “bem
informado”, e, ndo raro, as filmagens eram de
autoria de Jean Manzon, um imigrante francés
fugido da 2% Guerra, que caiu nas gracas de
Getulio e se tornou fotégrafo “oficial” de varios
governos. Muitas vezes a opiniao publica era
formada naqueles 10 minutos que antecediam
o motivo principal da saida de casa das familias
brasileiras dos grandes centros urbanos.

Numa dessas apresentacdes cuidadosamente
elaboradas por esse grande cineasta do cotidia-
no, nos anos “JK”, o ufanismo de novos tempos
“desenvolvimentistas” propagava os prodigios
urbanos que estavam a caminho, pelas maos
das melhores equipes de arquitetos e engenhei-
ros, capitaneados por Oscar Niemeyer, Lucio
Costa e Affonso Reidy (discipulo de Agache),
contrapostos pelo governador Carlos Lacerda,
opositor do Governo federal, que, se sentindo
desprestigiado com a transferéncia da capital
federal, contrata o arquiteto grego Doxiadis para
criar as atuais linhas Amarela e Vermelha. En-
quanto o presidente recém-eleito divulgava aos
cidadaos suas viagens a Europa e EE.UU. para
contratar parcerias empresariais de transferén-
cia e cooperacao tecnologica, devidamente re-
munerada pelo erario publico, com objetivo de
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Apoio ao texto:

Transporte.
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Murilo Fabio Santos Tergolino, Consultor de Recursos Humanos (RH) em

“Inaugurava-se nova era na cidade com transporte seguro”.

desenvolver projetos de transporte de massa
sobre trilhos, Carlos Lacerda fazia concessoes
muito generosas aos donos particulares dos “lo-
tacbes” que ja dominavam os meios de trans-
porte do carioca, autorizando trajetos paralelos
as linhas de trens urbanos da Central do Brasil.
O governador opositor queria provar a vantagem
financeira do investimento publico no negécio
dos empresarios privados do modal rodoviario,
menor que o investimento no transporte publico
de massa, do modal metré-ferroviario.

Fica a duvida se o tal “rodoviarismo”, hoje tao
acusado de ter distorcido a evolucdo mais natu-
ral das metropoles brasileiras, afetando secular-
mente a qualidade de vida urbana dos brasilei-
ros pelos enormes contingentes de veiculos de
transporte individual, ndo tem sua origem numa
pretensa politica de Estado doutrinadora ou fa-
vorecedora de um grupo ligado a ramos espe-
cificos do empresariado. Mas nao se elimina a
hipotese desses oligopolios, sempre presentes
na politica brasileira, terem forcado uma tendén-
cia urbanistica: Brasilia ndo deixa de ser um belo
exemplo disso, com seus eixos rodoviarios sem
cruzamento. A ideia de um “metrd” na entao
capital federal, e na outra capital do Estado mais
rico do Pais, reforcam essa tese, pela historica
dificuldade em se fazer deslanchar os varios
projetos, desde a “era Vargas”.

Assim, como o alto custo de implantagao do
transporte sobre trilhos exigia, e a mudanca da
capital federal ajudou aos novos empresarios de
6nibus a “seduzirem” os usuarios dos trens urba-
nos, também os projetos de metré em S3o Paulo
e Rio de Janeiro ficaram no aguardo dos planos
federais de investimento, mas nao poderiam ser
subestimados, pois a capital da vizinha Argenti-
na possuia o seu ha mais de 40 anos, provando
ser possivel aos paises abaixo do Equador usu-
fruir também dessas “sofisticacoes™ urbanas.
Os brasileiros também tinham direito a esse tao
afamado e significativo simbolo de status de na-
céo desenvolvida.

Paradoxalmente, a garantia do aporte de verbas
federais para um beneficio tao caro para ape-
nas duas cidades s6 chegou durante o regime
militar: em meados da década de 1960, foram
criados, simultaneamente, grupos executivos
nas duas maiores cidades do Pais, com o in-
tuito de planejar, construir, implantar e operar

| METRO - Artigo | =

sistemas metroviarios subterraneos. Apesar do
maior avango nos trabalhos do grupo carioca,
com intenso intercambio com consultorias ame-
ricanas e francesas, o metrdé de Sdo Paulo aca-
bou inaugurado antes, porém sem muitos itens
de sofisticacdo construtiva e operacional que o
do Rio teria.

