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OS TRANSPORTES COLETIVOS NA CIDADE
DO RIO DE JANEIRO: TENSOES E
CONFLITOS vem inscrever-se como obra
seminal entre as que tém focalizado o
processo de produgio do espago urbano
carioca nos séculos XIX e XX.

Ao analisar a evolugdo do sistema de
transporte de massa no Rio de Janeiro, a
autora procura demonstrar que seu
desenvolvimento - e conseqlientemente a
influéncia sobre a cidade e a organizagio de
seu espago urbano - deriva de tensbes e
conflitos existentes na relagio entre o
Estado, as diversas unidades do capital
privado e os usudrios.

Originalmente apresentado como
dissertacio de mestrado junto 4
COPPE/UFR], o estudo inédito de Maria Lais
Pereira da Silva abrange desde o processo
de formagio das primeiras companhias de
transporte, no final do século passado, até
os conflitos de rua, os populares
“quebra-quebras” que tiveram lugar na
década de 1970.

Revelando sélida formagio tedrica aliada ao
rigor metodoldgico, a pesquisa se constrbi
num texto claro e fluente que permite ao
leitor acompanhar “de dentro” os interesses
e conflitos suscitados pela implantagio e
desenvolvimento dos sistemas de
transporte por bondes, trens, barcas e
metrd.

Numa perspectiva inteiramente inovadora,
sdo apresentadas as contradigbes e disputas
que cercaram o controle e a administragio
dos transportes coletivos, sem excluir a
identificagido dos protagonistas, tanto os
vitoriosos quanto os derrotados. Ai reside,
conforme enfatiza Mauricio Abreu, a
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APRESENTAGCAO

Uma das grandes qualidades da Colegio BIBLIOTECA CARIOCA
¢ a oportunidade que ela oferece A divulgacio de trabalhos sobre a
cidade do Rio de Janeiro que, a despeito de seu reconhecido mérito,
manté€m-se pouco conhecidos do grande puiblico. Na maioria das
vezes, esses trabalhos resultaram de pesquisas em nivel de
pos-graduagio, demandaram anos de esforgo e de dedicagio da
parte de seus autores, mas s6 acabaram sendo conhecidos por uma
parcela privilegiada de leitores. Este € o caso, sem diivida, deste
estudo, originalmente apresentado como dissertagio de mestrado
junto 3 COPPE/UFR], e que a Secretaria Municipal de Cultura,
Turismo e Esportes, da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, numa
feliz decisdo, resolveu agora divulgar de forma ampla.

Aliando seriedade intelectual a uma grande capacidade de
sistematizacao de idéias, Maria Lais Pereira da Silva nos apresenta um
estudo realmente inovador sobre os transportes de massa no Rio de
Janeiro. Recolocando essa temdtica, j& bastante trabalhada por
antigos cronistas da cidade, num patamar novo € muito mais
analitico, a autora desvenda toda a gama de tensdes, contradigbes e
disputas que acompanhou a implantagio e desenvolvimento dos
transportes de massa na cidade nos \ltimos 150 anos, e identifica os
seus protagonistas, tanto os vencedores como os derrotados.
Recupera, assim, um processo que foi conflituoso e, muitas vezes,
traumitico, e que acabou sendo esquecido pelas anilises, -
infelizmente tio comuns, que apenas dio atengio s propostas que
acabaram se impondo na paisagem urbana.

O grande mérito do trabalho de Maria Lais Pereira da Silva estd

. realmente neste ponto: ele nio se contenta com o dado bruto, com
a paisagem que se impds, com a aparéncia; busca a sua origem,
busca os fatores que comandaram o seu aparecimento, busca, em
suma, a sua esséncia.

Atingir essa meta nio € uma tarefa simples. Ela exige que
consigamos ir além do mundo das formas e das fungdes, e que
penetremos no reinc mais complexo das estruturas e dos processos.
Em outras palavras, ela exige do pesquisador uma formagao teérica
s6lida e um grande rigor metodolégico. E se a isto é acrescentada
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uma linguagem ficil, uma leitura agradivel, entio podemos concluir
que o objetivo foi muito mais do que alcangado.

O trabalho que ora estd sendo divulgado pela Colegao
BIBLIOTECA CARIOCA reune todas essas qualidades. Percorrendo as
suas pdginas, o leitor poderd ndao apenas tomar contato com as
légicas, interesses ¢ conflitos que presidiram a implantagio e
desenvolvimento dos sistiemas de transporte por bondes, trens,
barcas e metrd no Rio de Janeiro, como também participar, “de
dentro”, das estratégias que foram adotadas pelos atores que
tomaram parte Nesse processo: as empresas privadas, o Estadoea
prépria populacio.

Trata-se, assim, de um trabalho cuja leitura € altamente
recomenddvel. Para justificar plenamente essa sugestio, poderiamos
ainda arrolar aqui uma série de outras qualidades que o trabalho
possui. Acreditamos, entretanto, que uma simples afirmag¢io pode vir
a resumir tudo o que poderiamos escrever: a sua elaboragio veio
preencher diversas lacunas que ainda tinhamos sobre o processo de
produgio do espago urbano carioca nos séculos XIX e XX.

Serd necessdrio falar algo mais?

A leitura, pois!

Rio de Janeiro, janeiro de 1992

Mauricio de Almeida Abreu

Doutor em Geografia
Professor do Departamento de Geografia/UFRJ



NOTA DA AUTORA

Este texto é de 1979. Foi apresentado, nesse ano, sob a forma de
dissertagio de mestrado para o Programa de Planejamento Urbano e
Regional da COPPE/UFR]. De l4 pra c4, a vertente dos estudos sobre
a cidade do Rio de Janeiro, especialmente sob o 4ngulo da evolugio
urbana, foi em muito desenvolvida e aprofundada. Pode-se dizer o
mesmo em relagio A temdtica central deste trabalho — o transporte
de massa — e ainda com relagao aos subtemas tratados, em especial
no campo dos movimentos sociais urbanos. Na época em que foi
redigido, representou uma tentativa de juntar virias experiéncias
pessoais no decorrer de minha vida profissional, e que de certa
forma amadureceram numa conjuntura social e politica bastante
importante para o cotidiano de todos nés, brasileiros.

Praticamente mantive o trabalho na sua forma original, apenas
enxuguei-o na medida do possivel, procurando tirar seus contornos
mais académicos. Nesse sentido, os anexos e algumas notas foram
reduzidas ou eliminadas. Quanto aos primeiros, que se constituiam
em quadros e listagens informativas, podem ser encontrados na tese
original. Os mapas, por sua vez, foram mantidos. Permanecem,
também, as insuficiéncias e possiveis fraquezas minhas no trabalho.
Decidi, entretanto, fechar os olhos a autocritica feroz que surge
depois de quase 12 anos e “muita d4gua sob a ponte”. De fato, a
cidade mudou, assim como algumas das questoes de transporte no
Rio de Janeiro. J4 ocorre, hoje, na consciéncia publica, a idéia de que
o Rio ndo ¢ tio segregado ou pelo menos tio controlado como hi
dez, 15 anos atrds. A consolidagio de grandes e antigas favelas, o
crescimento inusitado de outras, a presenga da “populagao de rua” e
dos camelds, pelo contririo, trazem, muitas vezes, a sensagio — para
muitos, incoémoda — da “mistura”. As vezes marginal, s vezes nio. De
qualquer forma, novas questoes estao sendo, hoje em dia, debatidas.
No caso dos transportes coletivos também as discussoes foram
adiante. O metré foi consolidado, definindo melhor o seu papel na
cidade; curiosamente, a extensio de suas linhas parece reproduzir,
em alguns momentos, o “vaivém” que caracterizou a implementagao
do primeiro trecho. O debate em torno da “Linha Vermelha” assume
tons modernos com a inser¢io na questio do meio ambiente €, ao
mesmo tempo, revive a énfase no transporte rodoviirio. A
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participagio popular no planejamento é consenso nos discursos de
origens mais diversas, e jd conta com um certo acervo de
experiéncias. Quanto i inflagio e o aumento do custo de vida, sio
matérias consagradas pelos economistas profissionais e, alids, como
sempre ocorreu, sao temas de discussdes de esquina. O antigo
“pingente” virou “surfista” e se tornou personagem de novela...

Revendo o texto, entretanto, acho que de uma forma geral,
-especialmente nos dois primeiros capitulos, mantém-se vivo. A
terceira parte, que trata das “brigas de rua”, é que sofreu mais com
os anos. Ao grande avango tedrico do tema correspondeu um avango
prético-politico real. A forma como o desenvolvi, na época, tornou-o
extremamente suscetivel 3 mudanga do contexto social e politico;
provavelmente, hoje, o escreveria de forma diferente. Entretanto,
decidi manté-lo conforme o original, por dois motivos. Primeiro, pela
emogio e paixdo com que foi escrito e segundo, como mais um
registro de memoria da cidade.

Dos agradecimentos registrados no texto da dissertagio (e ji
realizados “ao vivo” no decorrer desses vdrios anos), quero destacar
o nome de Mauricio de Almeida Abreu, 2 quem devo como
profissional e como amigo. A equipe da Divisio de Editoragio da
Secretaria Municipal de Cultura, Turismo e Esportes, agradeco —
além da oportunidade de publicar este trabalho — a seriedade e
competéncia com que lidou com a preparagio dos originais para a
publicagiio, e a paciéncia com os meus atrasos.

Dedico este livro a Carlos Nelson Ferreira dos Santos,
arquiteto, antropllogo, urbanista € um amigo muito especial. Esteja
onde estiver, certamente gostard de alguns trechos, detestard outros,
discutird alguns terceiros € desenvolver4, de forma absolutamente
original e polémica, algumas das idéias presentes. Como fazia em
vida.

Maria Lais Pereira da Silva

Socidloga, professora da Escola de Arquitetura
e Urbanismo/ UFF,
assessora técnica do IBAM
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Para Lais e Bracy,
‘ com carinho



Os “melhoramentos” urbanos que acompanham o progresso da riqueza, a
demoli¢io de quarteirdes mal construidos, a construgio de paldcios para
bancos, lojas etc., o alargamento das ruas para o trifego comercial e para as
carruagens de luxo, o estabelecimento de linhas para bondes etc., desalojam
evidentemente os pobres, expulsando-os para refGgios cada vez piores € mais
abarrotados de gente (...)

MARX, K. O capital, v.2, livro I, cap. XXIII. Rio de Janeiro, Civilizacdo
Brasileira, 1980. p. 764.

(...)H4 alarido, tumulto, pela praga. Os que escapam 2 sanha da autoridade
fogem, debandam, na carreira que os salva a gritar:

- Cai n*4gua! L4 vem meganha!

Se hd quem fuja gritando, h4, também, quem, gritando, chegue pelo largo e
proteste contra a agio policial, em berros fortes:

- Nio pode!

Nio pode! Esse brado incontido, sincero e muitissimo do tempo, nio falta
nunca onde existem, de uma parte, a autoridade, a idéia do poder constituido

© e da outra parte, o povo, na hora de se expandir, reagindo contra quaisquer
mostras de violéncia, vexame ou opressio. E justa, por acaso, a autoridade ou
exorbita? Isso nio vem ao caso. Berra-se sempre. Berra-se forte. Berra-se sem

cessar:
-~ Nio pode!

EDMUNDO, L. O Rio de Janeiro do meu tempo. Rio de Janeiro, Imprensa
Nacional, 1938. p. 108-9.






1. INTRODUGAO

Em meados de 1975, quando me vi frente a frente com o “fantasma” de
uma tese de mestrado, dois acontecimentos me chamaram a atengio:
o primeiro foi a onda de quebra-quebras de trens da Rede Ferrovidria
Federal, no Rio de Janeiro; o segundo foi a discussio - especialmente
entre os cientistas sociais voltados para o estudo da questio urbana -
sobre o posicionamento e participagio da populagio frente aos
servigos € ao “consumo” da cidade. Estudos no campo dos movimentos
sociais urbanos' comegavam a ser publicamente digeridos e debatidos.
Por outro lado, a briga dos usudrios da RFFSA trazia i tona toda a
questio da precariedade das condi¢bes materiais e de funcionamento
dos meios de transporte de massa. Paralelamente, a cidade j4 assistia 4
construgdo do metrd. Portanto, o transporte de massa se colocava na
ordem do dia, acarretando as indagagdes e questdes que iriam levar
alguns autores a “revisar o urbano” através do transporte”. Nessa época,
influenciada talvez pelas repercussdes e as possibilidades de estudo
que a ferrovia indicava, defini como objeto de tese o transporte
ferrovidrio suburbano, do ponto de vista dos usudrios. Esse tema de
certa forma se consolidou, quando participei profissionalmente de uma
pesquisa encomendada a uma firma particular, pela prépria RFFSA3.
Este trabalho me punha em contato direto com o “mundo do trem”,
que incluia os usudrios, os chefes de estagio, os agentes e outros,
dando-me a oportunidade de vivenciar um pouco a luta didria em que
se constitui o transporte para grande parte da massa trabalhadora do
Rio de Janeiro: os desconfortos, os pequenos (e grandes) incidentes e
tumultos de todo dia, enfim o universo de tensio em que se deslocam
milhares de pessoas. )

A visao do “mundo do trem”, entretanto, me levava cada vez mais
a nogio do transporte inserido no urbano, e este como campo de luta
de virias forgas, entre as quais a do Estado nas suas intervengdes mais
evidentes. Nos altimos meses de 1976, por injungdes profissionais,
participei de outro trabalho na drea do transporte. Este era um estudo
visando definir os proviveis impactos que seriam causados pelo futuro
Metropolitano do Rio de Janeiro?. Dessa vez, nio se tratava de um meio
de transporte historicamente consolidado na cidade; na verdade, o
metrd caracterizava-se mais como uma obra publica do que qualquer
outra coisa. Nesse aspecto, outros dngulos da questio comegaram a me

15



16 Introdugdo

fascinar, sobretudo a possibilidade de observar, na formagiao da com-
panhia e implementagio de um novo meio de transporte, O jogo de
inimeros atores além da populagio e do Estado. Mobilizavam-se
empreiteiros, empresdrios imobiliirios e operdrios de construgio.-
Mexia-se no espago urbano, sem pejo e sem limites. Os técnicos e
planejadores em geral debatiam o novo meio de transporte. Andava-se
por uma rua e 14 estava uma placa em que as autoridades anunciavam:
“estamos construindo o seu metrd”.

No entanto, o préprio fato de o metrd ndo ser ainda uma
experiéncia histdrica urbana concretizada, implicava dificuldades vin-
culadas 3s diferentes formas como os diversos atores visualizavam a
“novidade”. Como transporte, o metrd ainda nido “vivia” para a cidade
e seu povo. No nivel das discussoes entre técnicos e planejadores,
observei a tendéncia as previsoes e suposi¢gdes girando em torno de
tragados, capacidades de carga, nimeros, grificos, enfim, todo um
volume de argumentagio técnica - evidentemente com sua importincia
futura - mas que nio fazia sentir a realidade, a pulsagio verdadeira
daquela nova “coisa” que seria implantada na cidade. Por outro lado,
Os grupos sociais que seriam futuramente seus usudrios, obviamente
também nio haviam incorporado ainda esse tipo de transporte de
massa na sua experiéncia; em entrevistas realizadas ao longo da futura
linha do Metropolitano, em trechos urbanos totalmente diversos do
ponto de vista de espago social (desde favelas e casas de cOmodos até
edificios de classe média), buscou-se observar o que seria a “imagem”
do metrd. Verificou-se entio que, na verdade, o “jd4 conhecido” em
termos de transportes de massa da cidade era a base de comparagio
sobre a qual se imaginava o que seria 0 metrd. Essa imagem, contraria-
mente aquela formulada por técnicos e planejadores, incorporava de
forma viva o cotidiano do transporte:

O metrd, se for igual 4 Central, vai ser ruim.
(O metrd) é um trem que anda por debaixo da terra.
O povo ndo gosta de andar debaixo da terra.

E por ai se estendem as consideragdes feitas. O que surgia como
histdria presente, cotidiana, vida de todo dia, era o Metropolitano como
“obra publica”, com todos os conflitos e tensdes que gera: as tensoes
e vaivéns na formagio da companhia, as tensdes na histéria da
apresentagdo de seus diferentes pressupostos, as tensdes decorrentes
da implantagio do gigantesco canteiro de obras na cidade do Rio de
Janeiro, que envolvia operdrios, moradores, empreiteiras, policia,
enfim, uma mobilizagio de gente e recursos sem ‘precedentes numa
obra urbana.

Ficava claro, portanto, que parte do significado atual do metrd
estava justamente em todo esse processo que era entio vivido pela
cidade. O contato com a histéria, com a populagio € com a propria
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obra mostrou que, na verdade, para situar as questdes, descobrir as
dreas de disputa e as tensdes geradas - que verdadeiramente impul-
sionam as decisbes de intervengOes e politicas — era conveniente
visualizar, no mesmo processo histérico, os demais meios de transporte
de massa. Optei, assim, por observar o desenvolvimento do trem, do
bonde e das barcas. E por que ndo dos dnibus e lotagdes, por exemplo?
De fato busquei os transportes que seriam, na sua origem, talvez “mais
de massa” do que outros e, portanto, que envolviam - por unidade —
maijor volume de pessoas, como também aqueles que representaram
papel importante na primeira formagio e consolidagio do espago
urbano social do Rio de Janeiro. Procurei, ainda, aqueles que repre-
sentaram para o povo desta cidade uma simbologia especial do seu
dia-a-dia, gerando muitas vezes revolta e 6dio, mas com os quais a
populagio estabelece uma relagio muito préxima, muito dependente,
incorporando-os como elementos caracteristicos de seu estilo de vida.

Evidentemente, o 6nibus ji se tornou, por forga das
circunstincias, um transporte de massa®>. Também se pode dizer que
representou € representa, em algumas dreas da cidade, um transporte
consolidador por exceléncia do espago urbano. Entretanto, quando o
Onibus comegou a ser mais intensamente implementado como meio de
transporte, a partir da Segunda Guerra, o ntcleo e a drea suburbana
do Rio de Janeiro ji se haviam formado de acordo com a “marca
registrada” da cidade, que jd configurava uma periferizagio progressiva.

Trens e barcas, por sua vez, constituiram-se, desde a formagio das
principais companhias, em transportes de massa por exceléncia. Bon-
des e trens, por sua vez, foram especialmente pioneiros e decisivos no
desenho do Rio de Janeiro. Reuniam, assim, os critérios estabelecidos
para a delimitagio do trabalho: eram experiéncias cotidiamente vividas
pela maioria da populagio; tinham um cardter de transporte de massa
desde sua implementagio na cidade e se constituitam em fatores
bdsicos na expansio e consolidagio do Rio de Janeiro.

