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Sessdo Tematica 08: Mobilidade Urbana e direito a cidade

Resumo: O estudo aborda a mobilidade urbana no Rio de Janeiro, com énfase no sistema de barcas entre Rio e
Niter6i, analisando os principais desafios do transporte aquaviario. Entre eles, destacam-se a reducdo da demanda
desde a pandemia de Covid-19, o aumento das tarifas e a insuficiente integracao com outros modais, como o
metrd e o VLT. A pesquisa também explora a crise estrutural nos servicos pablicos concedidos a empresas
plblicas, especialmente as de economia mista, evidenciando a fragilidade da regulacdo estatal sobre as
concessionarias. Essa dinamica afeta diretamente a mobilidade e a reproducao social, expondo a falta de
transparéncia, as falhas no planejamento e gestao dos servicos de transporte e os impactos adversos das tarifas
e da qualidade do servico para a populacao. Por fim, o estudo discute como aimplementacao de integragao tarifaria
e melhorias na infraestrutura podem oferecer alternativas mais eficientes e acessiveis para os usuarios.
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MANAGEMENT OF THE FERRY SYSTEM IN RIO DE JANEIRO:
CONCESSIONS AND MONOPOLY

Abstract: The study addresses urban mobility in Rio de Janeiro, with an emphasis on the ferry system between Rio and
Niteroj; analyzing the main challenges facing water transportation. Among these are the reduction in demand since the
Covid-19 pandemic, the increase in fares, and insufficient integration with other modes of transport, such as the subway
and VLT. The research also explores the structural crisis in public services granted to public companies, especially mixed-
economy ones, highlighting the fragility of state regulation over concessionaires. This dynamic directly affects mobility
and social reproduction, exposing the lack of transparency, flaws in the planning and management of transportation
services, and the adverse impacts of fares and service quality on the population. Finally, the study discusses how the
implementation of fare integration and infrastructure improvements can offer more efficient and accessible alternatives
for users.
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GESTION DEL SISTEMA DE FERRY EN RiO DE JANEIRO:
CONCESIONES Y MONOPOLIO

Resumen: E| estudio aborda la movilidad urbana en Rio de Janeiro, con énfasis en el sistema de ferry entre Rio y Niteroj,
analizando los principales desafios del transporte acudtico. Entre ellos destacan la reduccion de la demanda desde la
pandemia de Covid-19, el aumento de las tarifas y la insuficiente integracion con otros modos, como el metro y el VLT. La
investigacion también explora la crisis estructural de los servicios publicos otorgados a empresas publicas, especialmente
aquellas de economia mixta, destacando la fragilidad de la regulacion estatal sobre las concesionarias. Esta dindmica
afecta directamente la movilidad y la reproduccion social, exponiendo la falta de transparencia, las fallas en la
planificacion y gestion de los servicios de transporte y los impactos adversos de las tarifas y la calidad del servicio para
la poblacion. Finalmente, el estudio analiza como la implementacion de integracion tarifaria y mejoras de infraestructura
pueden ofrecer alternativas mds eficientes y accesibles para los usuarios.

Palabras clave: barcos; movilidad urbana; integracion modal; concesiones pablicas.
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INTRODUCAO

A Baia de Guanabara, no Rio de Janeiro, ja era considerada um espaco de fluxos antes mesmo
dos servicos de transporte maritimo de passageiros. Entretanto, o uso desse tipo de
transporte facilitou a expansao da metrdpole, estabelecendo conexdes importantes entre os
locais que hoje se configuram como a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]) (Pacifico,
2013). Assim, o uso da maritimidade como o principal canal de transporte facilitou a produgao
agricola da regiao, sendo crucial para a economia daquela época, bem como o aumento
populacional, o qual ao final do século XVII atingiu a marca de 30.000 habitantes (Lamego,
1948). No século seguinte, a cidade foi palco de diversas transformagdes em sua estrutura,
principalmente pelo fato do Rio de Janeiro se tornar a capital colonial, no ano de 1763 e como
consequéncia disso, a atividade portuaria foi potencializada (Bernardes, 1992).

O marco historico do transporte coletivo no Rio de Janeiro, ocorreu no século XIX, visto que
linhas de bondes e trens comegaram a operacionalizar concomitantemente, contribuindo de
forma significativa para a expansao da cidade (Pacifico, 2013). Mesmo com as novas
tecnologias de transporte e integracao, a cidade possuia limitagdes no que diz respeito a
mobilidade da sua populagao. Assim, surge outro modo de transporte coletivo, que viria a se
tornar extremamente relevante para a locomocao da populagao, o transporte aquaviario de
passageiros, por meio das barcas.

O sistema de transporte & considerado um dos principais elementos de suporte ao
crescimento econémico, por possibilitar que diversas relagdes econdémicas e sociais se
efetivem. Atualmente, ha a necessidade de uma abordagem renovada que ultrapasse a visao
classica, atribuindo nao s6 o deslocamento, mas também as interacoes espaciais desse
sistema, uma vez que esse contato entre diferentes elementos do espaco, auxilia o
surgimento de novas caracteristicas nas formagoes materiais interagindo, dando énfase no
seu carater dialético. Estas interagdes sao possibilitadas pelo uso dos transportes publicos, a
construcao de uma estrutura urbana considerada mais equitativa ao se observar a
acessibilidade para segmentos sociais de baixa renda, por exemplo. O espaco € estruturado
por um conjunto inseparavel e solidario, como também contraditério, de relagdes dialéticas
entre objetos e agoes, contribuindo para interagdes espaciais que possuem como resultado
as transformacoes espaciais, com desenvolvimentos desiguais do espaco (Silveira e Cocco,
2010).

Teoricamente, o transporte maritimo de passageiros teve seu inicio marcado antes mesmo
dos bondes e trens, em razao de o governo real conceder em 1817, a primeira autorizacao
para navegacao a vapor na Baia de Guanabara. Entretanto, nesse periodo nao havia
interesses externos para sua operacionalizacao, de modo que somente em 1835 surge a
primeira empresa para a exploracao da concessao, a Companhia de Navegacao de Nictheroy,
realizando a travessia entre Cais Pharoux (atual Praca XV de Novembro, no Rio de Janeiro) e a
Praca Martim Afonso (atual Praca Arariboia, em Niteréi). A companhia possuia trés barcas
inglesas com a capacidade de 250 passageiros, que realizavam, cada uma, a travessia em 30
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minutos, no periodo das seis da manha até as seis da tarde. Em 1840, surge também a
Companhia Inhomirim, a qual, a principio, realizava trechos menores com a navegacao a vapor
para pontos especificos do litoral fluminense, como o Porto das Caixas, em Itaborai, nao
concorrendo com a Companhia de Navegacdao de Nictheroy. De modo que, ambas as
companhias, cada uma em seus trajetos, operavam sob regime de monopdlio do servico
(Noronha, 1934). No ano de 1850, com o intuito de evitar a competicao, visto que a
Companhia Inhomirim conseguiu permissao para realizar a travessia da Corte a Niterdi, o
mesmo trajeto realizado pela Companhia de Navegacao de Nictheroy, as duas companhias se
juntaram e se tornaram a Companhia Niterdi - Inhomirim. Tal movimento demonstra que as
proprias empresas compreendiam que a operacionalizagao na configuracao de monopélio era
mais vantajosa e lucrativa, pois concentrava os passageiros (Pacifico, 2013).