A Cia. do Metropolitano do Rio de Janeiro aca-
bou tendo configuragdo societaria que incluiu
as trés esferas governamentais: Unido, estado
e municipio, nessa ordem de grandeza das co-
tas de participacdo. Os cariocas conviveram
com buracos enormes e canteiros de obra es-
palhados por toda a Cidade, por uma década,
pelo menos. Até que, em 1979, inaugurou-se
pegueno trecho onde se fez a “marcha-a-bran-
co” e depois a operagdo comercial gratuita, a
titulo de educacédo da populagédo. Inaugurava-
se nova era na Cidade, com novos parametros
de transporte seguro, muito limpo, pontual, re-
gular e muito confortavel (o metrd do Rio era
O primeiro transporte coletivo urbano com ar
condicionado).

A politica mutavel e sujeita as conveniéncias
partidarias comecou a dar seus claros sinais de
ressurgimento com a intensificacao do jogo pe-
culiar a redemocratizagdo, e o énus da recon-
quista das liberdades é inevitavel: com o fim das
verbas federais e a criagdo das novas disposi-
cOes constitucionais de endividamento publi-
co, o Estado do Rio, ainda se recuperando do
repentino processo de fusdo com o Estado da
Guanabara, agora arcava sozinho com os cus-
tos operacionais de manutencao e de expansao
do sistema metroviario. Bela desculpa para se
aderir ao projeto de estabilizacdo macroecond-
mica nacional langado na década de 1990 pelo
governo gue se sucedeu ao primeiro eleito pelo
voto direto, apos o regime militar.

Em 5 de abril de 1998, portanto ha pouco mais
de 16 anos, a agenda neoliberal ja sendo revis-
ta na Europa, seu bercgo, era aplicada fervoro-
samente e na sua maxima plenitude sobre em-
presas estaduais e desempregava 1.200 traba-
lhadores metroviarios em meia idade, ndo sem
proteger, antes, as contas do governo, com a
reforma da previdéncia oficial, j& que um gran-
de contingente dessas empresas tinha direito a
aposentadoria especial. Soé assim seria possi-
vel transformar em lucro para parceiros privados
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“Era uma categoria profissional altamente politizada™.

as receitas que o Estado obtinha com transporte
coletivo e outros servigos basicos, sua prerroga-
tiva constitucional para com o cidadao.

Era um verdadeiro “programa de transferéncia
de renda”, com mais de 6 mil funcionarios do
Estado, celetistas, demitidos em menos de dois
anos, e segundo relatério do Tribunal de Con-
tas Estadual (TCE), gerando, sé nos leildes, 8
bilhdes de reais (quando o ddlar valia menos de
hum real e vinte centavos, o que corresponde-
ria, hoje, ao dobro daquele valor). No mesmo
relatério, o TCE constatava que nunca antes o
Estado havia criado tantas autarquias /orgaos
estatais, certamente para substituir os servicos
eliminados. Aparelhamento politico? '

Naquele primeiro dia de operacao comercial pri-
vada, o metrdé do Rio cumprira com os mesmos
indices de oferta e qualidade de atendimento
do dia anterior, gracas aos “velhos” operadores;
mas seus usuarios, agora chamados de clientes
pelos novos gestores financistas, demorariam
anos para notar as profundas e sutis diferen-
cas. Apesar dos 1.200 funcionarios demitidos
naquele mesmo dia, outros 533 haviam sido “su-
cedidos” a empresa privatizada, para transferir
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néao so a cultura explicita tao especifica daguela
nova tecnologia, inédita no mercado de trabalho
do Pais, mas também a cultura tacita, aquela a
qual os gestores de Recursos Humanos (RH)
atribuem o maior valor de patriménio intangivel
corporativo. Esta que ndo estava nos manuais
dos consultores franceses que treinaram os pri-
meiros supervisores e encarregados de todo o
pessoal operativo, e que ndo se consegue trans-
mitir plenamente nos treinamentos, como, por
exemplo, os sutis codigos de linguagem pecu-
liares a comunicacao interna dos funcionarios,
gue se consolidam ao longo dos anos, no dia
a dia, e garantem a seguranca da atividade-fim
nos processos de interface entre os departa-
mentos da empresa.

Estava selado o infeliz destino daquela outrora
empresa-mista de referéncia do servigo publi-
co: uma fatia com os restantes mil e quinhentos
e poucos funcionarios ficaria com a pecha de
massa falida, progressivamente sendo desqua-
lificada e dissolvida nos tribunais da morosa e
nem sempre conciliatoria Justica Trabalhista,
isolada da outra fatia que preservou o biliona-
rio patriménio publico de instalagbes, equipa-
mentos e tecnologia. Outra providéncia muito
oportuna para “rachar” a categoria e reduzir seu
poder de negociagao.