Neste sentido, o transporte de massa foi visualizado como um
campo urbano estratégico no Rio de Janeiro. Estratégico tanto para as
camadas populares quanto para o Estado, as empresas € a prépria elite. -

Com efeito, em conseqiiéncia de politicas de investimento tanto
privado quanto publico, a formagio e desenvolvimento desta cidade
vem tendendo a um progressivo afastamento das camadas populares
das dreas mais centralmente localizadas. Assim sendo, tornou-as cada
vez mais dependentes do transporte coletivo e, mais ainda, do
transporte coletivo barato. Virios estudos tém levantado essa questao
em outras dreas de andlise (habitagio, por exemplo) e hoje sio reco-
nhecidas as conseqtiéncias e repercussoes da falta de regularidade, do
desconforto e da deterioragio dos meios de transporte coletivo para a
forga de trabalho. Representando a garantia do deslocamento didrio
para o trabalho e do acesso a determinados servigos, na verdade
aqueles meios de transporte significam ~ pela situagio precéria em que

_se encontram -~ 0 aumento da jornada de trabalho, o desconto no
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salirio pelos atrasos, o desgaste da viagem e o peso no orgamento
doméstico. Significam, portanto, uma fonte permanente de tensio e
desgaste cada vez mais acentuados, 3 medida que aquela tendéncia
hist6rica de segregagio espacial e social da cidade se consolida, im-
plicando a famosa dicotomia “nticleo-periferia™®.

Prova da importincia bdsica do transporte para o povo sio as
tensoes e lutas populares que tiveram como foco o trem, o bonde e
mesmo as barcas. Lutas no 4mbito dos usudrios (quebra-quebras, por
exemplo) e lutas no 4mbito dos trabalhadores ligados aos transportes
coletivos (tendo em vista que a concentragio de portuirios, maritimos
e ferrovidrios no Rio de Janeiro acarretou a caracterizagio da Leopol-
dina, da Central e da Cantareira como ireas de tensio intensa, como
campo das greves e reivindicagdes mais significativas da cidade). Enfim,
a importincia do dia-a-dia do transporte de massa transpareceu, ao
longo do tempo, mesmo como tema de cultura popular, em sambas e
marchinhas carnavalescas’.

Em alguns contextos histdricos (inicio do século e década de
1950, por exemplo), o préprio Estado, entendendo o transporte como
drea politica estratégica, interveio, seja com a forga, seja com as medidas
de abrandamento de tensdes. Durante o periodo populista, subsidiou
mais amplamente as tarifas de trem e de barcas; em 1956, dialogou com
os estudantes, em plena greve contra o aumento dos bondes; em 1959,
ao mesmo tempo que dialogou, utilizou forgas da Marinha para sufocar
a revolta contra os carreteiros. Em 1974, usou a for¢a para acabar com
os quebra-quebras de trens para, em seguida, estabelecer um plano de
modernizagio do sistema ferrovidrio suburbano. De qualquer forma,
planos, agoes de forga, ameagas e “didlogos” atestam a presenga do
Estado numa 4rea sempre prestes a explodir e sempre desgastada.

As companhias de transporte coletivo, por sua vez, também
representaram um dos elementos bdsicos no jogo de articulacio dos
atores urbanos. Os bondes, os trens e, mais recentemente, a Compa-
nhia do Metropolitano representam, em determinados momentos
hist6ricos, papel importante na prépria consolidagio e/ou renovagio
do urbano carioca. As concessdes de bondes, que apresentavam como
pré-condigdes a execugio de obras publicas; a associagdo (em alguns
casos) das companbhias de carris com empresas loteadoras; o proprio
estabelecimento das estagies ferrovidrias e toda a atuagio da Compa-
nhia do Metropolitano como obra em pontos cruciais da cidade sio
questdoes que nio podem ser deixadas em segundo plano na
recuperagio de aspectos histéricos do transporte de massa.

Finalmente, cabe assinalar ainda o fato de que mais recentemente
O transpotte coletivo — que na realidade sempre foi um problema para
as camadas populares que dele necessitam — passa a se tornar
“problema” para as préprias camadas mais altas. As dificuldades repre-
sentadas pelo congestionamento das vias da cidade e mesmo pelos
constantes problemas de estacionamento, implicam pressdes para que
solugdes sejam tomadas pelo poder publico.
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Comegou-se a buscar, assim, a histéria desses meios de transporte
nos estudos existentes e nos planos urbanos para a cidade. Foi curioso
observar que, ao contririo da experiéncia vivida, constatando as lutas
€ tensoes nos trens suburbanos e na construgao do metrd, os planos e
estudos existentes pareciam “ilhas de tranquilidade”. Lemos, nos
trechos técnicos, que os “bondes fizeram a Zona Sul” e os trens “fizeram
os sublrbios”. Dava a sensagio de que de repente, sobre o “nada”,
surgiam trithos, locomotivas e, correndo atrds, multidoes, casas, lojas
e fabricas.

Os técnicos, por sua vez, indicavam um mundo de férmulas e
equagdes — as alternativas vidveis e invidveis — harmoniosamente
acopladas a grandes e espantosos modelos dos mais variados tipos.

Por outro lado, em parte da literatura pertinente, a populagao
parecia ter um destino estatistico. Constava em tabelas, em algarismos,
como trifego, como capacidade de estagdes, como elemento de uma
equagio.

Essas versoes, de fato, nio indicam o verdadeiro “mar turbulento”
em que se constituem O transporte e a propria cidade. Este “mar
turbulento” foi encarado, no presente estudo, como 0s processos e
formas reais de consolidagao dos meios de transporte de massa. Proces-
SOs esses que, por sua vez, implicam a existéncia de tensoes e conflitos
que impulsionam seu desenvolvimento. Essas tensdes podem ser
visualizadas em trés niveis: na origem da formagio e desenvolvimento
das préprias companhias; no nivel das discussoes de planos e no seu
planejamento em geral; € nos aspectos referentes a participagio
popular.

Os capitulos deste trabalho procuram, portanto, corresponder a
esses niveis. No capitulo 2, busca-se observar a formagao das compa-
nhias de bondes, trens € barcas, basicamente no final do século XIX e
inicio do século XX. Procura-se acentuar a forma de consolidagio das
empresas privadas, algumas aliangas entre si e com o Estado e o
processo geral de fusio e monopolizagio dos servigos de transporte na
cidade. Sio observadas algumas de suas dreas de disputa e alguns dos
interesses envolvidos.

Tenta-se identificar, no capitulo 3, através da hist6ria da discussio
e formagio da Companhia do Metropolitano, algumas das disputas
técnicas e politicas a respeito, vendo ainda o “lugar” dos transportes
de massa em alguns planos de desenvolvimento urbano para a cidade.

O capitulo 4 refere-se ao contexto da prépria populagio: a
tradi¢io do “quebra-quebra” desde o Império; algumas indicagoes
quanto 4 agiao do povo, do Estado, e as repercussoes gerais.

O que une esses trés niveis é que — as vezes por diferente motivos
e respondendo a interesses diversos — o transporte de massa é
estratégico para 0 governo, o povo, o capital. Buscou-se finalmente
recuperar, na histéria, momentos que nos ajudem a esclarecer algumas
questdes para situar a relagio do transporte de massa com a vida dos
diferentes grupos sociais e, portanto, da cidade. Assim fazendo, espera-
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se comegar a compreender o urbano, no que significa a sua dinimica;
isto &, campo de disputa, de tensio, de movimento. E que, curiosa-
mente, nao transparece nos planos e na linguagem de grande parte dos
técnicos que se incumbem de estudar essa realidade.

Ainda uma ultima nota sobre fontes de informagio. Como forma
de estruturagio do trabalho, optou-se por utilizar momentos na
hist6ria do Rio de Janeiro, como base para as discussdes. Estes surgiram
naturalmente, ligados, de um lado, ao desenvolvimento e discussio dos
meios de transporte visados, € de outro lado, is reformulagbes do
poder publico, especialmente no que diz respeito ds repercussoes na
expansio da cidade do Rio de Janeiro. Cabe ainda observar que, embora
nao fosse a intengio inicial, ocorreu uma certa cronologia dos acon-
tecimentos, por forga e necessidade de relacionar os problemas. Esse

- aspecto € especialmente sentido no segundo capitulo, onde se
descrevem algumas discussoes relativas ao Metropolitano do Rio de
Janeiro.

A qltima versio deste estudo foi esbogada em meados de 1978. O
processo de levantamento das informagdes foi, intimeras vezes, inter-
rompido devido a compromissos profissionais inadidveis. Esse aspecto,
aliado a abrangéncia do tema, levou a algumas lacunas que certamente
influenciam no conjunto do trabalho.

Foram utilizadas basicamente duas fontes de informagio. A
primeira foi decorréncia da minha prépria experiéncia profissional: nio
s6 a observagio e vivéncia do problema, como também as informagoes
e dados obtidos em pesquisas das quais participei. Assim, em relagio
aos trens suburbanos, fiz uso de relatérios de campo e entrevistas com
chefes de estagdo, usando em especial ainda um didrio de campo
elaborado na época do levantamento. No caso do metré do Rio de
Janeiro, também recorri a entrevistas semi-estruturadas com a
populagio moradora ou que trabalhava na drea que seria afetada pelo
futuro Metropolitano. A esse material foram acrescentadas posterior-
mente entrevistas com integrantes da Assessoria de Comunicagio So-
cial e Assessoria Juridica da Companhia do Metropolitano, bem como
relatérios anuais e projetos.

Como segunda fonte de dados utilizei pesquisa bibliogrifica —
principalmente em jornais — através da qual se procurou recuperar
aspectos histéricos do tema. Cabe aqui fazer uma observagio. O
periodo em que se realizou este levantamento — de inicio de setembro
a final de novembro de 1978 - coincidiu com a fase em que a Biblioteca
Nacional reestruturava e microfilmava seu arquivo de jornais. Este fato
levou a que fosse impossivel, entdo, obter séries completas de jornais
de época.

Consequientemente, alguns periodos histéricos importantes nio
puderam ser inteiramente cobertos como seria de se desejar. As ten-
tativas para contornar essas dificuldades no prazo exigido para a
dissertagio de mestrado esbarraram com problemas como o des-
membramento e pulverizagio de arquivos e bibliotecas particulares ou
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nao. Esses aspectos prejudicaram um pouco as intengdes iniciais,
especialmente no que se refere ao capitulo 4.

Por outro lado, algumas fontes de informagio foram deixadas de
lado, na medida em que implicavam tempo e recursos dos quais nio
se dispunha na época. E o caso dos arquivos da Light and Power, do
Servigo de Transportes da Baia de Guanabara e do arquivo do Clube
de Engenharia, que forneceriam provavelmente maiores subsidios ao
desenvolvimento da discussio dos transportes de massa no Rio de
Janeiro e ao conhecimento das articulagdes entre esta associagio
profissional e as vidrias instincias do poder publico (secretarias
municipais e estaduais, prefeito ou governador). No caso do arquivo
da Light, este ndo se encontrava sistematizado na época do levantamen-
to de dados.

NOTAS:

1. CASTELLS, La question urbaine (1972) e Luttes urbaines (1975). Assinalem-se
ainda CAMARGO, C.P. et alii (1975) e CARDOSO, F.H. (1973). Evidentemente o
processo dessa discussio era anterior.

2. Carlos Nélson Ferreira dos Santos indica que duas posturas bisicas tém per-
meado a discussdo do urbano, através da anilise do transporte:

A primeira privilegia o papel do transporie de massa como indutor do
desenvolvimento urbano e chega mesmo a lhe atribuir a possibilidade de ser
um redistribuidor de renda.(...). A segunda posi¢do considera que o
transporte de massa no meio urbano deve ser visto como uma das forinas de
garantir a reprodugio da forca de trabalho necessdria 3 manutengio do
modelo capitalista adotado para as cidades brasileiras.

SANTOS, C.N.F; set./out. 1977, p. 16-7.

3. ENGEVIX, S.A. Pesquisa visando ao Plano diretor para remodelagéo do sistema
Sferrovidrio de subtirbios do Grande Rio, 1975.

4. IBAM/CPU, 1978.
5. Nesse caso foi utilizada a classificagdo proposta por BARAT, J.: 1975, p. 36-7.

6. Ver, a respeito, os estudos desenvolvidos por VETTER, D. (1975), SANTOS, C.N.F.
dos (1977 € 1978) e ABREU, M.de A. (1978).

7. Lembramos, nesse sentido, o famoso “Patrio, 0 trem atrasou” € mesmo virias
composicdes sobre o bonde, os condutores etc. Vide o retrospecto feito por
TINHARAO, J.R. (nov. 1965).



2. A CIDADE ANDA SOBRE TRILHOS ... E SOBRE AS
AGUAS

2.1. AS COMPANHIAS DE TRANSPORTE: MOMENTOS NA SUA

FORMAGAO -

2.1.1. O Rio de Janeiro e a “revolugio dos transportes”

O periodo que se estende do final do século XIX até os primeiros anos
do século XX é um momento decisivo na histéria do Rio de Janeiro e
de seus transportes. A cidade, que despertara hd pouco da col6nia,
experimenta as tensoes proprias dessa passagem.

As mudangas ocorridas no Estado com as transformagoes politico-
institucionais que culminaram na proclamagio da Republica, a fase
econdmica marcada pela aboligio da escravatura, a consolidagio de
facgOes agrdrias e a transigio da manufatura para a industria t8m suas
implicagbes no Rio, que se reafirma, cada vez mais, como grande
mercado consumidor e centro distribuidor de bens e servigos, lutando
ainda por desenvolver-se industrialmente. Com efeito, embora a época
corresponda d decadéncia do café na drea do Rio, este jd se apresentava
como um mercado consumidor de peso, com uma populagio cres-
cente, para a qual contribuiu o grande nimero de escravos libertados
pela aboligao. O porto do Rio, por exemplo, recupera-se a0s poucos
do baque do café, sendo impulsionado, em parte, pela variedade da
importagio que por ele se faz!.

A cidade enfim se transforma e, no burburinho de suas velhas ruas
centrais, misturam-se funciondrios publicos, operdrios, biscateiros e
desempregados; gente do comércio, militares e estudantes da escola
militar; grandes burgueses ligados ao comércio exportador e is
finangas. O Rio, nas palavras de Boris Fausto, é uma cidade brasileira
com ‘estrutura social altamente diversificada, na qual a burguesia
cafeeira nio domina inteiramente, e onde surgem, com maior peso,
setores médios profissionais e burocriticos, paralelamente a formagio
de “ntcleos de trabalhadores em setores vitais de servigos (ferrovidrios,
maritimos, doqueiros etc). Esta populagio, que mora em parte ainda
no Centro, seja nos morros do Castelo e Santo Anténio?, seja a caminho
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do Rio Compndo € em parte se langa para a enseada da Gléria e o
Engenho Velho*, representa, em 1890, cerca de meio milhio de
habitantes®, tendo praticamente quintuplicado desde 1856. Embora a
cidade atm;a um milhiao de habitantes somente nos anos vinte deste
século, o periodo em questio (aproximadamente de 1870 até cerca de
1910) ¢ bésico do ponto de vista do desenvolvimento das forgas que
irdio condicionar sua estrutura sécio-espacial. Com efeito, desde os
anos 50 do século XIX assiste-se a0 deslanchar de processos especnﬁcos
intimamente relacionados com a atuagio do poder piblico no seu
espago e, portanto, na vida de seus habitantes. Entrosam-se como
participantes ativos neste cendrio os meios de transporte de massa que
vao fazer sentir sua presenga em todos os niveis da vida carioca. Os
Gltimos anos do Império e os primérdios da Republica sio acéueles
relativos 2o que se estd chamando de “revolugio dos transportes”®.
“revolugdo” refere-se a4 construgdo e funcionamento das primeiras
estradas de ferro (inaugurando um sistema voltado para os subtrbios)
€ as linhas de bonde para as Zonas Norte e Sul da cidade, primeiro a
tragao animal, depois elétrica; refere-se, ainda, ao estabelecimento do
trafego regular de barcas para Niter6i. Independente de seu significado
tecnol6gico como inovagio na cidade, abrindo novas perspectivas de
deslocamento, interessam, neste capitulo, duas implicagbes na sua
implantagdo: a primeira diz respeito a organizagio e consolidagio do
capital nesta drea, e a segunda refere-se a alguns aspectos que assume
ao se concretizar no espago urbano.

Cabe lembrar que 0s servigos publicos, nos quais se incluem os
transportes, sio realizados, antes de tudo, por empresas particulares,
operando numa drea de privilégios concedidos pelo Estado. Essas
empresas, gor sua vez, representam a presenca € predominédncia do
estrangeiro’ na prépria composi¢io do capital investido, concretizado
tanto na forma de companhias organizadas e com sede fora do pais,
quanto nos financiamentos e empréstimos bancirios, e na contratagao
de empreiteiros € equipes de técnicos de fora para levar adiante as obras
necessdrias. Este processo, entretanto, nio se realiza sem tensodes:
algumas vezes entre o Estado e as empresas, outras entre as proprias
companhias, disputando e contestando concessoes, aliando-se a ou-
tros grupos e, como decorréncia, configurando, em certos casos de
forma deciséria, o espago social da cidade. Neste sentido € que se quer
tomar essa “revolugio dos transportes”.

2.1.2. As companhias de bonde

Alguns autores definem a histéria da cidade do Rio de Janeiro, dividin-
do-a em duas fases: antes da introdugio dos transportes coletivos e
apods esta “revolugio”. No caso do bonde que, por consenso geral, €
considerado como elemento bdsico na expansio das Zonas Norte e Sul
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da cidade, hi que concordar com esta premissa. Entretanto, cabe
indagar — e esta é uma das linhas deste trabalho — a dimensao real
daquela afirmacio no que toca a forma de “fazer”, de “criar a cidade”.
Este processo inicia-se com as primeiras concessoes para linhas de
“bondes de burros”, a particr de 18688, Deste ano até 1905, foram
concedidas pelo governo mais de quarenta autorizagbes para a
formagio de companhias, exploragio de linhas e etc., sendo que,
destas, cerca de vinte “caducaram™, ou seja, as empresas ou individuos
nao realizaram as obras no tempo previsto pelo privilégio. Grande parte
do restante dos privilégios concedidos vao ter praticamente dois des-
tinos: ou sio utilizados para negociagdes e vendidos aos capitalistas
mais bem aquinhoados, como forma de especulagdo, ou sao utilizados
para a formagio de companhias que serao eventualmente incorporadas
a outras, num processo continuo de fusdo. Este ponto ficard melhor
esclarecido mais adiante, quando se descrevem alguns aspectos da
trajetOria das principais empresas de carris. :

Entretanto, da mesma forma como se pode dividir a evolugio
historico-espacial da cidade entre “antes e ap0s transportes coletivos”,
a hist6ria das principais companhias de bonde também se divide entre
“antes e ap6s” a entrada da Light and Power no Rio de Janeiro. Esta vai
representar, numa evidéncia mais clara, a acentuacdo em ampla escala
de um processo ji existente e identificado na formagio dos monopélios
das principais companhias de bondes, que, no final do século,
dominam o trifego de carris do Rio de Janeiro. Refere-se aqui, principal-
mente, is seguintes companhias: a Companhia do Jardim Botinico, que
“monopoliza” as linhas para a Zona Sul da cidade; a Companhia de Sdo
Cristévao (The Rio de Janeiro Street Railway Limited), voltada para a
Zona Norte (Caju, Catumbi, Tijuca etc.); a Companhia de Vila Isabel,
também na 4rea norte da cidade; e a Companhia de Carris Urbanos,
com suas linhas no Centro, no porto, € na praga da Bandeira.