Segundo Marx, os monopdlios competem entre si, e 0s concorrentes acabam se
transformando em novos monopolizadores. Quando os monopolizadores reduzem a
concorréncia entre eles por meio de associagoes parciais, a competicao se intensifica entre os
trabalhadores. A medida que a massa proletaria cresce em relacio aos monopolizadores
dentro de uma nagao, a rivalidade entre os monopolizadores de diferentes paises torna-se
ainda mais acirrada. Assim, o monopodlio s6 consegue se sustentar ao atravessar
continuamente os embates da concorréncia (Sweezy, 2004).

A competicao no mercado se da pela busca do menor preco das mercadorias, que depende
diretamente da produtividade do trabalho, a qual, por sua vez, esta vinculada a escala de
producao. Dessa forma, os grandes capitais tendem a superar os pequenos. Além disso, o
sistema de crédito, que inicialmente serve como um auxilio modesto a acumulacao de capital,
rapidamente se transforma em uma poderosa arma na luta competitiva e, por fim, evolui para
um vasto mecanismo social de centralizacdo dos capitais (Marx, 1894). Quando a
concentracao de capital permite que os monopolistas obtenham lucros acima da média,
fornecedores e clientes sentem-se pressionados a formar suas proprias combinagoes para
garantir uma parcela desses excedentes. Dessa forma, o monopdlio tende a se expandir em
todas as dire¢oes, partindo de um ponto inicial. Surge, entao, a questao dos limites da
cartelizacao, termo aqui utilizado como sinénimo de monopolizacao. Além disso, a estrutura
monopolista oferece ao capital uma vantagem na sua relacao com o trabalho, promovendo o
aumento da taxa de mais-valia e possibilitando um maior ritmo de acumulacao de capital
(Sweezy, 2004).

A concorréncia, definida como a rivalidade entre capitalistas, impde a necessidade de
reinvestir os lucros na busca por novos mecanismos que aumentem a produtividade do
trabalho. Esse processo de acumulagao continua de capital &€ uma exigéncia intrinseca ao
sistema. Para se manter competitivo no mercado, o capitalista precisa reinvestir, ja que seus
concorrentes também utilizam seus lucros para aprimorar métodos de producao e ganhar
vantagem.
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A lo6gica de monopolizagao dos servicos publicos nao se limitava ao transporte aquaviario,
abrangendo também outros meios de transporte, como trens e bondes. Esses servicos eram
operados por meio de uma colaboracao entre capital privado nacional e estrangeiro, que
administrava as companhias responsaveis. Esse modelo resultava em uma completa
dependéncia da populagdo em relacao aos interesses empresariais dessas entidades
(Pacifico, 2013). A politica de concessoes implementada pelo Estado, majoritariamente
direcionada a empresas estrangeiras, foi um marco do cenario econémico no Brasil durante
meados do século XIX. Tal politica nao apenas refletia a presenca expressiva do capital
estrangeiro, mas também evidenciava seu dominio no processo de investimento. Esse
controle manifestava-se por meio de companhias com sedes no exterior, financiamentos,
empréstimos bancarios e pela contratacao de empreiteiras e equipes técnicas estrangeiras
para conduzir e coordenar as obras de infraestrutura necessarias (Pacifico, 2013).

Em suma, a histéria do transporte maritimo de passageiros na Baia de Guanabara reflete nao
apenas um marco da mobilidade urbana, mas também as transformagoes econémicas e
sociais do Rio de Janeiro ao longo dos séculos. A transicao de um modelo centrado no controle
estatal para concessoes privadas ilustra o papel das interacoes globais de capital e tecnologia
na consolidacao de servigos essenciais. A logica monopolista, que permeia tanto o transporte
aquaviario quanto outros modais, aponta para a interdependéncia entre o poder pablico e o
capital privado, evidenciando um modelo de desenvolvimento pautado pela centralizacao de
recursos e pela busca de maior eficiéncia econdmica. Assim, o transporte maritimo emerge
como um reflexo das tensoes entre interesses publicos e privados, além de ser um agente
fundamental na organizacao e transformacao do espago urbano carioca.

METODO

A pesquisa adotou uma abordagem metodolégica hibrida, combinando estratégias
quantitativas e qualitativas para investigar de forma abrangente o problema central, que
envolve mobilidade, territorio e transportes. Essa combinagao permitiu superar as limitagoes
das analises exclusivamente quantitativas, insuficientes para captar processos que
demandam uma compreensao mais ampla, como as percepgoes dos envolvidos, as relagoes
de poder politico entre os atores e as restricoes institucionais historicamente estabelecidas.

Diversas fontes foram consultadas para embasar o estudo, incluindo bibliografias, teses,
dissertagoes, livros e artigos relacionados aos temas abordados. Por fim, informacoes foram
coletadas em fontes online, como os sites da CCR Barcas, Boletim da Mobilidade Urbana do
Rio de Janeiro, jornais, entre outros, contribuindo para uma analise mais detalhada e
fundamentada.

Anais do XXI| Encontro Nacional da ANPUR. Ideias, Politicas e Praticas em
Territorialidades do Sul Global. Curitiba: ANPUR, 19 a 23 de maio de 2025



RESULTADOS

A partir da analise apresentada, é possivel compreender que, embora a paisagem do Rio de
Janeiro, a partir do século XIX, tenha gradualmente perdido seu carater colonial, marcante nos
séculos anteriores, o sistema politico e econdmico da época ainda preservava tracos
significativos do periodo colonial. Esse contexto refletia uma economia subdesenvolvida,
caracterizada como "aprisionada” e vinculada a uma sociedade relativamente estatica em
termos de mobilizacdao politica. Essa condicao resultava da imposicao de "necessidades
superiores" voltadas a expansdao de uma economia "metropolitana”. Nesse cenario, as
infraestruturas que modernizaram o espago urbano do Rio de Janeiro no século XIX e
progressivamente apagaram os simbolos do passado colonial s6 se tornaram viaveis gracas
a acordos politicos entre o poder publico, as elites locais e agentes do capital internacional,
especialmente empresarios ingleses. Esses acordos ocorriam dentro de uma estrutura
politica que ainda mantinha fortes bases coloniais (Pacifico, 2013).

Trata-se de transporte pablico, assim, de reproducao social. O sistema de concessao se
presta a poupar o fundo pablico de ter que investir em obras para a reproducao do capital,
“sobrando” recursos para o investimento estatal (ou subsidio) para equipamentos de
reproducao social. Rangel (1985) destaca que diversas atividades essenciais atualmente sob
responsabilidade do setor pablico serao transferidas para o setor privado. Contudo, essa
mudanca nao altera a condicao essencial e inalienavel desses servicos como sendo de
natureza publica. Essas atividades, em sua maioria, possuem caracteristicas monopolisticas,
Ou seja, seus precos nao sao determinados pela concorréncia, que frequentemente é
inexistente, embora possa ocorrer em uma escala "entre paises"”. A definicao de tarifas para
esses servigos é feita pelo poder concedente, por meio de entidades dotadas de autoridade
normativa. Apesar disso, nao se deve minimizar a relevancia dessa transicao, em que a
concessao de um servico publico passa de uma empresa estatal para uma privada. Isso
implica que, mesmo sob condicdes reguladas, a atividade passa a compor o setor privado do
sistema econdmico. Rangel (1985) complementa que, mesmo apds a superagao da crise
associada a transferéncia de servigcos pablicos para o setor privado, o peso do setor publico
no sistema nao sera reduzido. Isso ocorre porque, inclusive no interesse do empresariado
privado e dos novos concessionarios desses servicos, o Estado precisara assumir novas
funcoes. Por exemplo, no processo de captacao de recursos no mercado de capitais, o Estado
devera aceitar a hipoteca oferecida pelo concessionario privado, garantindo seu aval. Sem
essa garantia estatal, os titulos emitidos pelo concessionario nao teriam validade no
mercado. Em outras palavras, no novo modelo de capitalismo financeiro brasileiro, que devera
estruturar o sistema econémico, o setor pablico e o setor privado estarao lado a lado, atuando
de forma complementar e interdependente (Rangel, 1985).