Poder-se-ia fazer um questionamento: o metrd
ainda seria uma tecnologia inédita no Pais, apos
19 anos? Isso depende de quem iria assumir o
sistema: se supusermos que os privatizadores
planejavam renovar todo o quadro — ou gquase
todo — de técnicos de operagdo e manutencao,
para reduzir drasticamente custos fixos, isso faz
sentido. Era uma categoria profissional alta-
mente politizada e com forte movimento sindi-
cal, portanto com muitos ganhos de beneficios
trabalhistas anexados aos salarios. Se ainda
pensarmos que se adotaria politica de gestao
corporativa em que se diminui a importancia da
formacao técnica interna para tornar as fungoes
técnico-operacionais acessiveis a grande mas-
sa do mercado de trabalho, isso significa que
se adotaria a pratica nefasta, porém comum, do
turn-over. Isso também refreia um “incoémodo”
convivio sindical nas relagcdes laborais e a dis-
creta pressdo dos patrées para que ndo haja
adesdes sindicais dos novos funcionarios se
torna a sentenca de morte lenta do sindicalismo
laboral.
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“E ébvio que os objetivos sociais do transporte foram alterados”.

As privatizagbes sem marco regulatorio claro
e debatido com a sociedade comprometiam a
cidadania: em evento de divulgacao da campa-
nha “Movimento Pelo Direito ao Transporte”, em
2005, a SEAERJ divulgou dados do Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) em gue se
constatou que 38 milhdes de brasileiros nao usa-
vam transporte coletivo por falta de dinheiro para
a passagem, ficando a margem de programas de
qualificagcao profissional e consequente melhoria
de vida. Nesse evento, uma diretora institucio-
nal da concessionaria SuperVia, ex-funcionaria da
Flumitrens e depois contratada pela concessiona-
ria MetroRio, reputava a falta de subsidio do Go-
verno federal na energia elétrica a razao para as
altas tarifas (até hoje mencionam isso). Ha nove
anos, pelo menos, ndo vemos mudanca de pano-
rama politico, além do fortalecimento do oligopalio
rodoviario, a quem interessa toda essa situacao de
inércia e blindagem.

O chamado processo de modelagem estrutural
para tornar a Companhia atraente para privatiza-
¢do — ou concessao — nao dispensou as técnicas
de dinamica empresarial de gestao de pessoal,
muito em voga na década de 1990. Curioso
€ que, no caso do metrdé do Rio, o presidente da
Companhia que patrocinou esse processo era o
mesmo protagonista do entao retumbante episo-
dio que marcou as eleicbes para governador em
1982, e ficou conhecido como o “Caso da Pro-
Consult”. Na sua concepcao socialista, as di-

namicas psicolégicas e 0s jogos corporativos de
cunho motivador deveriam ser aplicados a todos

empregados, até o quarto escaldo, se possivel;
verba havia para estadas em hotéis na Zona Sul
da Cidade e até jornadas de fim de semana em
centros de convencdes na Regido Serrana (Pe-
tropolis). A tal da “reengenharia” pregava novos
motivos para se pensar sobre o contingente cor-
porativo de mais de 4 mil funcionarios abrigados
na Cia. do Metropolitano do Rio, cuja divida fede-
ral ja estava solucionada com permuta de obriga-
¢oes feita entre Governos federal e estadual, no
ano de 1990. Resumindo, esse enredo parecia
um “samba-do-crioulo-doido”, pois comega com
atores socialistas, no “refrao” eles se tornam ges-
tores que “incham” as empresas, mas afinal sédo
contra a “intervencao” do Estado na economia, e
passam a vender ativos publicos e a enxugar qua-
dros funcionais. Faz sentido quando o Rio de
Janeiro se torna a unidade da Federacdo com as
maiores e mais valiosas privatizagdes estaduais.
Antes de votar o “impeachment” do Presidente da
Republica, os parlamentares fluminenses em Bra-
silia agradeceram o perddo da enorme divida do
metrd carioca; em sequéncia, a Camara Municipal
votara, em 1993, Projeto de Lei que tornava todos
os terrenos do metrd “edificaveis”, portanto, ven-
daveis (o veto do Prefeito fora derrubado). Mais
de dez anos depois, o entao presidente da Assem-
bléia Legislativa, agora ex-governador, implemen-
ta essas vendas e gera novo “boom” imobiliario no
Rio de Janeiro.

Como se vé, é um projeto estruturado: a técnica
de suavizar a catastrofe com o “Canto do Cis-
ne” insidiosamente incentivava cada funcionario
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a pensar que seria aproveitado e seu cole-
ga ao lado precisaria ser dispensado, para
tornar a nova empresa viavel. Pela falta
de transparéncia de todo o processo, inédi-
to para o povo, ingenuamente faltou fazer
uma pergunta: - a nova empresa deveria ser
viavel para quem?