A Companbia do Jardim Botdnico — A Companhia do Jardim
Botinico'® comega a sua hist6ria em 1856, juntamente com a primeira
concessio outorgada a Thomas Cochrane (vide nota 8). Neste mesmo
ano, o conselheiro Cindido Batista de Oliveira e seu filho Luis Plinio
de Oliveira obtém igualmente um privilégio. Neste caso, a linha
comegaria no largo da Mie do Bispo (drea correspondente ao
cruzamento da atual Evaristo da Veiga com Treze de Maio) atingindo,
na sua ultima;sessdo, a rua Marqués de Sio Vicente, na Gdvea. Cabe
observar, entretanto, que a empresa somente se forma alguns anos
depois, e é apenas em 1868 que se inaugurard a primeira linha, da rua
Gongalves Dias em diregdo ao largo do Machado. Durante estes anos,
troca-se de dono e troca-se de tipo de capital. Com efeito, o conselheiro
Cindido de Oliveira, embora tenha disputado e obtido a concessio,
nio consegue reunir, o capital necessdrio para o empreendimento e
vende o privilégio, em 1862, ao bario de Maud, pela quantia de
quarenta contos de réis. Este organiza efetivamente uma empresa com
o nome de Companhia de Carris de Ferro do Jardim Botinico, com um
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capital social de mil contos de réis. Entretanto, virios fatores parecem
ter retardado a efetivagao da empresa. Entre estes, pode-se enumerar:
um certo retraimento dos capitais nacionais (talvez ainda lembrando o
fracasso de Thomas Cochrane); a campanha iniciada pelos segeiros, e
pelas empresas de gondolas e dnibus'!, que se viam ameagadas, uma
vez que representavam os Gnicos transportes “coletivos” da cidade; e
ainda uma reagio inusitada, por parte da elite, como conta Noronha
Santos:

(...) as proprias senhoras o combatiam, achando imperdodvel
deslize de polidez “misturar gente do povo com pessoas de
hdbitos educados e tdo contrdrios aos das classes pobres”, o que,

diziam elas, sucederia infalivelmente nos veiculos projetados!2.

Finalmente, o retardamento na formagio da empresa pode ter
sido influenciado pela propria situagio do bardo de Maud, iniciador de
vdrios investimentos, que tinha seu capital altamente comprometido’3,
Busca, entdo, recursos em outros meios. Com seu prestigio junto i
Corte, consegue, em 1865, a prorrogagio do prazo fixado pelo governo
para construir o primeiro trecho da linha. Ganha, assim, tempo para as
negociacdes com o americano Charles B. Greenlough!® que compra,
por sua vez, ao bario, o mesmo privilégio por cem contos de réis.
Organiza-se desta forma, em Nova York, a Botannical Garden Railroad
Company, com o capital social de 500.000 do6lares, subscrito por 18
acionistas. A permissio oficial do governo imperial € da Cimara
Municipal para a construgio da linha é dada em 1868. A companhia
comega, entdo, a crescer. Em 1871 € inaugurado o trecho da praia de
Botafogo até o Jardim Botdnico; em 1882, a companhia recebe
permissio para transferir a sua sede para o Rio de Janeiro, com o nome
de Cia. Ferro Carril do Jardim Botdnico, sendo as suas agoes langadas
em nome de R.C. Shannon, Hern Hayan e C. Finnie Irmios e Cia., mais
Alexandre de Castro, visconde de Figueiredo, e o Banco Comercial do
Rio de Janeiro. Observe-se que, embora troque de mios, em alguns
momentos, a empresa sempre terd a participagdo, entre 0s acionistas
majoritirios, de capital estrangeiro:

Em 1909, a companhia possuia 105.000 a¢des em movimento;
70.000 integralizadas e 35.000 nio integralizadas. Grande parte
destes  titulos pertencia a membros das diretorias que tinham
administrado a empresa, € a capitalistas estrangeiros’>.

Note-se que, nos primeiros anos de sua atuagdo, a companhia
trata de estender e consolidar o seu dominio na Zona Sul da cidade
(especialmente na freguesia da Gloria), j4 caracterizada, ao final do
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século, como 4rea de residéncia de parte da elite; por outro lado, a
extensao da Zona Sul oferecia todo o espago litordneo ainda vazio, que
poderia ser explorado. O comando do transporte nessa drea poderia
significar lucro certo, tanto do ponto de vista de uma populagio ji
existente, como de uma nova ocupagio, também garantida economica-
mente. O fato € que a companhia se consolida nessa zona da cidade,
embora tenha de disputd-la em alguns momentos, a ferro e fogo. E o
caso da concessio para uma linha que chegasse a Copacabana, pela
qual a2 companhia teve que lutar; essa luta se d4, primeiro com outras
empresas, em seguida com o poder municipal, e até mesmo com alguns
de seus acionistas, no momento de, finalmente, construir o0 ramal,

No primeiro caso, a disputa pela concessio resultou numa
questdo judicial, cuja polémica transpareceu nos jornais da época,
conforme conta Noronha Santos!®. O conde de lLajes e Francisco
Teixeira de Magalhdes pleiteavam, desde 1872, uma linha para
Copacabana com o seguinte trajeto: :

Partindo da rua dos Ourives, iria pela rua Sio José, da Ajuda, e
Evaristo da Veiga, em diregdo ao morro de Santa Teresa, que seria
atravessado por um tinel ou a céu aberto, até a rua Cassiano e,
dai, pelas de Dona Luisa, Santo Amaro, e Pedreira da Gléria e por
uma rua que os concessiondrios abririam paralela is do Catete e
Marqués de Abrantes, desviando-se em rumo da cinta das mon-
tanhas, até a rua Sdo Clemente. Deste logradouro, a linha tomaria
a dire¢do mais favordvel para alcangar a praia de Copacabana. A
esse empreendimento, dificilimo pelo grande ntmero de
desapropriagdes e vultosas obras no trecho montanhoso da
cidade, se opunham cldusulas, ex;)licitas e insofismdveis, do con-
trato da Botannical Garden: (...)". :

Essas cldusulas, presentes em quase todos os contratos da época,
estabeleciam o que seria mais tarde caracterizado como “privilégios de
zona”, ou seja, os direitos que as concessiondrias adquiriam, quanto a
prioridade sobre trechos da cidade onde assentariam seus trilhos!8.

Em 1874 os novos pretendentes ao privilégio de Copacabana
obtém autorizagio do governo para a disputada linha. Entretanto, na
medida em que continuava de pé a questio dos privilégios da Botan-

_nical Garden, os concessiondrios sio forgados, dois anos depois, a pedir
a prorrogagio do prazo da concessio (o que efetivamente obtiveram).
Neste ano aliam-se a Alexandre Wagner, rico proprietirio de terras em
Copacabana e na Gléria, e com seus capitais formam a Empresa
Copacabana. A luta vai para os jornais, que registram as tentativas, de
ambas as partes, em suplantar a rival. Parece terem ocorrido, inclusive,
tentativas de suborno, como a denunciada em artigos do jornal A
Reforma (o 6rgio liberal da época), como reproduz Noronha Santos:
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(...)Corre, entretanto, agora como certo, que o mordomo de
SS.AA. Imperiais!? arranjou-se com o presidente da Botannical
Garden, de que vai receber 15 mil contos de réis, dando-lhe em
troca o dote principesco que recebeu do Gabinete (a concessao
obtida)?°.

Entretanto, o fato € que, tendo ou nao havido esta tentativa,
parece ndo ter tido sucesso, pelo menos naquele momento; apesar
disso, a Empresa Copacabana, com seu prestigio junto a autoridade
imperial, consegue que:

Em hora adiantada da noite, com o amparo da forga publica, que
cercou aquele trecho da cidade (rua da Gléria), num circulo de
baionetas trabatharam os operdrios livremente a luz dos archotes.
No dia seguinte ao desse atentado, ao amanhecer, estava com-
pleta a tarefa,a cidade sabedora do escindalo que se consumara,
e sem efeito a ordem de embargo?!.

Mas tal ordem perdurava devido 4 questdo do privilégio de zona.

Finalmente, seja pelas conseqiiéncias e repercussio na opiniao
publica —- que de certa forma ji4 conhecia e reconhecia o privilégio da
Botannical Garden —, seja porque realmente houve um acordo entre,
as partes envolvidas, a linha pretendida pela Empresa Copacabana nao
vai adiante, tendo caducado a concessao em 1880.

O segundo momento de disputa por esta linha refere-se - embora
indiretamente — a uma questio com o Estado, em fung3o do aspecto
da renovagio dos contratos que expirariam em 1890. Este ano, alids,
marca uma série crise de transporte no Rio de Janeiro. Com efeito, de
1870 a 1890, a cidade praticamente duplica a sua populagido (de cerca
de 200.000 habitantes, para mais de 500.000), estando as dreas
tradicionais j4 densamente povoadas, enquanto as recentes apresen-
tam um alto ritmo de ocupagio e desenvolvimento??. Por outro lado,
as companhias de transporte coletivo, vendo chegar o final de seus
contratos, nio melhoram o seu servigo, caindo este em qualidade e
eficiéncia. O Rio de Janeiro €, nessa época, administrado pelo dr.
Ubaldino Fontoura, presidente do Conselho de Intendentes
Municipais?3. Analisando a situagdo para o conselho, em julho de 1890,
dizia aquele intendente:

(...) ameagadas de proxima liquidagdo, cuja forma e resultados
eram incertos, as companhias (Jardim Botdnico e Sio Cristévio)
esquivavam-se a renovar O seu material, recusavam abaixamento
de tarifas e evitavam desenvolver as linhas de trdfego. Nio era de
estranhar que mais cogitassem da distribuigao de séus dividendos
e da recomposigio de seu capital do que do interesse publico?%.
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Em fungio disso, e como forma de obrigar a criagio de novas
linhas, o intendente indeferiu o pedido.

Entretanto, os interesses em jogo eram bastante poderosos,
dentre os quais os planos de Constante Ramos (empresirio
imobilidrio) e o interesse da prépria companhia em lotear o novo
bairro que se abria 4 classes de alta renda 25,

As pressoes neste sentido foram tdo fortes que o intendente foi
substituido por Félix da Cunha Meneses,?® que em 30 de agosto de
1890 assina os contratos de renovagio de ambas as companhias,
permitindo 4 Jardim Botdnico a construgio do ramal para Copacabana
através do tanel aberto no morro-do Barroso (o atual Alaor Prata —
Tidnel Velho). Este € terminado, € o trdfego de bondes inaugurado, em
6 de julho de 1892.

Cabe enfatizar, a esse respeito, as possibilidades de pressio que
tinha a companhia em relagio ao poder municipal. Essas pressoes,
vindas de empresdrios imobilidrios, e da prépria diretoria da compa-
nhia, tinham seus defensores e articuladores inseridos no préprio
poder local, o que facilitava sobremodo a tarefa de obtengio de favores
do Estado. No caso do ramal para Copacabana, essas pressoes j4 tinham
sendo feitas hd dez anos, na medida em que, em 1882, alguns
vereadores apresentavam na Cimara Municipal um projeto para
extensdo da linha de bondes de Botafogo para o Leblon. Entre estes
vereadores encontrava-se Malvino da Silva Reis, que dez anos depois
aparecerd como um dos maiores acionistas da Companhia do Jardim
Botinico, e em 1894, serd um de seus diretores?’.

Finalmente, a briga pelo ramal de Copacabana atinge os préprios
acionistas da empresa, alguns dos quais acham arriscado o investimen-
to para aquelas plagas, na época ainda desertas?®, Trechos do relatério
apresentado pela diretoria, em agosto de 1894, revelam com clareza
todo o sentido das disputas pela linha, que envolveram outras
empresas, o poder municipal e ainda os dispéndios para a sua
construcdo que, somente em desapropriagoes, custaram cerca de 500
contos:

() & excegdo de um ou outro prédio bom, os demais sio, na
verdade, pequenos € podres choupanas. E um bairro a criar-se.
Agora € que vio tendo comego as edificagdes, as melhores casas
se levantam, depois de vendidos os lotes de terrenos para esse
fim. J4 se acha organizada uma companhia com capital suficiente,
para edificar um clube de esporte e uma grande casa balnedria
que, brevemente, dard comego as obras?’.

H4 que observar ainda que, nos contratos subseqtientes (os de
1894 e 1900), a extensdo das linhas tanto para o Leme, quanto para
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Ipanema, obedecem ao mesmo sentido do ramal de Copacabana, ou
seja, as injungdes do capital imobilidrio da época, preocupado com a
ocupagio daquelas dreas3°.

Vencidas algumas destas batalhas, hd o deslanche e a extensio
das linhas para todas as dreas da Zona Sul, a partir de 1890; em 8 de
outubro de 1892, corre a primeira linha eletrificada, que alcanga o
Flamengo (rua Dois de Dezembro).

A extensio e eletrificagio de suas linhas, corresponde o sucesso
da companhia no transporte de passageiros. Como pode ser observado
na TABELA 1 que se segue, o aumento do niimero de passageiros
transportados € estivel € constante; em vinte anos (1870 a 1890),
quadruplica este nimero e até pelo menos 1920, a empresa domina
quase que inteiramente o trifego da Zona Sul da cidade.

TABELA 1

COMPANHIA DO JARDIM BQTAN ICO — PASSAGEIROS
TRANSPORTADOS - PERIODO DE 1870 A 1897

Anos Passageiros transportados

1870 3.035.465
1872 3.966.523
1876 5.960.140
1877 -t 5.394.461
1879 7.750.355
1881 - : 7.970.982
1888 11.636.370
1890 12.606.990
1896 21.581.328

Fonte: Santos, F. A. Noronha: op. cit. p.348-9.

Hd que fazer uma Gltima observagio quanto ao tipo de pas-
sageiros transportados pela companhia. Por um lado, a Zona Sul
apresenta caracteristicas de drea de moradia da classe alta, o que leva
ao desenvolvimento cada vez maior de um certo “mercado de trabalho”
relacionado a comércio (ndo s6 “formal”, como de ambulantes),
servigos domésticos etc, o que pressupunha as necessidades de
transporte de: grupos de menor poder aquisitivo; por outro lado,
convivem ainda, nesta drea, juntamente com a residéncia dos ricos,
grandes fibricas (de tecidos) estabelecidas em Laranjeiras, Gdvea, Jar-
dim Botinico. Havia portanto uma “demanda ndo satisfeita”, para o
transporte de ambulantes, biscateiros, comercidrios e eventualmente
operdrios que muitas vezes nao tinham condiges de pagar o preco dos
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bondes. Assim, em 1884, a Companhia Ferro Carril do Jardim Botidnico
pOe em circulagio bondes destinados a passageiros € cargas, pela
metade do prego das passagens (um tostio): seria um meio interessante
de combater a concorréncia que lhe faziam as diligéncias, que transpor-
tavam passageiros por aquele prego3!”.

Inicia-se, assim, o trifego dos “bagageiros” entre o largo da
Carioca e a praia de Botafogo;

(...) neles podiam viajar passageiros descalgos e sem colarinho,
de cambulhada com trouxas de roupas, tabuleiros de verduras,
frutas e doces dos mercadores ambulantes, jacds de ;alinhas,
patos e perus, e outras mercadorias de pequeno porte3?.

Estes bondes ficaram conhecidos iniciaimente com o apelido de
“caradura”, e depois “taioba”.

A Companbhia de Sdo Cristévdo — Quase nos mesmos anos em
que cresce a Companhia do Jardim Botdnico, forma-se a empresa de
Sao Cristévio, ou seja, The Rio de Janeiro Street Railway, que ird
praticamente dominar. a Zona Norte da cidade, “em bairros de mais
densa populagio, dos menos favorecidos, porém, economicamente”33,

A concessio que d4 origem 4 companhia remonta, efetivamente,
a 1869, quando o privilégio concedido a Charles Morsing € B. Caymani,
¢é transferido para os capitalistas Silvester S. Battin e Albert B. Hagger
que ji possuiam, por sua vez, uma concessao para os bairros de Sao
Cristévdo, Andarai Pequeno (Tijuca), Saco do Alferes, Catumbi e Rio
Comprido®. As duas empresas sio desta forma reunidas em uma Gnica
companbhia, que é fundada em Nova York, sendo autorizada a funcionar
no Brasil a partir de 30 de junho de 1869 (quando jd se encontra ativada
a Botannical Garden).

Neste mesmo ano, a Cia. de Sio Cristovdo inaugura o primeiro
trecho de suas linhas que, saindo do largo de Sdo Francisco, chega até
Sdo Crist6vio. Em 1870 completa-se o segundo trecho até o Cajue, no
ano seguinte, atinge a Tijuca. Em novembro de 1873 a companhia
recebe autorizagao para a transferéncia de sua sede de Nova York para
o Rio de Janeiro, passando a estender cada vez mais as suas linhas.

A semelhanga da companhia Ferro Carril do Jardim Botinico, a
Empresa de Sdo Cristévio atinge, nos primeiros trechos de suas linhas,
bairros que a partir de meados do século abrigavam parte da elite, ou
seja, os trechos da cidade integrados pela freguesia de Sao Crist6vao e
Engenho Velho; entretanto, a partir de 1890, estas freguesias “passam
a perder rapidamente sua posigdo de rivalidade em relagio a da Lagoa,
no que diz respeito A localizagio residencial das classes de alta renda™>.

Por outro lado, conforme indicado anteriormente, as linhas da
Companhia de Sio Cristévio também irdo atravessar e servir, nesta
época, dreas densas e proletarizadas da cidade. Com efeito, as
freguesias do Espirito Santo e de Santana (que incluiam os bairros de
Santo Cristo, Gamboa, Saide, Catumbi) apresentam, na década de
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1870, o mais alto percentual de populagio moradora de corti¢os no
Rio de Janeiro, conforme se pode observar na TABEILA a seguir.

TABELA 2

DISTRIBUIGAO ABSOLUTA E RELATIVA DA POPULAGAO
RESIDINDO EM CORTIGOS PELAS FREGUESIAS URBANAS DO RIO
DE JANEIRO (1868)*

% Populacio
. Popubicio | Popubagio | % Populagio | STLO0fUR0S
Freguesias. daf i | emocort .1 em Idnaﬁegues:a
urbanas em 1870 (1868) . cortigos pmlopuh@de
. cortiQos
Candel4ria 9239 | - - -
S.José 20.220 2.022 10 9
Santa Rita 23.810 2.763 12 13
Sacramento 24.429 693 3 3
Gléria 18.624 2.376 13 11
Santana 32.686 6.458 20 29
Santo Antdnio 17.427 3.558 20 16
Espirito Santo 10.796 1918 18 9
EngenhoVelho| 13.195 769 6 4
ILagoa 11.304 733 6 3
S. Cristvao 9.272 639 7 3
- TOTAL 191.002 21.929 115 100

(*) Tabela reproduzida de ABREU, M. de A.: 1978.