A dimensao econdmica esta intrinsecamente ligada a discussao mais ampla sobre a
dependéncia financeira e tecnologica enfrentada por paises que passaram pelo processo
colonizador. Essas nacoes, frequentemente marcadas pelo subdesenvolvimento, dependiam
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de investimentos e tecnologias estrangeiras para implementar servigos essenciais, como
iluminacado pablica, transporte e saneamento basico. Esse subdesenvolvimento também se
manifesta em mercados limitados, resultado do legado colonial, e na "incapacidade técnica
de produzir bens mais complexos, que exigem tecnologias mais modernas"”. Nesse contexto,
paises com estruturas econdémicas mais soélidas, construidas ao longo de séculos ou por meio
de revolugdes industriais de tipo prussiano ou francés, desempenharam papel central como
vetores de urbanizacao nos paises da chamada periferia do sistema capitalista, como o Brasil
(Pacifico, 2013).

As companhias estrangeiras, ao competirem com as nacionais, desfrutavam de ampla
vantagem, frequentemente resultando na auséncia de concorrentes a altura e no
consequente monopdlio de diversos servicos, como o transporte aquaviario de passageiros e
o transporte publico em geral. No campo politico, a formacao desses monopdlios evidenciava
a dependéncia do poder plblico em relagao aos grandes proprietarios de bancos e a elite
comercial, especialmente no Rio de Janeiro. Um exemplo claro desse processo foi a
concessao, por parte do governo imperial, de autorizagoes para a operacao do transporte
aquaviario na Baia de Guanabara a empresarios ligados a essa elite politica e comercial. Essa
elite, majoritariamente composta por estrangeiros, exercia consideravel influéncia sobre o
poder publico. Esses elementos ressaltam as dimensoes econdémicas e politicas envolvidas
no inicio do processo de consolidagao dos grandes monopalios no Brasil (Pacifico, 2011).

Em 1853, o empresario norte-americano Clinton Van Tuyl desempenhou um papel central na
quebra do monopdlio das barcas na Baia de Guanabara. Ele foi responsavel por iniciar as
operagoes da "Companhia Nictheroy & Inhomerim", que logo foi vendida aos também norte-
americanos Thomas Ragney e W. F. Jones. Essa concessao permitiu a introducao das barcas
a vapor no sistema ferry, ja amplamente utilizado nos Estados Unidos na época (Silva, 1992).
Esse movimento marcou a primeira concorréncia entre empresas de transporte aquaviario na
regiao. Apesar disso, ambas as empresas buscaram rapidamente eliminar a concorréncia e
restaurar o monopdlio, 0 que impulsionou uma maior expansao de investimentos no
transporte aquaviario, especialmente na década de 1860. O aumento no fluxo de passageiros
e mercadorias entre os dois lados da Baia atraiu capital internacional, que enxergou nesse
sistema uma fonte segura e estavel de lucratividade, sobretudo por meio da tecnologia do
ferry. Esse episodio também reflete o conservadorismo do capital estrangeiro, que tendia a
focar em demandas inelasticas, como o transporte de passageiros. Essa logica persiste até
hoje, como se observa em empresas contemporaneas como a Uber, que também concentram
seus esforcos em mercados de consumo.

As barcas do sistema ferry, além de oferecerem uma travessia mais rapida e confortavel entre
Rio e Niteroi, apresentavam diversas vantagens competitivas em relacao a sua concorrente
brasileira. Uma das principais estratégias da companhia foi manter os precos das tarifas, algo
viavel gracas a robusta capacidade financeira do capital estrangeiro. Isso levou a Companhia
Niteréi — Inhomirim a faléncia, com a suspensao de seus servicos em 1865. Seus
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equipamentos e barcas foram leiloados, e o Sr. Joaquim Arsénio Cintra da Silva adquiriu a
empresa falida, dando continuidade ao servico de navegacao. No entanto, a forca econémica
e os investimentos do capital estrangeiro garantiram a Companhia Ferry uma posicao
dominante. Em 1877, diante da concorréncia desleal, a empresa Barcas Fluminenses
encerrou suas atividades, vendendo todo o seu equipamento a Ferry (Noronha, 1934). Esse
processo consolidou o monopdlio da Companhia Ferry no transporte aquaviario da regiao por
décadas. Esse episodio ilustra o impacto decisivo das inovagoes tecnologicas, mesmo quando
incrementais, no setor de transportes. Melhorias em design e acessibilidade contribuiram
para aumentar a atratividade do sistema, garantindo a consolidacao da demanda e a
fidelizacao dos usuarios, aspectos fundamentais para a sustentabilidade e hegemonia de
longo prazo.

Apos eliminar a concorréncia, a Companhia Ferry consolidou seu dominio por meio do
monopolio, aproveitando a auséncia de regulacao e fiscalizacao por parte do poder piblico, o
que resultou em um aumento consideravel nas tarifas. Sendo a (nica empresa responsavel
pelo transporte aquaviario entre Rio de Janeiro e Niterdi, expandiu ainda mais sua
lucratividade, incluindo a incorporacao de uma empresa que ja prestava servicos publicos em
Niter6i e Sao Gongalo (Pacifico, 2013). Algumas empresas, com maior capacidade de capital e
tecnologia, apoiadas pelo capital estrangeiro, promoveram um processo de fusoes e
monopolios. No caso da navegacao para Niteroi, em 1889, ocorreu a fusao entre a Companhia
Ferry e a Empresa de Obras Publicas do Brasil, dirigida por Manuel Buarque de Macedo. Esta
Gltima ja operava a rede de abastecimento de agua em Niterdi, assim como as linhas de carris
em Niterdi e Sao Gongalo. Dessa unido surgiu @ Companhia Cantareira & Viagao Fluminense,
que passou a operar a navegacao a vapor de forma regular e experimentou um crescimento
continuo nas décadas seguintes. Apesar desse crescimento, persistiam registros de
insatisfacao entre os usuarios quanto a qualidade dos servicos prestados pela companhia na
travessia da Baia de Guanabara e ao regime monopolista em vigor. Isso gerou demandas por
maior concorréncia e melhorias no servico (Pacifico, 2013).

A trajetoria da gestao do transporte aquaviario de passageiros no Rio de Janeiro, no século
XIX, revela a forca dos monopdlios formados por meio de arranjos e negociacoes entre
representantes do poder plblico e empresarios do setor. Esse processo foi marcado por
conflitos inerentes a concessao estatal, que se materializaram no espago geografico, como
nas fusdes e nas sucessivas faléncias das companhias nacionais, que nao conseguiam
competir com o nivel tecnologico das empresas internacionais. A Companhia Cantareira, que
estava em plena expansao até 1908, passou por uma reestruturacao significativa e passou a
ser financiada diretamente pela Leopoldina Railway. Esse movimento resultou no monopélio
do transporte de passageiros na Baia de Guanabara e na provisao de infraestrutura fisica ao
longo de sua orla, especialmente na regiao leste da baia. Com isso, os municipios da margem
leste da baia experimentaram um rapido crescimento populacional, o que levou a um
aumento consideravel no nimero de passageiros transportados pelas barcas. Contudo, esse
crescimento trouxe também novos desafios para a companhia, que, apesar de seu
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crescimento, continuava operando com a mesma estrutura utilizada ao longo das décadas.
Isso resultou em sérios problemas infraestruturais e econémicos para a empresa (Pacifico,
2013).