E 6bvio que os objetivos sociais do trans-
porte foram alterados: por encomenda da
propria diretoria de operacdes da conces-
| sionaria, a COPPE/UFRJ (Instituto Alberto
| Luiz Coimbra de Pdés-Graduacdo e Pes-
quisa de Engenharia) fora contratada, em
2006, para fazer estudo sobre viabilidade
econdmica das duas linhas de operagao
comercial, ainda ndo emendadas, diante
do panorama de falta de equipamentos de
sinalizacao e de automatismo na linha da
Zona Norte, e as conclusdes foram as mes-
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“Forum Permanente de Mobilidade Urbana da RMRJ”.

mas do tempo da gestao estatal:
apesar do aspecto financeiro plena-
mente favoravel a linha da Zona Sul,
a outra deveria ser prioridade pelo
seu alto potencial de agente urbano
reordenador da Regido Metropoli-
tana. Parece que esse relatério foi
ignorado. Ao contrario, a Gerén-
cia de Operacdes resolveu premiar o
aluno que propusera retirar bancos
dos carros, para aumentar a capa-
cidade de passageiros em pé, igno-
rando o objetivo do projeto original
francés: preservar critérios de capa-
cidade aerobica e niveis de contato
humano dentro dos carros.

Por que se passou a permitir praticas que an-
tes eram proibidas na gestdo publica? Sempre
se limitou muito a locacado dos espacgos publi-
cos dentro dos dominios do transporte, princi-
palmente na area a que se denominava “area
controlada”, aquela que o usuario acessa apos
pagar a passagem, e implica maior responsabi-
lidade comercial. Além disso, portar objetos
adquiridos em comeércios locais e leva-los a pla-
taforma poderia anular campanhas de seguranca
de embarque e desembarque.

Emendar as duas linhas - totalizando hoje 36,1
km e nao 41,2 km como afirma a concessiona-
ria —, transformou a que era deficitaria em ramal
secundario da outra, rentavel e com movimento
diario permanente, sem horario de “vale” profun-
do na curva de demanda, e justificou o investi-
mento macico na dire¢ao da Zona Sul, ja que o
aditamento de contrato de 2008 garantia ao atual
operador o monopdlio de toda extensao das atu-
ais concessdes. Abandonou-se o projeto de es-
tado: oferecer transporte de massa inédito para
a demanda de toda uma regiao historicamente
desassistida, incluindo municipios da Baixada.

Hoje o melhor transporte de massa do mundo,
0 que deve ser estruturante num projeto urba-
no de hierarquizacdo dos modais, nao tem pa-
pel preponderante na segunda maior cidade do
Pais, nem apresenta perspectivas de reassumir
seu papel de atrair os usuarios do transporte in-
dividual, pela queda de qualidade da prestacao
do servico.  Existem erros primarios de opera-
¢cao, tais como insistir em tornar a linha muito ex-
tensa, o que aumenta as chances de paralisacao
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de todo o sistema a cada ameaga de incidente
rotineiro, como as portas que se travam abertas
a medida que diminui a capacidade de absor-
cdo do aumento de demanda; e passar os trens
comerciais pelo Centro de Manuten¢do, além
de diminuir a area util de manobras, coloca em
risco de vida os funcionarios daquela area — ha
dois meses uma piloto recém-formada, fazendo
manobras em outro trem, foi atropelada pelo de
passageiros e veio a falecer. Infelizmente, nem a
Agéncia Reguladora nem o operador privado fa-
laram qualquer coisa sobre o fato e tém obrigado
a familia a recorrer a providéncias legais.

E triste ver a empresa estatal eleita pela populagéo,
varias vezes, a melhor prestadora de servigo publi-
co, com todo um cabedal de conhecimento técni-
co, reduzida a um corpo que deve ser desintegrado
definitivamente, para que se perpetue uma politica
empresarial que nao primou, de forma alguma, nes-
ses 15 anos de fatidica experiéncia, por uma gestao
socialmente responsavel, tanto interna quanto ex-
ternamente, afetando toda a populagao metropo-
litana, sobremaneira. Por acreditarmos ser ple-
namente possivel que isso mude, um dia, € que foi
criado o Féorum Permanente de Mobilidade Urbana
da Regigo Metropolitana do Rio, que se reune regu-
larmente, toda semana, no Clube de Engenharia, e
congrega todos os atores sociais possiveis, desde a
academia e especialistas a representantes de clas-
se e associagoes diversas. A governanga publica
apoiada na transparéncia e no bem social coletivo
nos assegura que este € o caminho para, finalmen-
te, amadurecermos os processos democraticos e
as instituicoes republicanas, definitivamente; e re-
velarmos a nacgdo rica em sua soberania plena. €