Observe-se, a titulo de ilustragio, que estas dreas de concentragio
de cortigos comegam a sofrer campanhas pela sua eliminagio, desde a
década de 1890, sendo que a atuagio efetiva contra sua existéncia vai
desde a revolugdo urbana de Pereira Passos em 1904, até os projetos
mais recentes da Cidade Nova e do metrd na década de 1960; é,
portanto, um trecho da cidade que sempre esteve na mira das picaretas
demolidoras. .. '

O que constitui, de certa forma, o mével da disputa pelas 4reas
mais proletarizadas da cidade €, possivelmente, o fato da probabilidade
de um lucro imediato, na medida em que suas linhas atravessam 4reas
j4 consolidadas e densamente povoadas por uma populagio que neces-
sita, cada vez mais, de se deslocar para mais longe, em busca de
emprego. De um lado, para a Zona Sul da cidade, e de outro, para a
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Zona Norte e as vezes para além desta, acompanhando o trilhar das
induastrias que comegam, no inicio do século, a se deslocar3®,

Outra caracteristica que se impde, a partir das consideragoes
acima, € o fato de a passagem por dreas jd ocupadas nao necessitar de
um capital maior que mantenha o investimento até a efetiva ocupagio

" da drea (como foi o caso do Jardim Botdnico). Por outro lado, essa zona
da cidade abrange a 4rea do porto e os terminais das estradas de ferro,
através dos quais se deslocavam populagio € produtos. Com efeito,

(...) desde 1892 se estabeleceu, na linha do Caju, trifego mituo
com a Estrada de Ferro do Rio do Ouro, facilitando por essa forma
o transporte de produtos da pe%uena lavoura da zona rural do
Distrito e da Baixada Fluminense’.

. Motivos havia, portanto, para tentativas de consolidagio e
dominio da 4rea. Estas vio se dar efetivamente através de questbes
judicidrias com outras empresas e individuos, aos quais foram con-
cedidos privilégios na zona pretendida pela companhia. Assim, em
1873, é levantada a questio relativa a uma linha pretendida pela
companhia, que atingiria a “Rua Bela de Sdo Jodao”; entretanto, para
este trecho, o governo jd privilegiara, um ano antes, José¢ Antonio
Guimaries, concessiondrio de uma linha do Pedreguiho para a Penha
e que necessariamente cobriria este trecho. A questio dura trés anos
<,

(...) apesar das reclamagbes de Guimardes concedeu 0 governo
autorizagio pelo decreto n® 6351, de 25 de outubro de 1876, para
a construgao daquela linha e de outra, da rua da Alegria até o largo
do Benfica3®.-

Outra questio surge na disputa pela drea do Rio Comprido, desta
- vez com a Empresa Ferro Carril Tinel do Rio Comprido que ji
celebrara, inclusive, contrato com a Cimara Municipal; aberto em parte
o tinel, surge a questio no assentamento dos trilhos em ruas do Rio
.Comprido. No momento seguinte, a Empresa Ferro Carril Ttnel do Rio
Comprido move uma agio contra a Cia. de Sdo Crist6viao, alegando
prejuizos da ordem de 291:7318800; esta agdo € ganha pela Cia. de Sao
Cristéviao, que vé assim praticamente assegurado o seu controle na
drea.

Outro exemplo da longa histéria das questdes em torno dos
privilégios sobre certos trechos da cidade —através das quais vao sendo
afastadas uma a uma as concorrentes das principais empresas — € a
tentativa de estabelecimento da “Metropolitana”. Este empreendimen-
to se insere nos inimeros projetos apresentados no periodo, para a
construgio de “trens elevados” no Rio de Janeiro. A proposta € a de
uma linha que, partindo do largo da Carioca (e para ai retornando),



A cidade anda sobre trilbos ... e sobre as dguas 33

alcangaria os subtrbios e a Ilha do Governador. A concessio para esta
linha é obtida em 6 dé junho de 1891, pelo Banco dos Estados Unidos
do Brasil e o engenheiro Pedro Caminada, com uma duragio de trinta
anos prevista para o privilégio.

Plano grandioso, surgido nos dias do Encilhamento, exigindo
avultadissimos capitais, teve defensores entusiastas e opositores
irredutiveis, armados de langa em riste contra o governo do
marechal Deodoro da Fonseca3?

(...) Contra os que se opunham i concessio, porém, enfileiravam-
_se as companhias de bondes, em defesa de seus privilégios de
' zona e contratos que lhes davam pleno direito de, sem nenhum

concorrente, explorar o servigo de viagao da cidade©.

Dentre estas companhias destaca-se a de Sdo Cristdvdo, uma das
diretamente ameagadas... Com efeito, nesta mesma época, a empresa
move uma agao de embargo contra a Metropolitana. Entretanto, o
projeto parece ter sido apoiado por setores influentes do ministério de
Deodoro, num periodo republicano de grande instabilidade politica;
o fato é que, apesar da agio de embargo e de correntes de oposigio na
opinido publica, é inaugurado oficialmente o inicio das obras. . -

Nio obstante essa inauguragio, a efetivagio da “Metropolitana”
ndo vai a frente. A pressio das companhias envolvidas na disputa,
somada a situagio politica que leva a renincia de Deodoro e de todo
0 seu ministério, bem como a ascensio de Floriano Peixoto ao poder,
um més depois, trazem o esquecimento de tal projeto. -

O fato € que, juntamente com a Cia. Ferro Carril de Vila Isabel, a
empresa de Sio Cristévio domina a drea norte da cidade no final do
século XIX e inicio do século XX. O nimero de passageiros transpor-
tados — a exemplo da Cia. do Jardim Botidnico - cresce ininterrupta-
mente, conforme se vé na TABEILA 3.

Os tipos de passageiros transportado se dividem entre os de maior
e menor poder aquisitivo, devido aos trechos da cidade que atravessa.
Esta diferenciagio se expressa, inclusive, nos pregos das passagens para
as diferentes segdes € linhas: “Em todas as linhas se cobravam passagens
por secoes, nao excedente de 200 réis, excetuando, Xorem, na da
Tijuca, com duas segbes de 250 réis € uma de 300 réis’

A eletnﬁcagao de suas linhas, por outro lado, se d4 com o processo
de unificagio ji sob a égide da Light and Power, no inicio do século.

A Companbia de Vila Isabel — A formagio da Cia. Ferro Carril de
Vila Isabel se confunde com o préprio empreendimento imobilidrio do
qual resultou o bairro com o mesmo nome.

Em 1872, é concedido o privilégio a Joio Batista Dtumond (bardo
de Drumond), Joaquim Rodrigues de Oliveira e Carlos Frederico Taylor,
para uma linha que se estenderia do Centro da cidade até os bairros de
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TABELA 3

COMPANHIA DE SAO CRISTOVAO — PASSAGEIROS
TRANSPORTADOS - PERIODO DE 1870 — 1906

Anos Passageiros transportados
1870 3.167.574
1872 5.816.388
1876 8.113.033
1877 8.470.446
1879 9.448.620
1888 11.779.963
1897 19.324.828
1906 25.114.602

Fonte: Santos, F. A. Noronha.: op. cit. p. 361—2.

Engenho Novo e Andarai Grande (Andarai, Vila Isabel, Maracani e
Graja). Parte dessa drea pertencia i fazenda dos Macacos, de
propriedade da familia imperial. O bario de Drumond e seus sécios
(quase na mesma ocasido da solicitagio do privilégio para sua linha de
bondes) compram esta fazenda, em principios de 1872, passando a
negociar os terrenos; para tal, € criada a Companhia Arquitetbnica, que
levanta a planta da irea, ai estabelecendo um projeto de loteamento
cujo arruamento se faz através de grandes avenidas*?, entre estas o
bulevar 28 de Setembro.

O bairro projetado comega a se desenvolver e, segundo Noronha
Santos, “em 1874 a Cia. Arquitetdnica vendeu 27 lotes de terrenos.
Nesse ano comegaram as edificagdes e apareceram as primeiras casas
de comércio”®3. Umano antes, ouseja, em 1873, inaugura-se a primeira
linha da Cia. Ferro Carril de Vila Isabel, que ia da praga Tiradentes (na
época, praga da Constituigio) até o portio da ainda Fazenda dos
Macacos, passando no trajeto pela praga da Bandeira (largo do
Mata(}?uro) e ramificando-se na diregio do Andarai e do Engenho
‘Novo™.

O desenvolvimento da empresa é conjugado, portanto, ao do
bairro; os 717.702 passageiros registrados em 1876, paralelamente a
intensificagio da ocupagio do bairro, ultrapassam trés milhoes no ano
seguinte, passando a girar em torno desse nimero nos anos vindouros,
até 1884, quando ultrapassam os quatro milhoes.

O crescimento e consolidagio da empresa é reforgado ainda com
a incorporagio ao seu acervo de outras duas companhias de carris
urbanos: a Empresa Ferro Carril Guarani (1886), que atendia a drea
entre a antiga praia Formosa e a estagio ferrovidria de Sao Crist6vido e,
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mais tarde (em 1899), a Companhia Ferro Carril de Cachambi, que fazia
o trifego entre as estagoes de Engenho Novo e Engenho de Dentro®>.
Cabe observar, entretanto, que, na época desta segunda incorporagio,
a empresa de Vila Isabel ji havia sofrido mudangas na sua diregio,
tendo sido o seu acervo adquirido, em 1889, pelos capitalistas ingleses

Charles Henry Sanford e Francis Arthur Bowen.

TABELA 4

COMPANHIA DE VILA ISABEL — PASSAGEIROS TRANSPORTADOS —
PERIODO DE 1876 A 1888 E 1906

Anos Passageiros transportados

1876 717.702
1877 2.503.752 (%)
1879 3.396.642
1881 3.221.454
1884 4.025.743
1888 ’ 5.434.570
1906 50.592.474 (**)

Fonte: Santos, F. A. Noronha: op. cit. p. 367.

(*)  Formagio e desenvolvimento do bairro de Vila
Isabel.

(**) Incluidos os passageiros transportados pelas
Cias. Vila Guarani e de Cachambi.

A companhia, entretanto, nio se¢ mantém de pé, a partir desta
nova fase e, pouco depois da anexagio da empresa de Cachambi ao seu
patrimdnio, tem que entregar seu proprio acervo ao credor
hipotecirio, o Banco da Republica. Esta situagio, por sua vez, deu
ensejo a que o consércio alemdo Brasilianische Electricitats
Gesellschaft comprasse, a baixo prego, a concessio. Assim, tendo como
presidente da empresa o alemdo Carlos Miiller, € somente em 1899
que realmente se consolida a fusio das trés companhias em uma
administragio Unica, implicando uma série de medidas tais como:
alteragdo das vérias linhas e segbes, uniformidade de bitola etc’S,

Estabelecendo-se em drea j4 controlada — ou em processo de
consolidagio - pela Cia. de Sdo Cristévio, a Cia. de Vila Isabel parece,
entretanto, nio ter entrado em conflito direto com aquela empresa,
apesar do surgimento de algumas questdes referentes a privilégios de
zona; é o caso, em especial, da Vila Guarani, que atingia diretamente a
drea de dominio da Sdo Cristoévao. O que parece ter ocorrido foi uma
série de acordos, através dos quais as duas empresas entraram em
entendimentos sobre o controle do espago. Deve ser ainda observado
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que, mesmo com a incorporacio de mais duas companhias de carris, a
Vila Isabel ndo chegou a ter a importincia das duas maiores empresas, .
a Sdo Cristévao e a Jardim Botdnico. Suas linhas, embora atingindo
dreas ji ocupadas (Estdcio, Andarai etc), também chegam a bairros
ainda em consolidagio. Por outro lado, a partir de 1890, a companhia
inaugura algumas linhas que vao ter importincia fundamental - como
as de Cachambi e Jacaré, até a estagao de Engenho Novo — na medida
em que ligavam a estagdo ferrovidria a dreas urbanizadas imediatas?’,
atingindo, portanto, futuras dreas industriais de peso®®. Além destas,
cabe indicar a linha da Boca do Mato, que propicia a formagio do bairro
do Méier®.

A traglo elétrica surgird em 1905 na linha do Matoso, ji na fase
em que se discutia a unificagdo dos servigos de carris urbanos, com a
presenga, nos anos seguintes, da Light and Power Company.

A Companbia de Carris Urbanos - A formagio da Companhia de
Carris Urbanos representa o tipo de empresa que, desde a sua origem,
€ constituida pela jungio de vdrias outras menores; estas cobriama drea
central do Rio de Janeiro, ligando-a aos principais terminais de
transportes como as ferrovias e as barcas. A companhia é formada em
1878, englobando, sob administra¢io unica, as seguintes empresas:
Locomotora, Santa Teresa, Ferro Carril Fluminense, e Carioca-
Riachuelo®.

Assim formada, a Cia. de Carris Urbanos comega a funcionar a
partir de 1879; a sua administragao e a extensao progressiva de suas
linhas vao se dar a partir de acordos entre as quatro empresas envol-
vidas.

Observe-se que as linhas dessa empresa se concentram no centro
nervoso da cidade por onde j4 cruzavam quase todas as principais
companhias da época. Assim é que também vai enfrentar algumas
questoes, tanto com a Cia. de Sao Crist6vio —a respeito do assentamen-
to das linhas do Estdcio de Sd e Saco do Alferes (entrando em acordo
em 1882) —, como com a Cia de Vila Isabel - a respeito da linha que
passava pela Senador Eusébio, também resolvida com acordo entre as
duas companhias.

No inicio do século (1902), a Carris Urbanos totaliza 16 linhas,
entrando na sua fase final como companhia auténoma®!. Observe-se
que, nesse periodo, os carros destinados ao transporte de carga supe-
ram os de passageiros, supondo-se que ai deveria residir o maior lucro
da empresa, que, se por um lado sofre a concorréncia das demais
companhias que cruzavam a drea central, por outro lado se vé
privilegiada no tocante a ligagio com os pontos de embarque e desem-
barque de mercadorias. A TABELA 5, que se segue, indica alguns dados
desta empresa:

Finalizando, cabe lembrar que, a partir de 1907, a companhia
passa para o controle da Light and Power, tendo sua estagio principal
— na rua Larga de Sdo Joaquim (Marechal Floriano) — transformada em
sede da Companhia Canadense.
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-TABELA §

COMPANHIA DE CARRIS URBANOS — NUMERO DE CARROS DE
PASSAGEIROS E DE CARGAS NO PERIODO DE 1882 A 1897

Anos . Carros de Carros de
passageiros bagagens ou
carga
1882 ' 95 84
1884 97 84
1886 101 88
1888 105 125
1891 109 131
1897 133 249

Fonte: Santos, F. A. Noronha: op. cit. p. 375-6.

As demais companbias — Dentre as demais companhias de bon-
des que completam a rede de transporte da cidade, talvez mereca ainda
um certo destaque a Companhia de Jacarepagud. Nascida da concessio
outorgada em 1873 a Etienne Campa para o transporte de cargas e
passageiros entre a estagao ferrovidria de Cascadura e a freguesia de
N.Sra. do Loreto de Jacarepagud, inaugura sua primeira linha em 1876,
indo até o largo do Tanque. E interessante considerar que, ao lado de
um trdfego ainda incipiente de passageiros, os bondes desta companhia
servem, sobretudo, ao transporte de produtos agricolas daquela zona
rural para a concentragio urbana principal®2.

Em 1889, a concessao desta companhia passa para a Cia. de Cal
€ Manufatora de Artigos Cerdmicos. A tragio elétrica foi inaugurada em
1907. Quatro anos depois, a empresa € absorvida pela Cia. Ferro Carril
de Vila Isabel, j4 entio administrada pela Light and Power.

The Rio de Janeiro Tramway Light and Power Company — Nos
primeiros anos do século, dois momentos marcam a cidade do Rio de
Janeiro, repercutindo intensamente na formacgio de seu espago sécio-
politico e no desenvolvimento das companhias de bonde. De um lado,
a “renovagdao urbana” de Pereira Passos e, de outro, o controle do
trifego da cidade pela The Rio de Janeiro Tramway Light and Power
Company. o

Depois de um periodo politico-administrativo extremamente tur-
bulento, no qual a cidade conhece cerca de 19 prefeitos, nos 13
primeiros anos de Republica — lembre-se que, apenas entre 1900 e
1902, quatro prefeitos passaram pela administragdio municipal®3 - é
empossado, em 29 de dezembro de 1902, Francisco Pereira Passos, que
permanecerd no cargo até 1906. Durante sua gestio processa-se uma
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“cirurgia urbana” em larga escala, assentada na abertura de grandes
avenidas e na demoligdo de 4reas inteiras de cortigo®®.

Nesse periodo, as modificagdes no espago urbano da cidade que
vinham sendo paulatinamente realizadas, em parte através das barga-
nhas entre companhias de bondes, companhias loteadoras e poder
municipal, sao agora assumidas pelo Estado como tal, nio mais através
do jogo dos privilégios, concessdes etc, mas através de sua intervengio
direta. As obras da avenida Central, Rodrigues Alves; Francisco Bicalho
(com a canalizagio do Mangue), € a construgao do cais do Porto,
consubstanciam, no espago urbano e na vida dos cariocas, esta
intervencio direta do poder federal®.

Por outro lado, a entrada da Light no trifego de bondes do Rio
de Janeiro também coloca em outra escala o desenvolvimento dos
transportes coletivos. Essa entrada se dd a partir do levantamento de
duas questdes centrais, no dmbito dos transportes. De um lado, a
questio da remodelagio e unificagiao das linhas de carris e de outro, as
barganhas e pressdes que asseguram a Light o monopdlio do for-
necimento da energia elétrica. Obviamente, as duas questdes se in-
tegram, uma vez que a remodelagio das linhas de carris implicava sua
total eletrificagao.

Embora os primeiros projetos para a unificagio do sistema tives-
sem despontado em 1896, é somente quatro anos depois, quando
comegam a se efetivar os contratos de fornecimento de energia elétrica,
que passa a se tornar uma realidade. Esse processo é representado pela
prépria histéria da entrada da Light and Power no Rio de Janeiro,
hist6ria esta coberta de lances dramdticos, barganhas de bastidores,
pressoes etc.

A discussao situou-se, basicamente, em torno da concessiode um
monopodlio que, segundo os principais articulistas da época, feria os
principios da livre concorréncia®®. Nesse processo, estdo intimamente
relacionadas as articulagdes entre o poder municipal, o poder federal,
a imprensa € a opinido publica em geral, dadas as implicagbes que
apresentava. De um lado, a presenca de um monopdlio estrangeiro,
combatido por alguns setores (inclusive industriais) anti-estrangeiros,
ocasionando dissensoes entre o poder publico e a classe politica
representante de interesses especificos. Esses conflitos, por sua vez,
transparecem na imprensa, ji carregada pela questdes de revisio de
contratos das empresas de carris, que pressupunha a reestruturagio
das tarifas a serem cobradas ao publico; segue-se, ainda, o protesto da
Cia. do Jardim Botdnico, que jd instalara sua usina elétrica, e os de
outros empresirios que pretendiam a exploragio da energia elétrica
no Distrito Federal.