Em 1° de dezembro de 1925, iniciou-se a primeira de varias ondas de conflitos no transporte
aquaviario do Rio de Janeiro. A populacao, insatisfeita com o aumento das tarifas das barcas
que faziam o trajeto Rio de Janeiro — Niteroi, comecou uma série de depredagdes nas estagoes
"Niterdi" e "Gragoata". Em 1928, diante do mau funcionamento e dos constantes atrasos das
barcas, um novo episddio de revolta popular ocorreu, resultando na depredacao de varias
barcas na estacao Cantareira (Noronha, 1934).

A partir da década de 1930, a estrutura politica e econdmica do Brasil foi profundamente
reorganizada apos o golpe de Estado que resultou na ascensdao de Getdlio Vargas a
presidéncia. Vargas defendia novos interesses politicos e a consolidagao de uma elite
econdmica, industrial e urbana que gradualmente se formava no pais. Em 1945, diante dos
graves desafios financeiros enfrentados pela Companhia de Navegacao Cantareira, que
impactavam tanto a parte técnica quanto a infraestrutura do sistema de barcas, com
irregularidades nas embarcacoes e falta de seguranca no servico, o Governo Federal interveio
pela primeira vez de forma significativa na gestao. O governo concedeu a Frota Carioca S/A o
controle acionario da empresa e passou a subsidia-la (Pacifico, 2013). Esse episodio evidencia
que a pratica de subsidiar o sistema de barcas nao é recente, sendo uma necessidade ja
reconhecida na primeira metade do século XX. Isso reflete a "natureza" de certos servicos
publicos essenciais, que exigem apoio governamental para sua operagao.

Nas duas primeiras décadas da segunda metade do século XX, durante o governo de Juscelino
Kubitschek, o Brasil focou na substituicao de importagoes, buscando nao apenas a producao
interna de bens de consumo imediato, mas também de bens duraveis e de capital. Nesse
contexto, em 1953, surgiu a Frota Barreto S.A., uma empresa de transporte entre Rio de
Janeiro e Niterdi, que adquiriu o controle acionario da Frota Carioca S/A e da Companhia de
Navegacao Cantareira, passando a competir com empresas de menor porte. Durante esse
periodo, o sistema de transporte aquaviario passou por um processo de modernizagao,
reduzindo o tempo de travessia entre Rio e Niteroi para 20 minutos (Sectran - RJ, 2008). No
entanto, a insatisfacao da populacao aumentou devido a praticas consideradas abusivas,
como os constantes aumentos nas tarifas. Esse ciclo de concorréncia e monopélio, ao longo
do tempo, reflete um movimento continuo, como descrito por Marx, em que o mercado passa
por momentos alternados de competicao e concentracao, com as empresas maiores
absorvendo as menores, estabelecendo ou restabelecendo monopélios no setor.

Na Assembleia Legislativa do Rio de Janeiro, as criticas a familia Carreteiro, responsavel pelo
controle da Frota Barreto S/A, que operava a travessia maritima entre Rio de Janeiro e Niteroi,
tornaram-se ainda mais contundentes. Um exemplo disso é o discurso do deputado Daso
Coimbra, do PTB (Partido Trabalhista Brasileiro), proferido em 1959, no qual ele destacou as
contradicoes desse grupo empresarial e suas estratégias para obter mais subsidios do
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governo federal. A medida que os acidentes se tornavam mais frequentes e os atrasos
aumentavam, o nivel de satisfacao com a empresa diminuia. Mesmo recebendo subsidios do
governo, a Frota Barreto S/A nao conseguia corresponder em termos de eficiéncia e eficacia,
demonstrando a falha na gestao e na prestacao dos servicos. Essas criticas evidenciam a
desconexao entre os recursos publicos recebidos e a qualidade do servico oferecido,
revelando uma dinamica onde os subsidios nao eram acompanhados de melhorias
significativas no atendimento a populacao.

No grupo Carreteiro, a subvencao do governo federal tinha como principal objetivo auxiliar os
proprietarios a cobrir os custos com a folha de pagamento e a lidar com os gastos adicionais
provenientes do aumento nos precos do 6leo e combustiveis (Nunes, 2000). No entanto,
quando a empresa comecou a alegar dificuldades financeiras e a solicitar mais recursos do
governo federal, enquanto negligenciava seus funcionarios, o sindicato dos maritimos entrou
na disputa com uma série de reivindicagcoes. Essas demandas culminaram em sucessivas
greves, ampliando o desgaste e a insatisfacdao com a gestao da empresa (Pacifico, 2013).

O fundador do Grupo Carreteiro, José Carreteiro, tinha estreitas ligacées com o PSD e com o
lider pessedista Amaral Peixoto. Como resultado, os comicios do partido eram patrocinados
por José Carreteiro dentro do estaleiro. Durante a campanha para o governo do estado do Rio
de Janeiro em 1958, os operarios gozavam de feriados para assistir aos comicios e
participavam de almocos com as liderangas locais do PSD (Nunes, 2000). Naquele pleito, a
coligacao entre o PTB e o PSD foi rompida no estado, estabelecendo-os como adversarios
permanentes. O PTB cresceu consideravelmente, tornando-se o partido mais influente no
estado, substituindo o PSD. Os dois principais candidatos, Roberto Silveira do PTB e Amaral
Peixoto do PSD, competiam pelo cargo de governador do Rio de Janeiro, com José Carreteiro
oferecendo seu apoio a Amaral Peixoto. O grupo Carreteiro contava com cerca de quatro mil
operarios, muitos dos quais empregados por interesses politicos pessedistas. Essa vinculacao
politica conferia aos empresarios maior mobilidade e poder de barganha, aléem de uma
posicao privilegiada para discutir seus interesses junto aos governos do PSD (Nunes, 2000).

A relacao estreita entre o empresario José Carreteiro e os representantes do poder publico,
especialmente os ligados ao PSD, garantia ao grupo uma vantagem significativa, sendo um
fator crucial para a manutencao do monopdlio do grupo Carreteiro. No entanto, apds os
acontecimentos na Assembleia Legislativa do Rio de Janeiro, o apoio do governo ao grupo
comecou a enfraquecer. Os usuarios continuavam insatisfeitos com a qualidade do servico,
enquanto os sindicatos do setor intensificavam suas reivindicagdes. Em resposta, o grupo
ameacou interromper os servigos de barcas caso nao obtivesse um aumento nas tarifas ou
subsidios governamentais mais significativos. Sem sucesso em suas negociacoes, 0 grupo
optou por retirar algumas barcas de circulacao, tentando pressionar o governo a conceder um
aumento no subsidio ou permitir o ajuste nas tarifas. Esse impasse levou a cinco sindicatos
que representavam os trabalhadores do transporte aquaviario — incluindo marinheiros,
foguistas, mestre-amador, arrais-amador, motoristas e eletricistas — a ameacarem entrar
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em greve. O Grupo Carreteiro, alegando falta de recursos, deixou de pagar os salarios
referentes ao més de marco (Pacifico, 2013).

Em 22 de maio de 1959, durante o governo de Juscelino Kubitschek, ocorreu a "Revolta das
Barcas"”, a maior revolta dos usuarios do transporte aquaviario contra as companhias
responsaveis. Esse episddio foi o ponto culminante de uma série de tensdes que se
acumulavam ao longo dos anos, envolvendo quatro agentes principais: o Estado (nos niveis
federal e estadual, incluindo os poderes Executivo e Legislativo), a empresa concessionaria
(Frota Barreto S.A.), o sindicato dos maritimos (fortemente mobilizado e politicamente ativo
na época) e os usuarios do transporte. A "Revolta das Barcas" aconteceu no contexto de uma
concessao que, desde 1953, estava sob o controle do Grupo Carreteiro, detentor do
monopodlio do transporte maritimo entre Rio e Niterdi por meio da Frota Barreto S.A. Na
época, 0 governo e a populacdo suspeitavam de ma gestdao dos recursos destinados ao
servico, especialmente em face dos constantes aumentos nas tarifas, o que gerava
insatisfacdao generalizada (Pacifico, 2013).

Em 1962, o Decreto N° 825 criou o "Servico de Transporte da Baia da Guanabara" (STBG),
vinculado ao Ministério da VViacao e Obras Publicas, reunindo as embarcagdes das companhias
"Frota Carioca", "CCVF" e "Frota Barreto" (Mello, 2020). Naquele periodo, quando o nimero
de passageiros entre o Rio de Janeiro e Nitero6i ja ultrapassava 100 mil, o servico nao soé era
alvo de criticas pela qualidade, mas também a familia Carreteiro, antes admirada, comecou a
ser severamente criticada pelo seu rapido enriquecimento e ostentacdo, associados a
deterioracao dos servicos de travessia. Esse periodo também ficou marcado por inGmeros
acidentes, com varias mortes, greves frequentes e intensos conflitos entre a frota e o
governo. Em resposta a crescente insatisfagao, o Presidente Juscelino Kubitschek promulgou
0 Decreto 46.508, que resultou na desapropriacao dos bens da Frota Barreto S/A e na
transferéncia do controle do transporte aquaviario para a Uniao, por meio do Ministério dos
Transportes. Essa foi a primeira vez que o governo federal assumiu o controle do servico. No
entanto, a infraestrutura do sistema continuou a decair, pois as operagdes passaram a ser
realizadas por empresas menores e por embarcacdes emprestadas pela Marinha, aléem de
pequenas embarcagoes alternativas. Em 1967, no contexto do regime militar de General
Costa e Silva e do programa de estatizacao em curso no pais, foi criada a Sociedade de
Economia Mista Servico de Transportes da Baia de Guanabara (STBG S.A.). Essa nova entidade
assumiu o transporte de passageiros, cargas e veiculos entre o Rio de Janeiro e Niterdi, mas,
apesar de sua criacdo, o setor continuou sem investimentos significativos e sem a
modernizacao das embarcacodes (Pacifico, 2013).

Na década de 1960, o transporte aquaviario entre Rio de Janeiro e Niter6i atendia diariamente
mais de 180 mil passageiros, o que acentuou a necessidade urgente de uma ligacao
alternativa entre as duas cidades. No entanto, esse fenémeno nao pode ser reduzido apenas
a uma questao de volume de passageiros; ele também reflete transformacées mais
profundas na dinamica econémica e social da regidao. O aumento do trafego e a crescente
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demanda por eficiéncia evidenciaram a insuficiéncia das infraestruturas aquaviarias
existentes, que, por sua vez, aceleraram a busca por uma solugao mais moderna e conectada
as necessidades do desenvolvimento urbano e industrial. No final da década de 1960, como
resposta a essa crescente demanda, iniciou-se a construcao da Ponte Rio-Niteroi, que foi
inaugurada em 4 de marco de 1974. A conclusdo da ponte resultou na interrupcao do sistema
de balsas destinado ao transporte de automdveis e caminhoes, anteriormente operado por
empresas privadas que nao haviam sido impactadas pela estatizacao do setor. No entanto, o
servico de barcas para o transporte de passageiros continuou a ser prestado, embora com
uma reducao significativa no nimero de usuarios, consequéncia direta da entrada em
operagao da nova ponte, que proporcionava uma alternativa mais rapida e eficiente para o
trafego de veiculos (A Seguir, 2022).

O sistema viario de Niterdi esta profundamente relacionado a sua evolucao urbana, podendo
ser compreendido em dois momentos distintos: antes e depois da construcao da Ponte Rio-
Niterdi. A importancia dessa ligacao com o Rio de Janeiro moldou um sistema viario com
estrutura radial, tendo como ponto central a Praca Araribdia. A partir desse ponto, os
corredores viarios e as linhas de transporte publico se expandem em diversas direcoes,
abrangendo os bairros de Niteroi, Sao Goncalo e outros municipios da Regiao Leste
Metropolitana. Antes da construgao da ponte, o desenvolvimento urbano e a ocupagao do
espaco na cidade eram impulsionados principalmente pelo sistema de bondes, que se
conectava as barcas, estabelecendo a ligacao entre Rio de Janeiro e Niterdi. Esse modelo de
transporte resultou em uma cidade compacta, com a prioridade de percorrer pequenas
distancias, integradas ao sistema de bonde e barcas. Nesse contexto, a mobilidade urbana de
Niteréi era fortemente dependente do transporte pulblico, com o transporte maritimo
desempenhando um papel fundamental na estruturacao do sistema de transporte da cidade.

Com ainauguracao da Ponte Rio-Niter6i em 1974, o sistema viario de Niteroi passou por uma
transformacao significativa. A conexao entre Niter6i e o Rio de Janeiro deixou de se concentrar
na Praga Araribdia e se deslocou para as alcas de acesso a ponte, o que resultou em um
aumento do uso do automovel. Os veiculos que trafegam por essas vias tém como destino
outros municipios ou buscam acesso a areas de moradia em regides de Niter6i, como
Pendotiba, a Regiao Oceadnica e a Regiao Leste. Esse novo modelo de mobilidade contribuiu
para o espraiamento urbano, com a ocupacao do territério sendo fortemente influenciada
pelo uso do carro particular. O sistema viario de Niterdi se expandiu, tornando-se mais
extenso e distribuido por todo o municipio. Como consequéncia, houve uma sobreposicao de
diferentes modos de transporte nas vias, acompanhada por um grande volume de
infraestrutura viaria, como registrado no Plano de Mobilidade Urbana de Niterdi (PMUS
Niter6i'19, 2019).

O periodo entre o final dos anos 1970 e inicio dos anos 1990 revela que, no setor de
transporte urbano da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), os recursos externos
foram amplamente utilizados durante a gestao estatal dos servigos, o que resultou em um

Anais do XXI Encontro Nacional da ANPUR. Ideias, Politicas e Praticas em
Territorialidades do Sul Global. Curitiba: ANPUR, 19 a 23 de maio de 2025

12



aumento significativo das dividas das companhias. A Companhia de Navegacao do Estado do
Rio de Janeiro (CONERJ) tornou-se obsoleta em termos de infraestrutura e enfrentava sérias
dificuldades financeiras. Nesse contexto, problemas como a falta de regularidade e seguranca
no transporte aquaviario se agravaram, gerando crescente insatisfagao entre os usuarios.
Esse cenario foi caracteristico dos primeiros anos da década de 1990. A partir de 1998, o
servico regular de barcas na Baia de Guanabara passou a ser controlado pelo consércio Barcas
S.A. Esse processo de concessao se alinhou com o Programa Nacional de Desestatizacao, que
teve inicio no governo Fernando Collor, foi interrompido pelo seu impeachment e retomado
no governo de Fernando Henrique Cardoso (Pacifico, 2013).