Os fatos histéricos dessa entrada da Light and Power sao relativa-
mente conhecidos, pelo menos entre os técnicos do setor € analistas.
O que importa enfatizar, no caso, éa forca ea dimensdo dessa “entrada”,
sua conseqiiéncia direta na monopolizagio dos principais meios de
transporte do Rio de Janeiro, e o que significou para a populagio.
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Com efeito, o Light se estabelece em 1905, apesar do veto de trés
prefeitos, sustentados por pronunciamentos do Senado Federal, e de
suas comissdes’>’; apesar da luta empreendida por grupos industriais
brasileiros, que reivindicam a mesma concessio apesar das reagoes
da imprensa e de politicos e articulistas de renome§9 sem falar de certa
pressio popular que j4 vinha demonstrando sua reagio ao alto custo
de vida e, especificamente, 3 majoragio das tarifas de transporte“’ Na
primeira década do século, o capital estrangeiro

(...) afluiu em grandes quantidades (...) principalmente sob a
forma de empréstimos aos estados e as municipalidades, enquan-
to concessdes eram feitas ou adquiridas por companhias estran-
geiras para a exploragdo de servigos de utilidade publica®l.

Por outro lado, a politica econémica até entio seguida, com seus
reﬂexos nas balangas de pagamento e comercial, e ainda a dependéncia
da inddstria nascente 2 tecnologia, maquinaria e capital estrangeiros 2,
siao algumas das caracteristicas do periodo que formam um quadro
favordvel a consolidagio do monopoho da Light.

Outro fator a considerar é a possibilidade de lucro que este tipo
de empreendimento poderia trazer, no setor de transporte. Com efeito,
é desde o final do século passado que a intensa especulagio € o
movimento da bolsa propiciam fortunas a esse tipo de empresa. Euldlia
Lobo fornece os seguintes dados: entre 1876 e 1886, em 53 empresas
com titulos negociados na bolsa, 21 eram de transporte, e trés de
servigos publicos; em 1890, entre 114 empresas, 22 eram de transporte,
oito de servigos publicos e cinco de construgio civil. Além disso, “no
quadro de 1891 para o Rio deJaneu'o os transportes absorviam 21%
do total do capital realizado” 63, Portanto, além do ganho com o
monopolio da energia elétrica propriamente dita, estd em causa um
dos ramos de negdcios que mais havia se expandido nos ultimos anos,
€ cuja tendéncia era apenas a de aumentar, dada a fundamentalidade
que passa a representar em fung¢do do crescimento e contorno que
assume a cidade.

Assim, a concessio obtida por W. Reid em 1899 (com a sangio do
prefeito Cesdrio Alvim) é transferida oficialmente, em 7 de janeiro de
1905, para Alexandre Mackenzie (representante da Light, e que ji
controlava o fornecimento de energia e os meios de transporte em Sao
Paulo). A esse respeito, trés aspectos da questio, apontados por virios
estudiosos, merecem ser observados. De um lado, a consolidagio
juridicamente ilegal do monopdlio, uma vez que o contrato definitivo
foi feito apo6s

(..-) o poder mumcnpal ter baixado o decreto legnslatlvo n® 1001
de 21 de outubro de 1904, que proibia a concessio de privilégio
exclusivo para qualquer aplicagio de energia elétrica no Distrito
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Federal, ¢ declarando mais, que as licengas para tal fim poderiam
ser dadas a mais de uma pessoa ou empresa®?.

Esse aspecto j4 era, inclusive, levantado pela imprensa da época;
nesse sentido, € elucidativo o trecho de um artigo de 1907 do Jornal
+ do Commercio, reproduzido por Edgar Carone e que, de certa forma,

resume toda a questio:

Uma corporagio ou autoridade excede seus poderes, outorgando
uma concessio ilegal, na opinido sucessiva de trés prefeitos e de
trés votagdes do Senado Federal, e depois disso essa corporagio,
modificada, € por um voto de maioria, € um novo prefeito, fazem
€ssa mesma concessao, assim inquinada; uma lei local posterior
proibe a revisdo e ampliagao dos contratos existentes sem que se
torne obrigatéria a aplicagio do disposto nessa lei, e a despeito
disto, o portador de um contrato existente consegue por 200
contos a sua revisdo, evitando a cldusula de nio ser absoluta-
mente responsdvel a municipalidade por qualquer intervengio
_executiva ou judicidria... Nem se poderd alegar com justiga que a
companhia estrangeira pagou 200 contos de réis ao sr. prefeito
Passos para obter as alteragdes de seu contrato, e a sua
transferéncia, e que isto lhe devia assegurar a posse do
monopdlio. Se estrangeiros ladinos cuidadosos, e seguros
pagaram tamanha soma, é que estavam convencidos de que
obtinbam um grande favor: era justamente a ilegal inovagdo
do contrato sem cessagdo do monopélio, como o determinava
a supracitada lei municipal de outubro de 1904... Eles com-
pravgm simplesmente um ato ilegal, e a Prefeitura fez-se pagar
bem®.

O segundo aspecto a observar é que, em decorréncia desse
mesmo contrato, a companhia obtém as opgoes de compra parcial ou
total das empresas de gis, telefone e viagio, enfeixando em suas mios
o controle de parte substancial do funcionamento da cidade e, portan-
to, das condigdes de conforto urbano do carioca. Esse aspecto remete
diretamente 2 terceira questao que deve ser levantada, ou seja, a das
tarifas cobradas ao publico. ' )

Conforme a cldusula 16 do contrato obtido, as tarifas seriam pagas
pelos consumidores, metade em papel e metade no valor ouro, ao
cimbio médio do més de consumo. “Com as flutuagdes cambiais que
costumavam ocorrer no Brasil, admitia-se em regime ideal, quea?oderia
chegar até mesmo ao estabelecimento de tarifas mensais (...)*°.”

Em 1929 cai a tarifa ouro e, a partir da década de 30, outros
critérios seriam utilizados. Entretanto, é importante observar que as
revisdes sempre foram constantes, nio havendo, em nenhum momen-
to, a reducao das tarifas.
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Voltando as questoes inicialmente colocadas, observa-se que a
consolidagdc do monopdlio de energia elétrica e a unificagio e
remodelagio das linhas de carris sdo fatos paralelos e integrados, sendo
regulamentados, muitas vezes, pelos mesmos decretos € contratos.

Esta regulamentagio envolve, de um lado, o controle ad-
ministrativo por parte da Light — sob a justificativa da tragio elétrica —
de trés das principais empresas de carris (Sao Cristvio, Carris Urbanos
e Vila Isabel); de outro lado, engloba a discussio do estabelecimento
das zonas de privilégio entre essas companhias, € as novas tarifas a
serem cobradas.

A questido dos “privilégios de zona” constitui uma das formas de
controle do espago urbano tradicionalmente levada a efeito pelas
companbhias; justificava-se em parte, tecnicamente, na medida em que
o assentamento dos trilhos nas ruas limitava de certa forma a liberdade
de trifego. Representava entretanto, na pritica, a apropria¢io concreta
de “fatias” da cidade, sendo esta a questio principal que surge, quase
sempre, nas batalhas juridicas entre as empresas de bondes. Esta
discussio afeta assim, diretamente, os interesses daquelas empresas. A
questdo jd tinha sido suscitada em margo de 1904, em sessio do
Conselho Diretor do Clube de Engenharia, em fungio de duvidas
levantadas pelo engenheiro Miranda Ribeiro, do seguinte teor:

Se as avenidas ou ruas futuramente construidas pelos poderes
publicos estardo incluidas nas zonas privilegiadas concedidas is
empresas industriais de transporte pela municipalidade; se os
demais privilégios concedidos na capital federal afetam as
avenidas ou ruas futuramente construidas pelo poderes publicos
e se os privilégios exclusivos de zonas, concedidas is empresas
industriais de transporte, invadiam a agdo de terceiros na hipétese
de se negarem elas a atender ds necessidades da criagio pelas
mesmas zonas reclamadas; (...)%".

Observe-se que esta questio surge diretamente vinculada s
reformas urbanas por que passava a cidade®®, e poderia selar juridica-
mente a sorte de algumas empresas de carris, quanto a seu desenvol-
vimento futuro, especialmente a da Cia. de Carris Urbanos, cujo trifego
principal praticamente se limitava as dreas centrais da cidade. O debate
se estende desde essa época até a regulamentagio dos contratos, em
1907. E de se supor que a consolidagio da Rio de Janeiro Tramway
Light and Power Company, unindo a administragio de trés grandes
empresas, tenha contribuido para a série de acordos que resultaram
no contrato definitivo de 1907. As zonas j4 atingidas pela companhias
mantiveram-se as mesmas, salvo uma ou outra alteragdo. E importante
observar que algumas cldusulas do contrato deixavam entrever a
possivel ampliagio do controle exercido. Assim, uma das cldusulas
especificava que,
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(...) durante o prazo do privilégio (31 de dez. de 1940 para o
contrato de unificagio, de 31 de dez. de 1970, para as concessoes,
quando os bens reverteriam 4 municipalidade, sem indeniza¢io)
s6 as companhias contratantes poderiam explorar o servigo de
transporte de passageiros € cargas sobre trilhos nos logradouros
publicos dentro das respectivas zonas. As companhias ou
empresas poderiam, para melhorar e desenvolver os servigos de
viagdo, adquirir ou arrendar outras linhas e concessdes as quais
incorporariam a qualquer uma das companhias®’.

Efetivamente, essa expansio e incorporagiao de novas empresas
ird ocorrer nos anos subseqiientes.

Em 1906, a fase é a de solidificar e conseguir efetivamente o
monopo6lio. Nio se tratava mais, como anteriormente, de diversas
empresas disputando suas “zonas” em torno das concessdes, mas a luta
de uma grande companhia estrangeira para agambarcar o mercado de
transporte’?. A Light and Power consegue, em 1916, a transferéncia das
concessoes dessas companhias, legalizando uma situagio de fato.

Note-se que para completar este “ciclo de consolidagio”, em
1928, ap6s longa luta judicidria que dura quase vinte anos, a Light
obtém a concessao da iltima linha de “bondes de burro”, que ainda
trafegava no Rio de Janeiro”!.

Neste momento, cabe acentuar que, no caso dos transportes por
bondes, hd, de certa forma, uma mudanga na qualidade e dimensio do
capital envolvido. Embora a relagido com as unidades de capital estran-
geiro seja presenga constante desde a formagdo das principais
empresas, a disputa entre as concessdes oferecidas pelo poder publico
adquiriam, por vezes, um cunho quase “doméstico”, apesar dos inte-
resses envolvidos que iam até mesmo a0 nivel do mercado financeiro.
Com a entrada e o monopdlio da Light and Power, a disputa - por jd
envolver agora, basicamente, a produgdo de energia elétrica num pais
que comega a se industrializar — atinge outro nivel, aliado as mudangas
que se processam no proprio contexto nacional; extrapola-se a agao
do Rio de Janeiro para outros estados (Sao Paulo, por exemplo), e a
presenga da companhia com suas pressoes, barganhas e “negdcios da
China” vai pautar a prépria vida nacional’?,

Por outro lado, interessa enfatizar a repercussio deste processo
no proprio espago da cidade; esta repercussao é concretizada através
de dois aspectos jd levantados no texto: de um lado, as aliangas do
capital privado e transportes, com companhias imobilidrias e
loteadoras. Nesse sentido, relembre-se o que foi mencionado acerca da
abertura de linhas para Copacabana e Vila Isabel. A disputa para “fazer
a cidade” se dd em torno das concessdes e, uma vez obtidas, busca-se
a consolidagio dos “privilégios de zona”. De um lado, ao se es-
tabelecerem os contratos, a barganha com o poder publico envolve
condic¢oes diretamente relacionadas naqueles mesmos contratos, ou
propostas pelas companhias, implicando em obras que modificam o
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espago urbano: a Cia. do Jardim Botdnico, por exemplo, executa o
desmonte de parte da ladeira de Santo Antdnio para alargamento da
rua da Guarda Velha, sem falar nos tineis e em aterro (Como virios na
lagoa Rodrigo de Freitas) para construir estagdes; a Cia. de Sdo
Cristéviao prolonga e abre virias ruas, como condigao para a extensio
de suas linhas; a Cia. de Vila Isabel faz o aterro do mangue de Praia
Formosa e abre ruas no Cachambi e outros locais, € assim por diante.

Os processos indicados acima parecem se desenvolver, no tempo,
da seguinte forma: a partir de 1870, inicia-se a “revolugio dos transpor-
tes” no Rio de Janeiro; as companhias se formam buscando obter as
concessoes e privilégios do poder publico, passando estas a constituir
a drea de disputa do capital privado. Estas concessdes sio obtidas, em
geral, por brasileiros, que as negociam, vendendo-as a capitalistas
estrangeiros, ou a seus representantes. Entre 1890 e 1900, algumas
companhias passam por processos de fusio, que levam a uma
tendéncia de monopolizagio dos transportes por carris urbanos.
Paralelamente, tais empresas crescem em dimensido e capital, repre-
sentando parte substancial do movimento do capital financeiro na .
cidade, e fazendo-se sentir, mais tarde, a pressio da Light and Power
que se estabelece em 1906.

O tipo de tensio dentro desse processo ¢, inicialmente, o de uma
disputa concorrencial que, em dado momento, muda qualitativamente.
O Estado interfere, barganhando de certa forma as concessoes € se
constituindo, em determinados momentos, em drbitro ou “garantidor”,
até pela forga, de alguma das partes envolvidas. Finalmente, o resultado
é a apropriagio do espago urbano e a sua prépria conformagio,
segundo os interesses dos principais articuladores: o poder publico, os
concessiondrios e, eventualmente, o capital imobilidrio.

2.1.3 A ferrovia

Ao se considerar a questio da estrada de ferro, cabe assinalar que,
de inicio, sua influéncia, enquanto meio de transporte suburbano, nio
se faz sentir no espago do Rio de Janeiro nas mesmas dimensdes que a
dos bondes’3. Entretanto, no periodo que se estende de 1870 a cerca
de 1910, foram fornecidas em torno de 15 novas concessoes, além de
ocorrer um sem—numero de compras, transferéncias e incorporagoes
de privilégios’4, considerando-se somente a 4drea do Distrito Federal
(na época “Municipio Neutro”); se forem incluidas as novas concessoes
para as demais dreas do pais, este namero ascende a cerca de sessenta,
entre 1850 e 18897%. Com efeito, se por um lado nio se relaciona, de
imediato, este meio de transporte com a conformagio espacial da
cidade, por outro, quase que coincide no tempo a intensificagdo da
formagio das companbhias ferrovidrias com aquelas de carris urbanos,
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embora, como serd visto mais adiante, o debate acerca das concessoes
para estradas de ferro seja anterior. - -

O processo de formagio destas companhias de estrada de ferro
apresenta alguns pontos em comum com aqueles verificados no caso
dos bondes. A obtengio direta de concessdes por parte do capital
estrangeiro, ou de forma indireta através de seus representantes, e
mesmo a compra dessas concessdes através de especuladores
nacionais, € fato; também a exemplo dos bondes, um sem-nimero de
concessdes caducam —em virtude da falta de capital por parte daqueles
que as obtiveram - enquanto, paralelamente, ocorre uma tendéncia i
" fusdo de empresas e 4 monopolizagio em algumas 4reas. Por outro
lado, alguns aspectos especificos da ferrovia se fazem sentir, levando a
caracteristicas ligeiramente diversas daquelas ji4 observadas nas com-
panhias de bondes; no caso das ferrovias, 0 mecanismo do lucro se
prende ndo s6 ao proprio cardter dos empreendimentos (em parte
destinados ao transporte de mercadorias), como também is
caracteristicas legais desse tipo de concessio, que permite a
desapropriagdo de terras e a garantia — concedida pelo poder publico
- de juros sobre o capital empatado. O pagamento destes juros, por
sua vez, € realizado muitas vezes através de empréstimos contraidos
pelo préprio Estado, servindo ainda para o eventual pagamento do
resgate de ferrovias como ocorre no final do governo Campos Sales’S.
Ao final do século XIX, a ferrovia ¢ um bom negdcio garantido pelas
leis € pelo Estado, embora esta situagio jd viesse se consolidando desde
1830. ' T
A esse respeito cabe fazer, inicialmente, alguns comentirios sobre
os primordios dos debates em torno das concessdes das estradas de
ferro € suas implicagdes, procurando situar, em seguida, a formagio
das companhias que mais dizem respeito ao Rio de Janeiro, e que
servem, em especial, ao transporte de passageiros para os subtrbios
cariocas. ‘ ‘

Aspectos da “pré-bistoria” das estradas de ferro — Na verdade, o
primeiro projeto apresentado 4 Cimara dos Deputados data de 1835777,
em plena regéncia de Diogo Feijo, e 0 seu texto autoriza a concessio
de um privilégio para a construgio de uma estrada de ferro que ligasse
a capital do Império as provincias de Minas, Rio Grande do Sul e Bahia.
Esse projeto € sancionado e, no mesmo ano, o marqués de Barbacena
segue para Londres “em importante e complexa missio, na qual se
incluia a incumbéncia de angariar capitais ou organizar companhias
para a construgao das estradas de ferro autorizadas no decreto de 31
de outubro”®; volta, entretanto, sem nada haver conseguido. A
discussao recrudesce, quando é obtida uma concessio pelo médico
inglés Thomas Cochrane, para uma estrada de ferro da capital do
Império a provincia de Sio Paulo, em 18407%. E interessante observar
que este decreto (4 de novembro de 1840) estabelece as bases de
alguns dos mecanismos que, futuramente, atrairio em grande escala o
capital nacional e estrangeiro para essa atividade. Com efeito, nele se
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estabelece ndo s o privilégio de zona, como também o direito de
desapropriagio dos terrenos necessirios aos servigos da empresa, bem
como a reversao dos bens da companhia para o Estado, uma vez findo
o prazo do privilégio (excetuando-se, porém, os edificios e material
rodante)®. ‘

Com base no decreto de 1840, Thomas Cochrane organiza uma
companhia; como é comum ocorrer, o capital necessirio ao empreen-
dimento é buscado apés a obtengdo do privilégio, através de anincios -
nos jornais tentando interessar futuros acionistas, de pedidos a
capitalistas em geral, e, no caso em questio, também através de
apresentacio de um pedido ao governo imperial para a subscrigio de
2.000 agdes da companhia. De 1840 a 1843, aproximadamente, a
Cimara dos Deputados e o Senado debatem o projeto da subscrigio
de agOes. Esta proposta, embora aceita na Cimara dos Deputados, nio
logra passar no Senado®!.

E somente a partir do decreto n® 641, de 26 de junho de 1852,
que efetivamente se impulsiona a construgio das estradas de ferro no
pais. E ainda este mesmo decreto que estabelece o principal mecanis-
mos de lucro dos empresdrios no setor, ou seja, a garantia de juros
pagos pelo Estado para o capital empatado no empreendimento®?. Esta
questao, como conta Nascimento Brito, é formulada pelo proprio
Tomas Cochrane que, em 6 de margo de 1850, apresenta 0 projeto
garantindo o juro de 5% sobre o capital empregado®3. Esta seria,
evidentemente, a forma de o empresdrio superar suas dificuldades em
atrair o capital necessirio ao empreendimento. Seja por fatalidade, seja
certamente pela existéncia de pressdes mais fortes que as suas, o seu
projeto passa, mas apresentado por outros, perdendo Cochrane o seu
privilégio.

E necessdrio chamar a atengao, entretanto, para o fato de essas
questoes, que dio base ao surto ferrovidrio posterior, enquadrarem-se
num contexto no qual ~ paralelamente ao aumento da produgio de
café — comega a se desenvolver “a época de empreendimentos comer-
ciais e industriais: surgiram bancos, companhias, projetos de
construgdes, alterando-se os hibitos da atividade”®4. Parte desse desen-
volvimento se faz no jogo da especulagio e, no bojo desta, o trifico de
concessoes se fortalece. A década de 1880 se caracteriza, no plano do
capital, pela febre de investimentos e lucros através do movimento
financeiro: “A 4nsia de fortunas rdpidas e fulminantes arrebatou os
ousados e contagiou a todos; a bolsa tornava-se o centro das cobigas e
das ambigdes”®S. Portanto, no contexto da época, com a “lei da garantia
de juros”, as estradas de ferro se apresentavam mais do que atraentes
para propiciar lucros; ndo s6 no jogo especulativo, como através de sua
propria construgao. No caso da especulagio,

(...) eram freqlientes as concessdes a politicos, que as vendiam a
incorporadores nacionais e estrangeiros, circulando por dezenas
de mios, antes de realizarem 0s servigos, quando os realizavam
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(...) Usavam também os negociantes associar os politicos mais
prestigiosos para figurarem, nominalmente, ou por intermédio
de parentes e amigos, em alguma concessio®®.

Por outro lado, desde o periodo em pauta até o final do século
XIX, essas concessoes eram direta ou indiretamente negociadas com o
capital inglés, que, efetivamente, tinha condi¢bes de investimento
imediato: 7pra§a de Londres formigava de vendedores de concessdes
brasileiras™®’.

A partir da década de 1860, a instalagio de bancos ingleses facilita
as negociagbes e “permite que se operem as exportagdes de capital
inglés que passa a ser investido no Brasil”88,

A atragdo exercida pelo decreto 641 de 1852 ndo se limita apenas
a0 “filé mignon” representado pela garantia de juros. Entre os
beneficios que este decreto concede, reafirmam-se o direito de
desapropriagio dos terrenos de particulares, cessio de terras
devolutas, privilégios da zona de 30 km em ambas as margens da linha
e “isengiao de direitos de importagio sobre trilhos, miquinas, ins-
trumentos e tudo mais que fosse necessdrio a construgio das estradas
de ferro”®.

E através desta legislagio, e no contexto acima indicado, que se
formam as companhias que irdo se mostrar decisivas no transporte de
passageiros, na drea do Rio de Janeiro.

Embora se tenha iniciado este item chamando a atengio para o
fato de a ferrovia, no Rio de Janeiro, nio ter superado, a principio, a
importincia dos bondes na configuragio espacial da cidade, cabe
completar agora esta afirmacio.

Note-se que, do momento em que se consolida o surto ferrovidrio
€ se estabelece o sistema suburbano das estradas de ferro no Rio de
Janeiro®, a ferrovia comega a atuar como “poderoso fator de desenvol-
vimento da cidade”, especialmente para as freguesias mais distantes’,

Na drea do Rio de Janeiro, além da inauguragio da Estrada de
Ferro de Porto de Maud i Raiz da Serra de Petrépolis®?, comega a ser
construido o primeiro trecho da Estrada de Ferro D. Pedro II (Central
do Brasil). Esta ferrovia, juntamente com a Leopoldina Railway e a
Estrada de Ferro Rio do Ouro, constitui o sistema ferrovidrio basico da
provincia do Rio de Janeiro e do Municipio Neutro — no caso deste
altimo, as trés vias férreas formam a sua rede suburbana. Observe-se,
finalmente, que a Central e a Leopoldina representam formas ligeira-
mente diversas de formacido de empresa, conforme se tentard mostrar
a seguir. .

A Estrada de Ferro Central do Brasil — Originada do decreto 641,
de1852, com a denominacgio de Estrada de Ferro D. Pedro II, a com-
panhia € constituida em 1855,

(...) sob a dire¢do de Cristiano Benedito Ottoni, a quem foram
transferidos os direitos.e privilégios concedidos — e depois can-
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celados —a Edward Price e Co., para a construgio de uma estrada
que, partindo da Corte, alcangasse as provincias de Minas Gerais
e Sio Paulo®.

E interessante observar que a formagio desta companhia parece
nio obedecer completamente ao padrio até entio seguido. O
procedimento, jd explicitado anteriormente, é o da disputa em torno
de uma concessdo € a organizagio da companhia, atuando o poder
publico como garantidor dos privilégios obtidos, seja pelas condigoes
do contrato, seja pelos empréstimos concedidos que agem pratica-
mente como subsidios. No caso da Pedro II, hd uma nitida iniciativa do
poder imperial, quando nomeia uma comissio para organizar a com-
panhia® e instrui, ainda, oficialmente, seu ministro em Londres (Sérgio
Buarque de Macedo) para contratar a construgio da estrada, mesmo
antes da formagio da empresa®.

Constituida a empresa, em 1855, tendo Cristiano Benedito Ottoni
sido eleito diretor na Assembléia de acionistas, é iniciada a construgio
da estrada pelo empreiteiro inglés Edward Price. Nascimento Brito
conta, com detalhes, as tensoes e desentendimentos que acompanham
essa construgio. Estas tensdes se dao principalmente entre a diretoria
da estrada e o empreiteiro inglés, e entre a diretoria € o Banco Maud
MacGregor e Cia. (do bario de Maud), o qual se vé, em determinado
momento, aliado a Price em seus interesses.

Segundo o autor acima citado, os problemas se iniciam na prépria
contrata¢io do empreiteiro e nas condigoes definidas pelo contrato®S.
Entre as inconveniéncias indicadas, algumas sio consideradas por
Cristiano Ottoni:

Nio existiam estudos técnicos sérios, nem orgamentos: referiram-
se a uma planta que, com tal ou qual exatidao, apenas assinalava
os pontos extremos (...). Austin (representante de Price) apenas
tinha feito um reconhecimento a cavalo, com bussola portitil, e
barbmetro de algibeira (...). (...) O custo quilométrico excedia ao
triplo do termo médio de grande namero de linhas semelhantes.
(...) Faculdades excessivas de mudar o alinhamento, escolher o
material, planejar estagdes etc, sem submeter plano nenhum (...).
Fiscalizagdo nula: (...) e dada a divergéncia, s6 poderia ser drbitro
um ex-presidente do Instituto de Engenharia Civil de
Londres!(...)%".

Problemas de prestagao de contas — sob controle do empreitei-
ro —, obras mal feitas, recusa de fiscalizagio e exigéncias de pagamento
adiantado sem conclusio de obras, foram algumas das questoes envol-
vidas na construgio da primeira se¢io®®.

A estrada ja nasce, pois, como fruto da disputa que, como sugere
o autor mencionado, tinha como base o procedimento dos
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empreiteiros ingleses em geral, que lucravam em cada trecho
construido.

Por outro lado, ficam estremecidas as relagbes entre Cristiano
Ottoni e o bardo de Maud; a vinculagio deste com a empresa deve-se
ao fato de que os empréstimos obtidos em Londres pela companhia,
garantidos pelo governo em 1857 (para a construgio da segunda e
terceira se¢io, de Belém a Barra do Pirai a dai a Entre ~- Rios) e em 1858
(inclusive para a realizagio da terceira parte do capital da empresa),”
foram em parte depositados no Banco Maud MacGregor e Co. Este
banco também era depositirio dos fundos recolhidos aos acionistas,
acrescentando-se ainda o fato de que Edward Price era seu cliente.
Quando se tornaram mais acirradas as lutas entre o empreiteiro e a
companhia, Maud afianga uma caugao de Price, colocando-se prauca-
mente como seu aliado. E curioso observar que, entre as razoes
alegadas pelo bario, esti o receio de que Price cumprisse a ameaca de-
romper o contrato e difamar o Brasil na praga de Londres®. Quanto a
Ottoni, alega que o bardo tomou parte “na campanha contra a terceira
segio” €, dado o receio pela credibilidade do banco em fun¢io da

grandes perdas sofridas pelo Banco Maud em algumas faléncias da
praga”'® pressiona a diretoria da estrada de ferro para retirar seus
depésitos do banco.

Apesar da pressio exercida por Ottoni, os fundos permanecem
no Banco Maud e as exigéncias de Price sio atendidas, embora as outras
secOes da estrada tenham sido construidas por engenheiros
americanos (Charles Garnett e os irmios Elllson) , CUjos contratos, alids,
foram assinados pela casa Maud.

E interessante ressaltar, no caso acima descrito, que apesar dos
relatérios da companhias ao governo imperial (apontando os
problemas), apesar das exigéncias e irregularidades da obra e, ainda,
apesar das “grandes perdas” do Banco Maud na praga, nio parece ter
havido uma reagio oficial do governo a respeito. Por outro lado,
acrescente-se aos fatos acima a prépria aceitagio pelo governo dos
termos do contrato feito em Londres; estes aspectos parecem trazer a
implicagio de que interesses maiores estariam em jogol°!,

Apesar dos entraves representados pelos conflitos e pela situagio
financeira geral, é inaugurado em 1858 o primeiro trecho entre a
estagio da Aclamagiao (onde se localiza hoje a Central) e a estagio de
Queimados (em Nova Iguagu); na mesma ocasido, inauguram-se as
estagoes de Cascadura, Venda Grande (Engenho Novo) e Siao Crist6vao.
Em 11§264 a ferrovia ja hawa ultrapassado a serra e alcangado Barra do
Pirai’

Em 1865, o governo imperial — que possuia Cr$ 35.441.000,00_
dos 38 milhdes do capital da empresa — encampa a companhia, in-
denizando o restante do capital aplicado. Observa-se que o0 momento
era de sérias dificuldades financeiras, em fungio, entre outras razbes,
do custo elevado que assumiu a travessia da serra do Mar, escudada
que foi por virios empr&stnmos 103,
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O desenvolvimento posterior dessa ferrovia, enquanto compa-
nhia vinculada ao Estado, se pauta, de um lado, pela progressiva
encampagao (compra) de outras estradas de ferro, quase todas em fases
financeiras dificeis e, de outro lado, pela ampliagio de suas linhas,
pressionada pela movimentagio que passa a ter, a partir principal-
mente do final do século XIX. Nessa época, jd no periodo republicano,
passa a se denominar Estrada de Ferro Central do Brasil. Em 1891, foi
encampada a Estrada de Ferro de Sio Paulo - Rio de Janeiro!% sendo,
posteriormente, virios ramais e pequenas estradas incorporadas suces-
sivamente a Central do Brasil. Dentre estas, vale destacar a Estrada de
Ferro Rio do Ouro e a Cia. Melhoramentos do Brasil, que juntamente
com a Leopoldina Railway irdo constituir o sistema bdsico suburbano.
do Rio de Janeiro!%s. ’

A Estrada de Ferro Rio do Ouro surge da necessidade de transpor-
tar material para a construgio das redes de abastecimento da cidade,
que foram contratadas com o engenheiro inglés A. Gabrielli, em 1876.
A linha iria da quinta do Caju as represas do rio do Ouro. Em 1883, esta
linha é aberta provisoriamente ao trifego de passageiros!%®.

Quanto a Cia. Melhoramentos do Brasil, a concessio é obtida pelo
engenheiro André Gustavo Paulo de Frontin, que organizou a empresa
em 1890'%. Esta via férrea é a origem da Linha Auxiliar da Central do
Brasil, assumindo este nome ente 1903-1904, quando é encamlgadg
pelo governo, inclusive com algumas concessdes que jd possuial®®.
sintomdtico observar a situagio das empresas no momento da compra
pelo governo. A Linha Auxiliar, por exemplo, foi praticamente
reconstruida em 1905, melhorando-se, ainda, o material rodante!®.

Assim é que, no inicio do século XX, jd se encontra praticamente
constituida a Central do Brasil, com o sistema regular para suburbios,
no caso especifico do Rio de Janeiro. No entanto, somente a partir da
década de 1880 é que haverd uma certa intensificagdo na inauguragao
das estagoes.

No ano de 1890, a séria crise de transportes no Rio de Janeiro se
estende também aos trens da linha suburbana. A partir de 1891, grande
parte das linhas existentes é comprada pela Central que, juntamente
com a Leopoldina Railway, passa a dominar o transporte ferrovidrio.

A Leopoldina Railway Company Ltd. — A organizagio dessa
empresa se faz com a compra de linhas, ramais e concessdes de outras
companhias. A sua origem ¢é a Estrada de Ferro Leopoldina, organizada
com capitais brasileiros e ingleses, a partir da concessdo obtida pelo
engenheiro Antdnio Paulo de Melo Barreto, em 1872!1%. Esta concessdo
previa uma subvengio quilométrica de Cr§ 9.000,00, ou a garantia de
juro de 7% sobre capital nio excedente a Cr$§ 2.400.000,00. A linha a
se estabelecer servia de ligacdo entre a cidade de Leopoldina (MG) e a
de Porto Novo da Cunha, 3 margem do rio Paraiba (jd alcangado pela
Estrada de Ferro D. Pedro II). Em dez anos esta empresa se expande,
fundindo-se, a partir de 1883, com as companhias Piratininga, Alto
Muriaé, Unido Mineira e outras.
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E de se notar que, de 1885 até 1891, a empresa compra cerca de
21 estradas de ferro e ramais nas provincias de Minas Gerais e Rio de
Janeiro, “tendo no fim do Império a maior rede ferrovidria de Minas e
Rio de Janeiro”!!. Entretanto, parte da drea atingida pelas estradas de
ferro que compunham sua rede, atravessavam as zonas do Vale do
Paraiba, que jd se ressentia de uma crise, decorrente, entre outros
fatores, da decadéncia da cafeicultura escravista; por outro lado, os
compromissos financeiros assumidos por essa aquisi¢io “em massa” de
estradas de ferro, somados a crise geral do inicio da Republica, levaram
esta companhia a sérias dificuldades e, em 1891, é posta 4 venda, sendo
comprada pela Companhia Geral de Estradas de Ferro. Esta, entretan-
to, tem vida efémera e, nio conseguindo arcar com 0s encargos as-
sumidos, acaba sendo liquidada judicialmente em 1897. Neste mesmo
ano, organiza-se em Londres a The Leopoldina Railway Company Ltd.
que, em negociagdes com o0 governo da Republica, toma posse do
acervo, obtendo em troca “ajuda” para fazer face ao passivo existente.

Neste mesmo ano, a Leopoldina Railway compra a concessio da
Rio de Janeiro Northern Railway Company e a Estrada de Ferro Principe
do Grio Pard, que sio as que interessam diretamente 3 4rea do Rio de
Janeiro. Alids, estas duas companbhias ji haviam também se formado a
partir de um processo de fusio de empresas, transferéncias de
concessoes etc.

A Rio de Janeiro Northern Railway Company'!? j4 havia obtido,
em 1888, a concessio da Estrada de Ferro do Norte; esta, por sua vez,
tem como origem a transferéncia de uma concessio de 1874 (de
Augusto da Rocha Fragoso) para uma linha férrea de Sao Cristévido ao
municipio de Paraiba do Sul, a Alipio Ferreira da Silva. A transferéncia
da concessdo se d4 em 1883, constituindo-se a companhia!!3. Cinco
anos depois, a linha do Rio de Janeiro a Magé é transferida para a
Northern, que tinha por objetivo prolongi-la até Porto das Caixas e
Niterdi.

Por outro lado, neste mesmo ano, a Northern compra a concessio
da Companhia Principe do Griao Pard. Esta companhia formada em
1881 a partir da obtengio de uma concessio para a ligacio
ferrovidria da estrada de Petropolis a Sdo José do Rio Preto, ji havia
comprado, em 1883, a Companhia de Navegagio a Vapor e Estrada de
Ferro Maui. ,

Assim € que a Leopoldina Railway, comprando a parte do Rio de
Janeiro dessas empresas, abocanha fatias substanciais do trifego da
capital e da provincia.

No caso do trifego suburbano do Rio de Janeiro, a TABELA 6
indica um aumento substancial no trifego de passageiros, a partir dos
primeiros anos do século XX. Estes anos correspondem, no dmbito da
ferrovia, a uma série de melhoramentos introduzidos (inclusive
renovagio do material rodante) que representam investimentos da
ordem de quatro milhdes de libras esterlinas. Por outro lado, cor-
respondem ao periodo em que foram realizados alguns aterros ao
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longo de suas linhas (de Benfica a Ramos), solidificando o leito e
permitindo o loteamento dos terrenos para construgao. Dnz Noronha
Santos:

(...) o primeiro nicleo de habitantes dessa zona, que mais acen-
tuadamente prosperou foi Bonsucesso. Esta localidade e as de
Ramos, Olaria e Penha, em pouco tempo — entre os anos de
1898- 1902 - tiveram seus terrenos divididos em lotes, organizan-
do-se simultaneamente empresas para construgdo de prédios!!5.

Cabe enfatizar, finalmente; que, a exemplo da Light and Power,
que passa nos primeiros anos do século XX a monopolizar o trifego de
bondes no Rio de Janeiro, o grupo da Leopoldina Railway segue em
linhas gerais a tendéncias da época; em 1908, ji se apossa do trifego
de barcas na baia de Guanabara, associando-se 8 Companhia Cantareira
e Viagao Fluminense. Controla, portanto, por terra € mar, o importante
trifego entre as duas maiores cidades do Rio de Janeiro.,

As demais ferrovias no Rio de Janeiro — A maior parte das
concessoes de ferrovias para a cidade do Rio de Janeiro “caducaram”
em fungio, talvez, da prépria expansio das linhas de bondes. Apenas
duas se mantiveram — a que se estende de Sio Cristévao até o Alto da
Boa Vista, e a Estrada de Ferro do Corcovado.

A primeira, uma concessao de 1870 obtida por F. Emilio Taunay,
€ transferida para a Estrada de Ferro do Norte, depois de passar pelas
maos dos ingleses B. Kempt e J. White, sendo inaugurada em 1898. Em
1902, por problemas e dificuldades financeiras, € “transferida para o
Banco do Brasil 6passalnclo a administrd-la a Companhia de Bondes de
Sdo Cristovao”!!%, que compra a concessdo em 1903. Com a unificagio
das companhias de carris, em 1907, a linha passa para a admlmstragao
da Light and Power.

O mesmo ocorre com a Estrada de Ferro do Corcovado, concessiao
de 1882, obtida por Pereira Passos e Jodo Teixeira Soares. Inaugurando
o primeiro trecho, é transferida a concessio para José Leite Ribeiro de
Almeida que, por sua vez, a vende ao inglés Brady. A exemplo das
demais, a Light and Power passa a administrd-la em 1907. Trata-se da
primeira estrada do Brasnl para fins turisticos, € a primeira em que se
empregou eletricidade!!