A partir da década de 1980, a crise do Estado brasileiro se agravou, destacando a necessidade
de estratégias para impulsionar o desenvolvimento econdmico e fortalecer a economia
nacional. Entre as medidas propostas, estava a implementacao de um modelo de concessao
de servicos piblicos a iniciativa privada, com o objetivo de atrair novos recursos para areas
carentes de investimentos. Essa estratégia se justificava pela incapacidade do Estado de
contrair novas dividas e pela inviabilidade de aumentar a carga tributaria, o que poderia
provocar recessao e descontentamento tanto da populacao quanto de diversos setores
empresariais. O desafio consistia em superar os gargalos econdmicos, redirecionando
recursos de setores com excesso de investimentos para aqueles subinvestidos. Para que isso
fosse viavel, era fundamental tornar os setores carentes de investimentos atrativos para o
capital privado. Nesse contexto, o papel do Estado seria central: atuar como um agente
regulador e estruturador, capaz de criar condi¢oes favoraveis para a participagao da iniciativa
privada, o que demandava um Estado forte e eficiente.

Nenhum servico piblico consegue remunerar empresas privadas com tarifas compativeis as
altas taxas de juros praticadas no mercado. Para que as taxas reais de juros sejam inferiores
a eficacia marginal do capital investido nesses setores, & necessario que o Estado mobilize
recursos, seja por meio de sua influéncia no sistema financeiro ou através de bancos publicos,
repassando-o0s as empresas com subsidios significativos. Embora a primeira vista possa
parecer que a transferéncia de servigos publicos do Estado para empresas privadas nao traga
mudancas substanciais, ha diferencas importantes. Ao fornecer seu aval, o Estado deixa de
comprometer recursos fiscais futuros e, em contrapartida, assegura-se por meio da hipoteca
dos bens das empresas concessionarias. Caso ocorra uma prestacao inadequada do servico,
o Estado pode executar essa hipoteca, retomar a concessao e transferi-la a outro
concessionario, garantindo a continuidade e qualidade do servico. Conforme Rangel, os ciclos
econdmicos — exdgenos, ligados as economias centrais, e endogenos, influenciados pela
"dialética da capacidade ociosa" —, somados a escassez de recursos publicos, limitavam a
atuacao estatal em uma economia de mercado. Por isso, tornava-se necessaria a parceria
entre capital pablico e privado, com o controle estatal predominando, ajustando as areas de
atuacao conforme as fases do ciclo econémico.
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Em 5 de fevereiro de 1998, a CONER] foi vendida pelo preco minimo ao consorcio formado
pelas empresas Autoviacao 1001 (@ maior empresa rodoviaria do Rio de Janeiro e a segunda
maior do Brasil), Construtora Andrade Gutierrez, R] Administracao e Participacdes S.A. e
Wilson Sons Administracao e Comércio Ltda. Para analise do monopdlio, &€ importante
destacar que o contrato de concessao, com duracdao de 25 anos renovaveis por mais 25,
firmado pelo consorcio vencedor, apresentava uma particularidade em relagao aos contratos
das companhias de trens urbanos e do Metr6 (Pacifico, 2013). A concessionaria do transporte
aquaviario obteve o direito de explorar tanto as linhas ja em operacao quanto as novas linhas
a serem criadas, sem licitacao, e todas operando sob regime de monopalio.

A Auto Viacao 1001, pertencente ao grupo JCA, um dos maiores conglomerados de empresas
rodoviarias do Brasil, detinha mais de 50% das acdes da concessionaria de transporte
aquaviario, controlando simultaneamente a principal linha de barcas que conecta o Rio de
Janeiro a Niterdi. Aléem disso, a empresa operava diversas linhas de énibus (executivos e
populares) que percorriam o mesmo trajeto pela Ponte Rio-Niterdi, bem como conexoes entre
0 centro do Rio e o municipio de Sao Goncalo. Esse cenario configurava um monopdlio
intermodal, sem integracao institucional (Sectran/R]J, 2010). Assim, caso houvesse problemas
nos horarios das barcas, os usuarios podiam recorrer ao transporte rodoviario, o que garantia
a empresa lucros em ambos os sistemas. Essa dinamica reduzia o incentivo da empresa para
melhorar o transporte aquaviario, que, apesar de ser menos lucrativo do que o rodoviario,
cobrava tarifas consideravelmente mais baixas.

Mais de dez anos apds a concessao do transporte aquaviario a empresa Barcas S.A.,
controlada pelo Grupo JCA e liderada pela Auto Viagao 1001, as expectativas em relagao a
melhoria dos servigos nao se concretizaram. A empresa tornou-se alvo frequente da midia
devido aos constantes acidentes, ao aumento das tarifas acima da inflagao, aos atrasos
recorrentes e a ocorréncia de barcas a deriva na Baia de Guanabara, entre outros incidentes
graves. Esses problemas se tornaram parte do cotidiano dos usuarios, que passaram a
reclamar e protestar sobre o preco da tarifa. O processo de desestatizacao, licitacao e
concessao dos servicos de transporte na Baia de Guanabara ao grupo Barcas S.A. gerou
intensas criticas, assim como a exploragao do servico de travessia. Com a transicao do modelo
de capitalismo estatal para o neoliberalismo, o Estado brasileiro assumiu o papel de agente
regulador, buscando disciplinar a economia privada. As ideologias de individualismo e do
estado minimo, tipicas do liberalismo, que geraram sérias consequéncias sociais, assim como
0 capitalismo de direcao estatal, que ampliou as despesas publicas, destacaram a
necessidade de uma atuagao reguladora do Estado para equilibrar o mercado e assegurar a
eficiéncia dos servicos prestados a populagao.

A partir de 2 de julho de 2012, a Empresa Barcas S.A. passou a ter um novo proprietario. Apos
dois anos de negociacoes, que foram sucessivamente rejeitadas pelo governo estadual, o
Grupo CCR, que ja detinha as concessoes da Ponte Rio-Niteroi, da Rodovia Presidente Dutra
e da Via Lagos, adquiriu 80% das agdes da concessionaria Barcas S.A. por R$ 72 milhdes. Os
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20% restantes ficaram sob o controle do Grupo JCA (Viagao 1001). Vale ressaltar que essa
mudanca de controle ocorreu sem a realizacao de uma nova licitagao para o servigo. Com a
transacao, o Grupo CCR, um dos maiores conglomerados privados de concessoes de
infraestrutura da América Latina, tornou-se o acionista majoritario, e a concessionaria passou
a ser denominada CCR Barcas (Mob Flu, 2018). O controle da concessao da Ponte Rio-Niteroi
foi exercido pelo Grupo CCR, entre 1995 até 2015. No entanto, durante o processo de
relicitacao ocorrido em margo de 2015, embora a CCR fosse apontada por especialistas como
a principal favorita, sua proposta revelou-se menos competitiva, com uma tarifa de R$ 4,24,
representando um desagio de 18,2%. A concessao foi vencida pela EcoPonte, uma nova
operadora ligada ao grupo EcoRodovias. Com isso, a CCR perdeu o controle sobre as duas
principais rotas de conexao entre Rio de Janeiro e Niterdi, mantendo apenas a gestao da CCR
Barcas, responsavel pelo transporte aquaviario na regiao.