Em conclusdo - No caso da formagao das companhias de estrada
de ferro, e sua efetiva implantagio, o que se procura indicar, portanto,
é que, além dos aspectos econdmicos e de penetragio e desenvolvimen-
todo territério, significa, em escala nacional, a for¢a e a dimensio da
penetragio do capital estrangeiro. Esta “entrada” de capital prevaleceu-
se, por sua vez, de condigbes altamente vantajosas, fornecidas pelo
proprio governo, apesar de serem conquistadas e definidas do ponto
de vista legal, com a reagio de alguns setores, principalmente técnicos
e politicos!18
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As vantagens e beneficios propiciados pelo Estado, consubstan-
ciados na “Lei de Garantia de Juros”, nos subsidios, e no papel de
. avalista de empréstimos que desempenha, tornam o empreendimento
ferrovidrio altamente lucrativo e de alta capitalizagdo. Por outro lado,
a atragdo é ainda maior, na medida em que a ferrovia se torna obsoleta,
deficitdria, e a empresa se envolve em dificuldades financeiras, hd o
“resgate”, a “encampacio” pelo governo, que vem em socorro do

capital 11?

, mesmo que para isso (ou talvez em fungio das préprias

pressdes sofridas) se endivide no, exterior!?®,0 que, na verdade,

TABELA 6
TRANSPORTE DE PASSAGEIROS NO SISTEMA SUBURBANO .

Anos Central Leopoldina Rio Do Ouro
1866 263.306 - -
1876 1.200.781 - -
1886 1.399.029 - -
1896 5.257.683 - -
1900 - 582.860 -
1903 - 752.088 -
1906 19.239.236 1.163.681 -
1909 - 1.544.805 -
1910 23.841.115 - -
1912 - : 2.060.422 -
1915 28.186.057 4.305.414 -
1916 28.928.111 - -
1918 - 5.773.689 -
1920 36.654.388 - -
1921 - 9.103.465 -
1922 - - -
1923 - - 357.371
1924 - - 491.899
1925 54.549.342 15.371.688 930.616
1926 56.512.937 - 1.461.319
1927 60.130.631 - 1.602.505
1928 79.688.255 19.981.783 -
1929 81.914.173 - -
1930 84.000.000 - -
1931 - 23.027.890 -

Fonte: Santos, F.A. Noronha: 1934, v.1, p. 483, 485,498 ¢ 500;

OBS: A partir de 1910, inclui-se o total dos passageiros da Linha Auxiliar na coluna
referente A Central do Brasil.
Os dados acima indicados foram aqueles disponiveis na publicagdo citada, dai
as lacunas; nio se fez nenhuma aproximacgio ou comparagio com outras
publicagoes, a ndo ser em Barat, J. op. cit. p. 110, que utiliza, alids, a mesma
fonte. O objetivo € apenas indicar, em linhas gerais, 0 movimento de
passageiros de cada companhia, mostrando o crescimento de cada uma.
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configura um ciclo; sempre hd o retorno dos capitais ao seu pais de
origem, e sempre auxiliado pelo Estado. Cabe ainda nio esquecer os
demais beneficios da concessdo, inclusive aquele que permitia a
desapropriagio de terras ao longo das vias'?!

As companhias, por sua vez, se expandem num processo continuo
de fusido, no qual — como jd referido — o “mercado das concessoes” é
fundamental'?2. Esta expansdo tende, por sua vez, a caracterizar um
certo processo dc ‘monopolizagio” dos transportes da drea. No caso
do Rio de Janeiro, ocorrem, em relagao as duas principais empresas,
ligeiras diversificagdoes. Na primeira, o governo assume a dire¢io num
processo crescente de controle; na outra, o capital privado se expande,
num processo também crescente de absorgao de outras empresas.

2.1.4 As barcas

Da mesma forma que nos meios de transportes anteriormente
relacionados, as empresas que se formam para o servigo regular de
transporte na baja de Guanabara, intensificam as suas atividades e
disputas a partir de segunda metade do século XX. Embora se regnstre
desde 1817, a presenga de privilégios para a navegagio a vapor 123 ¢
desde 1834, se organize uma empresa para tal'?, a expansio dos
investimentos em transportes maritimos se dd, em maior escala, a partir
da década de 1860. A intensificagio dessa atividade acompanha, em -
linhas gerais, as caracteristicas ji observadas em relagio aos bondes e
a ferrovia; obtenc¢io e venda de concessoes, fusio de empresas e
tendéncia a monopolizagio do servigo, sem esquecer de todo a
conjugacio de capitais nacionais e estrangeiros, na geréncia das com-
panhias. Por outro lado, a questio do lucro se colocard, como nos
bondes, mais definitivamente no transporte em si de passageiros e
cargas, pelo motivo, de certa forma 6bvio, de ser o meio mais vidvel de
a populagio transpor as dguas da baia.

A Cia. Cantareira e Viagdao Fluminense, que se mantém até meados’
do século XX dominando o trifego para Niter6i, é produto de uma série
de “fusdes”, eliminando sua concorrente ap6s algumas disputas.:

Assim é que, em 1835, estao em trifego para Niterdi-as trés barcas
a vapor da Sociedade de Navegagio de Niterdi, soberana naquele
trifego. Até 1851, expande seu capital e mantém o servigo regular para
a cidade vizinha. J4 havia, na verdade, desde o inicio do século XIX, um
certo fluxo de passageiros para os vdrios pontos do litoral
fluminense!?>, Nos primeiros anos da década de 1850, a Companhia
de Inhomirim, fundada em 1840 com o fim de manter a navegagiao a -
vapor até os portos das Caixas e da Estrela, obtém permissio para
manter uma carreira entre a Corte e Niterdi. Neste sentido, como uma
forma de contornara dlsputa as duas companbhias entram num acordo
e transformam-se numa vnica, com o nome de Companhia Niteroi —
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Inhomirim. Esta empresa, além do trifego para Niterdi e, como ji
mencionado, para os principais portos do fundo da baia, estabelece
também uma carreira para Botafogo. Observe-se que, nesse periodo,
os atracadouros do fundo da baia representavam os principais pontos
de embarque e desembarque, seja de passageiros, seja de produtos,
como o café do vale do Paraiba e a cana de agicar!?®. Botafogo, por
outro lado, jd se torna um bairro procurado para os “banhos de mar”
e residéncia das familias mais abastadas. O desenvolvimento da
empresa atesta, sem duvida, a atratividade do empreendimento. Em
1859, a Niter6i — Inhomirim jd tem nove barcas em trafego regular para
Niteréi.

Um ano antes, entretanto, é obtida uma concessio para essa
mesma carreira, pelo dr. Cliton Von Tuyl que, como ji comega a ser de
praxe, vende-a a Thomas Ragney ea W.F. Jones. Esta concessao era para
o estabelecimento de barcas a vapor do sistema Ferry, utilizado nos
Estados Unidos. Os cessiondrios, obtida a devida autorizagio,
procederam A necessdria remodelagdo do cais, e a virias obras nas duas
cidades, visando a adaptagao dos atracadouros para aquele novo tipo
de barca. O servigo foi inaugurado em 1862, tendo imediatamente
grande sucesso... Observe-se que, como conta Noronha Santos, a
extensio do hordrio € do namero de viagens (24 diariamente) e
principalmente a manutengao das mesmas tarifas que a rival'?’, pratica-
mente liquidaram a Niter6i — Inhomirim, que suspende scus servigos
em 1865, tendo o seu acervo ido a leildo.

A Companhia Ferry estabelece, assim, o seu monopolio na baia.
A empresa As Barcas Fluminenses, organizada por Carlos Fleiuss!?®
chegou, durante certo tempo (de 1870 a 1878), a constituir uma certa
ameaga “nao sO pelo nimero de viagens, como na modicidade do prego
das passagens, preferindo muita gente, por esse motivo, o transporte
nas embarcagdes desta empresal®®”. E prossegue Noronha Santos:

A luta entre empresas que exploram a navegagio a vapor para a
capital da provincia do Rio, foi, como era natural, apaixonada e
persistente por causa dos interesses comerciais em jogo.

A Companhia Barcas Fluminense, a despeito da tenacidade
admirdavel de Carlos Fleiuss, do seu tino administrativo, € de
simpatias do piblico, acabou sendo vencida na campanha em que
se empenhara!3®.

Em julho de 1877, desapareceu a estimada embr&sa, vendendo a
sua rival todo o material prestdvel!3!.

A medida que se chegava ao final do século, a “revolugio dos
transportes” se faz sentir no Rio de Janeiro; conforme ji visto, os bondes
se expandem na cidade e as ferrovias nos subtirbios e para o interior.
A navegacio a vapor para Botafogo é praticamente “derrubada” pelo
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progresso das linhas da Botannical Garden. A navegagio para outros
pontos do litoral como S3ao Cristéviao, Inhatima, e mesmo outros mais
distantes, decai, em consequiéncia do desenvolvimento da Companhia
Estrada de Ferro do Norte, a Melhoramentos, € mesmo a Rio do Ouro.

Por outro lado, a “revolugido dos transportes”, no sentido aqui
enfatizado, também implica o processo de fusio € monopdlio de
algumas empresas com maiores recursos de capital e tecnologia, es-
cudadas no capital estrangeiro. Assim, a navegag¢io para Niterdi ndo
foge a regra e, em 1889, ocorre a fusio entre a Companhia Ferry e a
Empresa de Obras Puablicas do Brasil, dirigida por Manuel Buarque de
Macedo. Esta ultima empresa explorava a rede de abastecimento de
4gua em Niterdi, assim como as linhas de carris' em Niteréi e Sio
Gongalo. Surge deste acordo a Companhia Cantarecira e Viagio
Fluminense, tendo um capital de 7.000:0008000 e obtendo um
empréstimo de 787.500 libras, em 1890'32.

Nos anos subseqiientes, a Unica ameaga a sua expansio € repre-
sentada por uma tentativa dos capitalistas Trajano Bracet e Carlos
Frederico Castelo Branco que, em 1892, pretendem obter uma
concessio para uma linha de rebocadores, que também atingiria
Niter6i. A Companhia Cantareira corta prontamente essa pretensio,
tendo como base de argumentacao o fato de que o contrato realizado
com o governo lhe di o privilégio do transporte naquela carreira;
efetivamente, a pretensao daqueles senhores é rejeitada tanto no nivel
da municipalidade, quanto dos governos estadual e federal.

Nos anos que restam ainda no século XIX e nos primeiros do
século XX, a empresa se solidifica, procedendo i renovagio e
remodelagiao de seu material e estabelecendo, a partir de 1903, uma
carreira para Paquetd e outra para a Ilha do Governador.

Em 1908, entretanto, novamente se reestrutura a situagao na baia
de Guanabara, quando a Cantareira passa a ser financiada diretamente
pela Leopoldina Railway 33, A partir destes anos, o nimero de pas-
sageiros é sempre crescente, até 1930, embora se possa observar na
TABELA 7 que é em 1920 e 1922 que se mostra mais alta a taxa de
crescimento anual, decaindo a partir de 1926, para se estabilizar
novamente nos Gltimos anos da década.

2.1.5 O metrd. Apenas uma nota (com o risco de representar um
paréntese...)

Embora nio se tenha pretendido, em nenhum momento, fazer uma
histéria de cada meio de transporte “resvalou-se”, no entanto, em
fungio das proprias caracteristicas do fato que se queria observar — o
processo de formagio das companhias de bondes, trens e barcas — pela
cronologia dos acontecimentos, identificando-se como periodos
bdsicos o final do século XIX e o inicio do século XX. Neste sentido,
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ndo se pode deixar de mencionar, embora com o risco de ser
prematuro, alguns projetos que, por suas caracteristicas, ji parecem
anunciar alguns tragos da futura proposta de um metropolitano no Rio
de Janeiro, que se consubstanciard no plano Agache, j4 em 1930. Estas
primeiras tentativas foram registradas por Noronha Santos, tanto nas
referéncias as linhas de carris, quanto nas de estradas de ferro. Entre
essas ultimas, vale assinalar o pedido de concessio em 1911, por parte
do engenheiro Alvaro J. de Oliveira, para construir uma

TABELA 7

TRANSPORTE DE PASSAGEIROS NAS BARCAS DA COMPANHIA
CANTAREIRA E VIACAO FLUMINENSE - DE 1910 A 1930

" Anos Passageiros - Taxade
transportados crescimento

(milhoes) anual

1910 5,09 (¥) -
1912 5,60 4,9
1914 5,59 -0,1
1916 5,06 -4,9
1918 5,74 6,5
1920 7,65 15,4
1922 9,84 13,4
1924 11,14 6,4
1926 11,73 (*) 2,6
1928 12,35 (%) 2,6
1930 13,00 2,6

(*) Estimado

Fonte: Estado do Rio de Janeiro, Anudrio estatfstico.
Tabela reproduzida de BARAT, J.: op. cit. p. 117.

(...) linha férrea subterrinea, servida por locomotivas elétricas
ligando a avenida Central a Cascadura, com pontos de parada em
todas as estagbes dos subirbios da Estrada de Ferro Central do
Brasil. A linha férrea teria trinta quildmetros de extensio, in-
clusive os ramais para D. Clara e Taquaral'34, '

Esse projeto, entretanto, foi rejeitado pelo Conselho Municipal e
pelo Ministério da Viagdo, sendo levado para debate apenas no Clube
de Engenharia.
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Note-se, alids, que todos os pedidos de concessio para transpor-
tes por vias elevadas ou subterrineas sdo rejeitados neste periodo, que
€, como ja enfatizado, o de expansio acelerada dos meios tecnologica-
mente inovadores, vidveis, e financeiramente lucrativos.

Por outro lado, o caminhar, da cidade e o jogo econ6mico e
politico das forgas sociais nio se prendem apenas is tecnologias
existentes ou vidveis. Assim, um conjunto de fatores atuantes no
periodo que vai até 1930 define o quadro em que o aparelho gover-
namental assume, de certa forma, “a crise da cidade” e estabelece o
primeiro plano de desenvolvimento urbano do Rio de Janeiro. Neste,
além do tratamento integrado dos meios de transporte existentes, é
incorporada a primeira proposigio completa de um “sistema rdpido de
transporte”, ou seja, o Metropolitano do Rio de Janeiro.

2.2 A GUISA DE CONCLUSAO

De certa forma, fecha-se um ciclo. O bonde, o trem, e a barca se
aproximam nio s6 no que se refere as caracteristicas de formacio das
companbhias, € 2 expansio de seu capital, como no que vem a ser uma
auase “ramificacao” das atividades entre si. A Light domina a circulagio
= -ésdosbondes, € comega a expandir suas atividades com os 6nibus.

A Leopoldina Railway s6 nido chega a absorver a Central — uma
vez que esta foi resgatada pelo Estado — mas, em compensagio, se
associa 4 Cantareira. Enfim, o “centro nervoso” da infra-estrutura da
cidade - o seu sistema bidsico de transporte —se vé monopolisticamente
consolidado, e em plena expansdo, principalmente até a década de
1930.

A evolugao desses meios de transporte mostra que apenas os
bondes permanecem até quase a sua “morte”, sob o dominio completo
do capital privado. Na verdade, a partir da década de 1940, sua
participagdo percentual no transporte de passageiros da cidade do Rio
de Janeiro comega a decrescer; de uma proporgio de 75% de pas-
sageiros transportados em 1940, passa para 56% em 1950, vindo a
extinguir-se em 1964 (ver TABELA 8). Entre os fatores que parecem ter
condicionado a sua decadéncia, Barat coloca — em obra ji citada - o
aumento da competi¢io do Onibus (em fungao da politica de liberagao
de importagdes do pés-guerra), o servigo deficitirio (decorrente da ndo
renovagio do material rodante), as crises de energia elétrica na década
de 1950 e, ainda, a expansio do automével.

Entretanto, a companhia monopolizadora deste tipo de
transporte permanece ainda por longos anos. A partir da década de
1930, entretanto, o bonde, enquanto meio de transporte, passa a ser
acusado do crescente congestionamento do tridfego; torna-se
“deficitdrio”, “obsoleto”, e a pressio para sua efetiva extingao € jus-
tificada, tecnicamente, em fungio de planos vidrios que se intensificam
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notavelmente a partir da segunda metade da década de 1950. O seu
fim, na verdade, é melancdlico, vendido para museus nos Estados
Unidos!35, ,

Quanto ao transporte ferrovidrio, por outro lado, continua a se
expandir intensamente, a partir dos anos 30. Com efeito, conforme
indicado na Tabela 8, a participagido percentual dos passageiros nos
trens suburbanos do Rio de Janeiro quase duplica entre a década de
40 e a de 50 (passando de 8 para 16%), mantendo-se posteriormente,
até 1960, na mesma proporgao. A eletrificagio da Central do Brasil e o
saneamento da Baixada Fluminense, aliados entre outros fatores a
abertura de rodovias, vio fazer sentir sua influéncia na expansio do
Rio de Janeiro para além de suas fronteiras!3%.

A Central do Brasil permanece sob dormmo do Estado; em 1941,
sofre uma reformulagio administrativa, tornando-se autarquia ~ com
autonomia financeira e administrativa — embora o governo federal
assuma, em 1950, a responsabilidade de financiar as aquisigOes e obras
necessdrias d sua expansio. Em 1957, passa a ser a espinha dorsal da
Rede Ferrovidria Federal S.A., juntamente com a Linha Auxiliar e a
Estrada de Ferro Leopoldina.

E importante observar ainda que, a partir de 1946 - época do
- governo Dutra —

(...) o pais consumiu praticamente todas as reservas de divisas
acumuladas durante a guerra (...) foi pequena a percentagem de
divisas utilizadas para a reposi¢io do material desgastado ou
obsoleto. Alids, uma outra parcela dos créditos do Brasil com
Inglaterra foi utilizada para a aquisigdo de empresas ferrovidrias
inglesas, cujo material rodante era considerado antigo e desgas-
tado (Sao Paulo Railway Company, Great Western, e Leopoldina
Railway) (..)".

Com efeito, em 1949, a Leopoldina Railway — em crescentes
dificuldades financeiras — entra em acordo com o Estado brasileiro,
passando para o governo todos os seus encargos financeiros, enquanto
este assume parte de sua administragio. Em 1951 € definitivamente
encampada pelo Estado.

A Cantareira, por sua vez, permanece como empresa privada até
1959, passando finalmente também para o dominio do Estado, em
1960. ;

E importante reafirmar, por fim, a partir das indicagbes reunidas
neste capitulo, que esses meios de transporte de massa se configuram
como estratégicos, sob dois pontos de vista. De um lado, sob a 6tica do
capital, uma vez que sua implementagio e funcionamento produziram
resultados lucrativos, constituindo-se em 6timos negécios. Por outro
lado, intui-se a sua posigao estratégica para o préprio Estado, na medida
em que se torna foco de algumas concessdes de cunho populista,



TABELA 8

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS POR MODALIDADE - DE 1930 A 1970

1930 1940 1950 1960 1970
Absohuxto Absohuo Absohito Absohuto Absohito
en % em % em % em | % em %
milhdes milhdes milhdes milhdes milhdes
Cidade do Rio de Janeiro
« Ferrovias — Suburbios 534 100,0] 763 100,0| 1.136 | 100,0| 1226 | 100,0 1.711 | 100,0
« Bondes _ 31 58/ 63 825 181 15,93 188 |1533| 141 8,24
«OnibusMicro-Onibus 457 85,58 574 75,22 638 56,1 335 2732 ® -
eAutoméveis/Tixis 33 6,17| 108 14,5 216 19,0 554 |45,18/1.135 |66,33
«Barcas . 0 - ? - 74 651 115 9,38 380 |[2220
13 243 18 235/ 27 237 34 2,771 55 3,21
Municipios periféricos - 100,0 6 100,00 26 |100,0 48 [1000] 145 100,0
« Trens ? 6 1000 16 [6153] 25 |52,08]55 3793
« Onibus 0 - 0o | o 9 |34,61 20 |41,6675 51,72
« Automoveis 0 - 0 0 1 3,84 3 6,25 15 10,34

Fonte: Barat, J.: 1974

(® Os bondes foram paralisados em 1964.
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principalmente, a tarifa subsidiada. Esta ocorre nos trés casos —bondes,
trens e barcas — através dos empréstimos ou auxilios is companhias
concessiondrias e, na medida em que estas sio compradas, através do
subsidio direto do Estado.