Em 2022, a CCR Barcas anunciou que nao renovaria o contrato de concessao, que expiraria
em fevereiro de 2023, apds 25 anos de operacao. A decisao foi tomada devido a constatacao
de que o Estado do Rio de Janeiro enfrentava uma divida superior a R$ 1 bilhdo. Mesmo assim,
o Governador Claudio Castro afirmou que as operac¢6es continuariam por mais um ano apos
o término do contrato, enquanto novos estudos seriam realizados pela UFR] (Universidade
Federal do Rio de Janeiro). No entanto, pouco antes do vencimento da concessao, o governo
estadual buscou homologar um acordo com o Grupo CCR para prorrogar a concessao. Embora
um andncio sobre esse acordo tenha sido feito em 2022, até o momento ele nao foi
oficialmente homologado, e a Justica anulou o contrato de concessao. Esse revés gerou
protestos no Palacio Guanabara, sede do governo estadual, e entre membros da Assembleia
Legislativa do Rio de Janeiro (Alerj). Durante o periodo de 2000 a 2022, as operagoes da
empresa sofreram uma reducao de cerca de 60% no nimero de usuarios, caindo de mais de
21 milhdes para menos de 9 milhdes por ano. A empresa justifica essa queda dizendo que o
sistema ainda nao se recuperou totalmente dos impactos da pandemia, transportando
atualmente cerca de 40 mil pessoas por dia.

O sistema de barcas enfrentou desafios significativos em 2020, especialmente no que diz
respeito a demanda. Apoés um modesto crescimento em 2019, comparado ao ano anterior, 0
ano de 2020 registrou uma queda substancial. Essa reducao foi principalmente causada pelos
impactos da pandemia, que afetaram diversas atividades econdmicas na Regidao
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]), além das medidas restritivas adotadas para conter a
propagacao do virus. Em 2020, a demanda total das barcas caiu 40% em relagao aos nimeros
de 2002, 2003 e 2005, conforme demonstrado no grafico 1 (Boletim da Mobilidade Urbana,
2021).

Aléem dos desafios mencionados, o sistema de barcas também enfrenta questdes
relacionadas ao seu planejamento, especialmente no que diz respeito a integracao fisica, de
proximidade e tarifaria com outros modais que operam tanto no Rio de Janeiro quanto em
Niteroi. Essa integracao é crucial, pois muitos passageiros utilizam as barcas como parte de
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um trajeto mais amplo, que vai além das proximidades das estacdes de atracagao. Um
exemplo disso ocorreu em 2014, quando a remocao do mergulhdao da Praca XV — uma
intervencao urbanistica que consistia em um tdnel sob as ruas — e a implementacao de mao
dupla na avenida Rio Branco, como parte de um projeto de revitalizacao da zona portuaria do
Rio de Janeiro durante a gestao do ex-prefeito Eduardo Paes, afetaram o fluxo de passageiros
das barcas. A demolicao do elevado da Perimetral também teve um impacto significativo (R7,
2014). Quando somamos essas mudancas urbanisticas aos efeitos da pandemia de Covid-
19, observa-se, no grafico 1, uma reducao consideravel na demanda das barcas ao longo dos
anos no Rio de Janeiro.

Gréfico 1: Demanda das barcas por ano, de 2002 a 2020.
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Fonte: CCR Barcas/SETRANS.

A expectativa era de que, com a reabertura das atividades econdmicas apds as restricdes da
pandemia de Covid-19, a demanda pelas barcas se recuperasse. No entanto, essa
recuperacao nao ocorreu, como demonstram os Graficos 2 e 3. A reducao na demanda pelo
transporte publico metropolitano, especialmente pelas barcas, se consolidou, confirmando a
tendéncia de queda ja observada antes da pandemia. A migracao de passageiros para o
transporte rodoviario foi um dos principais fatores dessa queda. Isso foi influenciado por
diversos aspectos, como a diminuicao da demanda por transporte individual e as melhorias
nas condicoes de circulacao da Ponte Rio-Niterdi e seus acessos em ambas as cidades, o que
tornou o modal rodoviario mais atrativo, superando obstaculos como o tempo de viagem.

Além disso, ha outros fatores importantes a serem considerados. A previsibilidade dos
tempos de viagem no transporte aquaviario, que anteriormente representava um diferencial
competitivo, deixou de ser uma vantagem, o que pode explicar a queda significativa na
demanda por esse modal (Boletim da Mobilidade Urbana, 2021). Durante o pico da pandemia,
a CCR aumentou o intervalo entre as barcas Rio-Niterdi, de 15 para 30 minutos, resultando
em aglomeragdes de trabalhadores que precisavam retornar para casa (Esquerda Diario,
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2022). Ou seja, ao priorizar a eficiéncia econdmica em detrimento da eficacia social, a
operadora reduziu a frequéncia das barcas, prejudicando sua principal caracteristica: a
agilidade. Esse ajuste operacional certamente contribuiu para o afastamento de passageiros
nos anos subsequentes.

Gréfico 2: Demanda dos usuarios de barcas em 13 meses a partir de dezembro de 2019.
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Elaboracdo: A autora, 2024. Fonte: CCR Barcas/SETRANS.

Grafico 3: Demanda mensal total das Barcas e da linha Rio-Niterdi a partir de dezembro de 2019.
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Elaboracdo: A autora, 2024. Fonte: CCR Barcas/SETRANS.

O grafico 4, que apresenta a evolugao anual da demanda das barcas desde 2002, evidencia
claramente a queda acentuada dessa modalidade em 2021. Nesse periodo, a demanda
registrou uma reducao de aproximadamente 2,6 milhGes de passageiros em comparagao a
2020, ano em que a pandemia teve inicio (Boletim da Mobilidade Urbana, 2021).
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Gréfico 4: Demanda anual das Barcas por ano desde 2002.

Figura 7.1 - Demanda anual das Barcas por ano desde 2002
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Fonte: CCR Barcas/SETRANS.

A analise do grafico 5 revela que o trajeto entre a Praca XV, no Rio de Janeiro, e a Praga
Arariboia, em Niteroi, € o0 mais congestionado, devido a maior demanda e a concentracao
populacional nas areas centrais de ambas as cidades, onde muitas pessoas trabalham. Esse
trajeto &, portanto, o mais utilizado no dia a dia, em contraste com as demais rotas. Por outro
lado, a linha que liga a Praca XV a Charitas, em Niter6i, apresenta uma capacidade inadequada
para atender ao volume de passageiros diarios, demonstrando ser insuficiente em
comparacao com a demanda.

Grafico 5: Evolugdo da demanda mensal de passageiros (pagantes e gratuidades) de julho a setembro de 2023
por linha.
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Fonte: CCR Barcas/SETRANS.

O catamara de Charitas, em Niterdi, oferece uma das passagens mais caras para o trajeto até
o Rio de Janeiro, com um valor de R$21 para o servico seletivo atualmente em operacao. Em
2018, iniciou-se uma discussao sobre a implementagcao de uma tarifa social no valor de
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R$6,30, com o objetivo de beneficiar a populacao e estimular o uso dessa linha, que apresenta
baixa demanda. A lei que instituia essa tarifa social foi promulgada pela Assembleia
Legislativa do Rio de Janeiro (Alerj) e teve como autor o deputado estadual Flavio Serafini, mas
nao foi cumprida inicialmente devido a resisténcia do governo estadual. A Procuradoria-Geral
do Estado (PGE) alegou que esse tipo de regulamentagao nao era competéncia do Legislativo.
Apos a Justica negar o pedido de liminar do governo para invalidar a lei, uma nova licitacao
para o transporte aquaviario foi anunciada, mas foi bloqueada pelo Tribunal de Contas do
Estado (TCE). Em abril, o TCE determinou que o secretario estadual de Transportes, Robson
Ramos, apresentasse um novo edital de licitacao, incluindo a linha social entre Charitas e
Praca XV e a implantacao de um ramal ligando Sao Goncalo ao Centro do Rio (O Globo, 2019).

Em dezembro de 2022, a dois meses do término do contrato, a CCR Barcas e o Governo do
Estado firmaram um acordo para que os servigos continuassem sendo operados pela
concessionaria por mais um ano, com possibilidade de prorrogacao por igual periodo, até
fevereiro de 2025. O acordo prevé o pagamento de uma indenizacao de aproximadamente
R$750 milhdes a CCR Barcas, referente aos prejuizos operacionais, que ocorrem quando os
custos do servigo superam a receita gerada pelas tarifas cobradas nas passagens.

A Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Concedidos de Transportes Aquaviarios,
Ferroviarios, Metroviarios e de Rodovias do Rio de Janeiro (Agetransp) calculou o valor da
divida, que foi contestada pelo Ministério Publico por meio de uma acao civil pablica,
atualmente em tramite no Superior Tribunal de Justica (STJ) (O Globo, 2019). A promotoria
esta investigando uma possivel vantagem financeira para a CCR no novo contrato e alega que
faltam documentos e explicacoes suficientes para justificar o valor da indenizacdo de R$ 752
milhdes, referente as perdas ao longo do periodo de concessao (A Seguir, 2023). Além disso,
a CCR Barcas implementou um aumento na tarifa do trajeto Rio-Niterdi, que passou de R$
6,90 para R$ 7,70, ap6s ja ter sido reajustada no inicio de 2021 (Esquerda Diario, 2022).

Ao analisar os impactos desse cenario nos usuarios, observa-se que, por exemplo, muitos
estudantes da Universidade Federal Fluminense (UFF) consideram a barca a opgao mais
viavel para se deslocar entre o Centro do Rio e Niterdi. No entanto, o aumento continuo das
tarifas torna inviavel, para muitos, a continuidade nos estudos. Enquanto a classe
trabalhadora enfrenta os efeitos da crise, empresas como a CCR e a SuperVia continuam a
administrar contratos lucrativos, com aumentos nas tarifas e servicos de qualidade
questionaveis. Vale destacar que o Grupo CCR foi um dos poucos a sobreviver sem grandes
prejuizos apos a Operacao Lava Jato, que afetou governos do Partido dos Trabalhadores e
empresas nacionais que cresceram durante esse periodo. Coincidentemente, o grupo possui
uma forte participacao acionaria de fundos financeiros internacionais, incluindo grandes
investidores estadunidenses, como o Fundo Blackrock (Esquerda Diario, 2022).

As barcas, por outro lado, sao vistas como um sistema vantajoso, pois distribuem
eficientemente o fluxo populacional e oferecem uma alternativa satisfatoria em dias de
congestionamento nas pontes. Ao analisar o sistema, nota-se que parte dos passageiros das
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barcas no trajeto Rio-Niterdi trabalha na area central do Rio e possui uma renda um pouco
mais alta. Além disso, as barcas sao frequentemente vistas como uma segunda opcao para
aqueles que utilizam o transporte rodoviario, especialmente em situacées de acidente ou
paralisacao da travessia da ponte.

No entanto, a integracao das barcas com o restante do sistema de transporte pablico ainda
apresenta desafios significativos. Um dos principais problemas esta na falta de sincronia
entre os horarios das barcas e os outros modais de transporte, como 6nibus e metro, o que
pode resultar em longos tempos de espera para os passageiros. Além disso, a tarifa das
barcas nem sempre se ajusta ao restante do sistema, criando dificuldades para os usuarios
que precisam transitar entre diferentes modais com um orcamento limitado. Esses desafios
dificultam a efetiva integracao do transporte aquaviario a rede de mobilidade urbana,
prejudicando a experiéncia dos passageiros e limitando o potencial do sistema como uma
alternativa viavel e eficiente.

CONCLUSAO

A mobilidade urbana é um setor crucial para a reproducao social das classes, envolvendo uma
rede complexa de agentes politicos, o Estado e a propria populagao, e, por essa razao, esta
constantemente sob o impacto de agoes politicas de diferentes naturezas. Um aspecto
fundamental desse cenario é a crise enfrentada pelo modelo de concessao de servigos
publicos, especialmente no que diz respeito as empresas de economia mista, que
predominam nesse setor. Essa crise, cada vez mais evidente, exigira solucoes para ser
superada antes que atinja seu ponto critico. O desenvolvimento econémico contribuiu para
uma crescente falta de transparéncia nos calculos financeiros desses servicos, gerando uma
disparidade cada vez maior entre o custo real das operaces e o valor das tarifas cobradas, o
que agrava ainda mais o cenario de ineficiéncia e insustentabilidade do sistema (Rangel,
1985).

Conforme apontado por Rangel (1985), o Brasil enfrentava uma crise significativa nos
servigos publicos concedidos a empresas publicas, caracterizada pela exaustao dos recursos
fiscais antecipaveis, tanto internos quanto externos. Essa crise foi agravada pela historica
falta de exigéncia do poder publico em relacdo as contrapartidas operacionais das
concessionarias. Essa fraqueza de fiscalizagao se perpetuou até os dias mais recentes, com
operadores privados nacionais herdando tais praticas e promovendo sua acumulacao de
capital a custa da qualidade dos servigos prestados a populacao, sempre sob contratos de
concessao e permissoes precarias e desiguais (Rangel, 2005).

A crise aponta para a necessidade urgente de um novo modelo institucional que substitua o
obsoleto sistema de concessao de servigos publicos a empresas publicas. Esse novo modelo
precisa oferecer solucdes eficazes para resolver dois problemas principais: a falta de
oportunidades de reinvestimento pelo setor privado e a insuficiéncia da infraestrutura
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existente nos servigcos publicos, especialmente diante das novas necessidades geradas,
direta ou indiretamente, pelo processo de industrializagao (Rangel, 1985).

No contexto da mobilidade urbana no Rio de Janeiro, a localizacao estratégica das barcas,
proximas a outros modais como o VLT e o metro, oferece beneficios claros a populagao. Ela
facilita o acesso e permite a troca eficiente entre diferentes meios de transporte. Contudo, a
populacao tem relatado que o sistema de metr6 nao apresenta uma locomogao eficaz nem
uma integracao satisfatoria devido a escassez de capilaridade. Esse fator contribui para que
parte da populacao opte pela ponte em vez das barcas, ja que os 6nibus, de forma geral, sao
mais diretos, atendendo aos destinos desejados ou suas proximidades. Além disso, os dnibus
se destacam pela vantagem da integracao tarifaria, o que reduz significativamente os custos
diarios para os usuarios.

O Rio de Janeiro, marcado por sua complexa dinamica urbana e social, exemplifica os entraves
de muitas cidades brasileiras em articular uma rede de transporte pdblico funcional e
acessivel, como questdes de falta de capilaridade, a auséncia de integracao tarifaria plena e a
limitacdo de horarios e rotas comprometem sua efetividade e limitam seu impacto positivo
no sistema de transporte. A crise no modelo de concessao, somada as desigualdades
historicas e a insuficiéncia de politicas piblicas eficazes, destaca a urgéncia de intervencoes
estruturais. Para que as barcas e outros modais alcancem seu pleno potencial, urge a
necessidade de investir em infraestrutura, promover a transparéncia na gestao dos servigos
concedidos e assegurar uma fiscalizagao rigorosa. Mais que uma questao de eficiéncia, a
mobilidade urbana deve ser tratada como um direito fundamental, central para a reducao de
desigualdades no territorio.
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