Jd em 1953, o Relatério sobre a Central do Brasil realizado pela
Comissido Mista Brasil-Estados Unidos denunciava nio sé a situagio de
conservagio do material e das linhas, que havia provocado 1.442
descarrilhamentos em 1950, como também declarava que

(...) os longos percursos experimentaram (entre 1936-1950)
menor aumento (do trifego de passageiros) do que o suburbano,
cujas tarifas foram mantidas em niveis relativamente estdveis, para
atender a fatores econdmicos e sociais em jogo!38.

A esses fatores, acrescenta-se o “fator” politico, que seria, no caso,
o ganho populista da manutengio das tarifas. Por outro lado, nio deve
ser esquecida a pressdo dos usudrios através de sua reacdo ao mau
funcionamento dos meios de transporte em massa que vem a ser,
também, fator importante nas politicas adotadas. Essa questio serd
tratada mais adiante em outro capitulo deste trabalho.

NOTAS
1. LOBO, EM.: 1978, v.2, p.449.

2. FAUSTO, B.: 1976, p.42. £ interessante observar, ainda, a diferenga na origem dos
membros do Partido Republicano do Rio de Janeiro (em 1890) com o de Sio
Paulo. O primeiro se constituia de uma maioria de profissionais liberais (63, 15%)
e comerciantes (14, 04%), sendo que os proprietdrios rurais somavam apenas
1,76%; o de Sio Paulo ainda se apresentava com alta percentagem de
proprietdrios rurais (+ 30%). LOBO, E.M.: op.cit., p.455.

3. Uma descri¢do da populagio moradora desses morros, por voha de 1900, diz o
seguinte: .

Os morros de Santo Antdnio e do Castelo, no coragdo da cidade, sdo dois
arraiais de aflicdo e de miséria. No Rio de Janeiro, os que descem na escala da
vida, vio morar para o alto (...) O que muito impressiona a quem galga os
caminhos dessas ingremes e dsperas encostas € a série de pareddes, macigos,
fortes muralhas de sustentagio, baluartes antigos, alguns de dois ou trés
séculos e sobre os quais o casario assenta; solares que a indigéncia dos
moradores do lugar transformou em reles casas de alugar comodos, paldcios
retalhados em cubiculos, muitos deles com compartimentos mostrando
divisbes de aniagem ou tabiques forrados a papel, sem ar, sem luz, onde se
reanem, para dormir promiscuamente, intimeras familias; gente que sai de
casa pela madrugada, para exercer empregos em lugares distantes, a lata do
almogo embrulhada em papel de jornal (...). EDMUNDO, L.:1938, v.I, p.207,
2134. !
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Le-se na mesma obra (p.332): .
Em S. Clemente, em Voluntdrios da Pétria, Catete, Marqués de Abrantes,
Senador Vergueiro, Laranjeiras e Aguas Férreas, os palacetes se arregimentam,
destacados e solenes, num contraste violento a reles e esboroante arquitetura
da cidade.

Os dados que se seguem referem-se a levantamentos oficiais, constando em
PREFEITURA DO DISTRITO FEDERAL, 1930.

LOBO, EM.: op. cit. p. 455.

Quanto mais nio seja, pelo préprio nome das principais companhias atuantes
na cidade: The Rio de Janeiro City Improvements Company Limited (esgoto
sanitdrio), The Rio de Janeiro Gas Company Limited (concessio de 1865,
sucedida em 1886 pela empresa belga Societé Anonyme du Gaz, concessionaria
até 1969), The Rio de Janeiro Street Railway Company (Cia. de Bondes de Sio
Crist6vao) etc.

Na verdade, o primeiro privilégio concedido para a construgio de uma linha de
“carris de ferro e tragio animal” (ou seja, o bonde de burro) data de 1856, e foi
outorgada ao cidadio inglés Thomas Cochrane. A linha seguia do largo do Rocio
(atual praga Tiradentes) até€ a Boa Vista, na Tijuca. Inaugurada em 1859, cessou
o trdfego definitivamente em 1866 “onerada por enorme divida hipotecria”, sem
recursos para manutencdo dos carros, da via etc. DUNLOP, C.: 1973, p.33-5.

Dados obtidos a partir das informagdes contidas em SANTOS, F.A.Noronha: 1934,
vle2. ‘

Para as informagdes hist6ricas — fatos, datas etc. - utilizaram-se principalmente
os trabalhos de Noronha Santos e Dunlop, j4 citados.

Cf. NETO, N. (1965, p. 348-9):

As seges foram os primeiros veiculos dotados de rodas, destinadas exclusiva-
mente ao transporte de pessoas (...). Os Onibus a tragio animal, bastante
parecidos com os bondes, chegaram a ter servigos regulares para Botafogo,.
Engenho Velho e S.Cristévio; desapareceram totalmente em 1882. As
gondolas, por sua vez, eram também veiculos espagosos, que comportavam
nove passageiros. (...) Em 1865 encontravam-se em trafego, linhas que
serviam ao Catumbi, Botafogo, Jardim Bot4nico e Laranjeiras. Despareceram
em 1873 em razio da concorréncia dos bondes.

SANTOS, F.A.Noronha: op. cit. p. 249-50.

Com efeito, permanece uma certa divida se o bardo de Mau4 tinha realmente
intengdes de construir, ele préprio, essa linha, ou se — como tantos outros — usou
a transferéncia do privilégio como forma de lucrar como intermedisrio.

O Engenheiro Greenlough era ex-gerente da Blaker Street Horse Car Company
de Nova York. DUNLOP, CA. C.: op. cit. p. 36.

SANTOS, F.A Noronha: op. cit., p. 335.
Ibid., p. 286-8.

Ibid., p. 286.
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F interessante observar que a questio dos “privilégios de zona” vai eclodir, como
uma polémica geral, a partir de 1895, por ocasido dos pedidos de revisio de
contrato, feitos pelas companhias 2 municipalidade, no sentido de aumentar as
passagens, alegando nio s6 a majoragio nos outros meios de transporte (trens,
barcas etc), assim como o aumento geral do custo de manutengio e funcionamen-
to (praticamente todo o material era importado); Ibid. p. 320-4.

Parece referir-se, no caso, ao conde de Lajes, que mantinha um cargo na Corte..
O jornal A Reforma, segundo Raimundo Faoro, era o 6rgio de expressio do
“Clube da Reforma”, que reunia os progressistas “alijados do poder” e os “liberais
histéricos”. FAORO, R.: 1958, p. 232.

SANTOS, F.A Noronha: op. cit., p. 287.
Ibid, p. 288.

O aumento relativo total da populagio, no penodo de 1872 a 1890, foi de pouco
mais de 90%, como indicado por AGACHE, in PREFEITURA DO DISTRITO
FEDERAL: 1930, p. 98.

Apbs a proclamaqio da Republica, o Governo Provisério dissolveu, por decreto,
a Camara Municipal, substituindo-se por um Conselho de Intendentes
Municipais, cujo presidente exercia as fungbes de prefeito. REIS, J.: 1977, p.7.

SANTOS, FA.Noronha: op. cit., p. 318.
ABREU, M. de A.: 1978.

REILS, J.: op. cit., p.7.

SANTOS, FA.Noronha: op. cit., p. 340.

L&-se na mesma obra (p.342):
Desprovido de iluminagio, tendo dguas canalizadas até a Igrejinha, era um
imenso areal, com uma ou outra casa de constru¢io modesta, o bairro de
Copacabana, de 1895 a 1896. Seu comércio nio passava de algumas vendolas.
- Ndo havia padarias nem agougue, abastecendo-se os moradores, no bairro de
Botafogo (...).

Ibid, p. 343.

Esses aspectos ficam claros em AEREU, M.deA.: 1978, p.72.
DUNLOP, CJ.: 1963, p.35. k

Ibid, p. 36.

SANTOS, F.A Noronha: ob. cit., p.352.

Ibid, p. 262.

ABREU, M. de A.: op. cit., p. 68.

O autor atribui essa “perda de prestigio”, nio s6 a aspectos relacionados a
proclamagioda Repiblica (quando o bairro de Sao Crist6vio deixa de ser o bairro
da aristocracia que girava em torno da Corte), como também ao processo de
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implantacio de industrias no bairro, estratégico sob o ponto de vista de
proximidade ao porto, as ferrovias e ao préprio Centro da cidade.

Para uma andlise detalhada deste aspecto, vide ESTADO DA GUANABARA -
Secretaria de Estado de Governo/Coordenagio de Planos de Orgamento, 1969.

SANTOS, F.A Noronha: op. cit., p. 359.
Ibid, p. 356.
Citado em DUNLOP: op. cit., p. 70.

Ibid., p. 70. Noronha Santos também chama a aten¢io para esse aspecto,
observando que ndo s6 no caso da Metropolitana, mas em todas as propostas de
vias férreas elevadas apresentadas neste periodo (cerca de vinte, entre 1890 e
1891), os projetos atingiam concorrencialmente as linhas de bondes. (Op. cit,, p.

455-9)
Ibidem, p. 359.

Na verdade o bairro foi reaimente projetado pelo arquiteto Bittencourt da Sil
(Jornal O Globo de 7/10/1975). .

SANTOS, F.A.Noronha: op. cit., p.277.
DUNLOP: op. cit,, p: 38.
Ibid., p. 38-9.

As informagbes encontram-se, conforme mencionadas, nas obras jd citadas de
NORONHA SANTOS € DUNLOP. '

BARAT, J.: 1975, p. 101-2.

A atuagdo da Companhia de Cachambi, incorporada A de Vila Isabel, tem,
conforme j4 observado, um certo peso nessas dreas, abrindo, inclusive, alguns
logradouros nas localidades. SANTOS, F A.Noronha: op. cit., p. 293.

Ibid, p. 366.

Segundo Noronha Santos, a Empresa Locomotora foi, cronologicamente, a segun-
da concessdo obtida para uma companhia de carris no Rio de Janeiro, surgindo
basicamente para o transporte de cargas (café) do Porto do Rio de Janeiro. Pouco
a pouco amplia, porém, cada vez mais seu trifego de passageiros. Suas Linhas
ligavam o trecho central da cidade 2 Estagdo D. Pedro 1I, servindo as 4reas da
Gamboa e da Sadde, na época de alta densidade.

A Companhia Ferro-Carril de Santa Teresa, organizada por sua vezem 1872, tinha
suas linhas estabelecidas entre a praga XV, largo da Lapa e Riachuelo - de onde
safa o ramal para Santa Teresa, até o largo dos Guimaries e Almte. Alexandrino.
A fusio dessa companhia, para organizar a de Carris Urbanos, s6 atinge as linhas
da planicie, continuando independente a do morro de Santa Teresa, com o nome -
de Santa Teresa-Paula Matos C as passagens eram mais caras, chegando a 800 réis
até o Silvestre, em 1895). DUNLOP: op. cit,, p. 47. .

Da concessdo a Luis Bandeira de Gouveia organizava-se, em 1874, a Cia. Ferro
Carril Fluminense, cujas linhas atravessavam a Cidade Nova e Estdcio de S4, até
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a Praia Formosa.

" Finalmente a Cia. Caribca-Riachuelo (concessdo de 1874 a Pandid Cal6geras e

Carlos Kraus) partia da Esta¢io das Barcas e, seguindo as principais ruas do centro
comercial (largo da Carioca, 1° de Margo etc) chegava 2 praca Onze de Junho.

SANTOS, F.A. Noronha: op. cit., p. 375.

Ver, na mésma obra (p. 281-2):
Entre os distritos rurais da cidade do Rio de Janeiro, j4 sobressaia naquele
tempo o de Jacarepagud. Dispondo de clima salubérrimo e de terras
fertilissimas e adptdveis a variadas culturas (...)) faltava-lhe, contudo, um
servio de transporte de passageiros e de produtos agricolas que (...) iniciou
em 1875.

REIS/]J.: op. cit., p. 7-15.

E interessante observar que, ao ser convidado para a prefeitura, Pereira Passos:
(...) acentuou que a resposta afirmativa dependeria do compromisso do
presidente (Rodrigues Alves) de lhe assegurar ampla autonomia de agio (...)
Rodrigues Alves aceita e € aprovada uma lei de plenos poderes, em 1902. Esta
nova lei, “a bem dizer, era draconiana. Comegava por adiar por seis meses as
eleigbes para a CAmara Municipal” (...) o artigo 16 “impedia a ag3o da justica
na apreciagio das reclamagbes dos particulares.” O artigo 18 acabava com
qualquer controle ou adiamento burocrdtico (...) a aplica¢do da legislagdo
excepcional poderia fundar-se em autos lavrados nos locais, pelos repre-
sentantes do governo da cidade, sem qualquer possibilidade de contestagio
(.--) O artigo 23 completava a disposigio pois, segundo ele, quando se tratasse
de demoligdo, despejo, interdigio e outras medidas, haveria apenas um auto
afixado no local, que previa penalidade contra as desobediéncias. Dai vieram
numerosos casos de demoligio, com as familias recalcitrantes ainda dentro
dos prédios. FRANCO, AA.: 1973, v.1, p. 3168,

Para uma andlise do periodo, ver ainda ABREU, M. de A.: op. cit., p.90-109.

Observe-se que 0s recursos para obras de tal escala seguem as tendéncias da
€poca, de dependéncia ao capital estrangeiro. Assim, as obras do porto, segundo
relata Euldlia Lobo, s3o realizadas com um empréstimo de 8.5 milhdes de libras,
da firma Rotshild and Sons de Londres, garantido por uma taxa adicional de 2%
sobre as importacdes. Note-se ainda que, somente para as obras do porto,
demoliu-se cerca de 2.000 imé6veis. LOBO, E.M.: op. cit., p. 450. :

Neste sentido, observe-se a questio através dos artigos de Rui Barbosa, citados
em CARONE, E.: 1975, p. 186-7.

O prefeito Furquim Werneck de Almeida vetou um projeto de Bernardo Witenz
que o Conselho Municipal havia aprovado. Este veto foi sustentado pela Comissio
do Senado, que se compunha dos seguintes membros: Vicente Machado, Abdon
Milanez e Quintino Bocaitva. O segundo veto foi dado pelo prefeito interino dr.
José Joaquim da Rosa. A comissio do Senado, composta por Gongalves Chaves e
JJ. de Sousa, sustenta novamente O veto. Na primeira apresentagio do projeto
de William Reid (origem direta da concessdo da Light) —que, diga-se de passagem,
suscitou intenso debate no préprio Consetho Municipal, vencendo apenas por 6
a5 - o prefeito Van Erven veta o projeto, encaminhando-o ao Senado. Surpreen-
dentemente, a Comissio encarregada (srs. Tom4s Delfino e Coelho de Campos)
rejeita o veto do prefeito. A defesa do veto, contra o monopdlio, é sustentada no
debate do plendrio por Rui Barbosa e o Senado acaba rejeitando o parecer de
sua Comiss3o. No artigo em gue s3o relatados em detathes esses procedimentos
(Jornal do Commercio de 23/03/1907 ~ apud. CARONE, op. cit.), 0 autor indica
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que, entre 0s que sustentavam o veto do prefeito, estavam: Pinheiro Machado,
Rodrigues Alves, Rui Barbosa, Benedito Leite etc.

Entre os poucos grupos que podiam representar uma ameagca real as aspiragdes
de monopéblio da companhia, estava o grupo dos Guinle, proprietdrios da
Empresa Docas de Santos. Estes tentam entrar no mercado em S3o Paulo,
“ocorrendo entdo acirrada luta em que a Light saiu finalmente vencendora”.
(BRANCO, C.: 1975, p. 103). Carone também registra essa luta, declarando que
a derrota legal dos Guinle ndo impediu que, na renovagio do contrato entre a
Camara Municipal de Sdo Paulo e a Light, houvesse reacdo popular contra o
prefeito AntOnio Prado, em 1909. (CARONE, E.: 1975, p. 142). Efetivamente a
briga foi acirrada, inclusive na imprensa. (Os artigos do Jornal do Commercio ja
citados reproduzidos por E. Carone, por exemplo, eram de certa forma uma
resposta ao protesto publicado pela Light, dirigido ao ministro da Viagdo, alegan-
do o direito exclusivo de expioragio de servi¢o.)

O jornal de Rui Barbosa, A Imprensa, langou uma grande campanha contra a
concessio, secundada pelo Jornal do Commercio. Como ji observado no texto,
as bases da argumentagio centralizavam-se no combate a um monopélio que
destruiria a “livre concorréncia” num setor essencial, ligado 2 industrializag3o;
por outro lado, apresentava uma argumentagdo juridica, observando que o
processo decis6rio em tal assunto deveria ser apenas do poder federal.

As revoltas populares contra o aumento de tarifas ocorrem desde o final do sécuio
XIX e vio se multiplicar, por toda a histéria da Republica, com maior ou menor
viruléncia, em fung¢io da conjuntura vivida. Esses aspectos serdo tratados, em
maior detathe, no capitulo 4 deste trabalho.

LUZ, N.: 1975, p.92-3.

LOBO, E.: op.cit. p. 946.

Ibid, p. 475.

GUINLE, E.: 1979, p. 23.

CARONE, op. cit,, p. 190-1

BRANCO, C.: op. cit., p. XXI, XXII.
SANTOS, FA. Noronha: op. cit., p. 396-7.

Com efeito, em fevereiro de 1904, comecaram as demoligbes para a abertura da
avenida Central, e em dezembro se iniciariam as obras do porto, que aplicavam
a abertura de uma grande avenida ao longo do cais (av. Rodrigues Alves); além
dessas duas grandes obras, levadas a cabo pelo governo federal, haviam as-
demais, diretamente realizadas pela prefeitura, abertura das avenidas Mem de
S4, Salvador de S4, Gomes Freire, Passos, Beira-Mar e Atlantica, e o alargamento
de outras tantas. Dados retirados de: FRANCO AA.: op.cit., p. 312-55.

SANTOS, FA. Noronha: op. cit., p. 400.

Observe-se que, em 1926, a Light obtém concessio e contrato com a prefeitura
para o estabelecimento de uma linha de 6nibus da av. Rio Branco até o Pavilhio
Mourisco, na praia de Botafogo. Até o final dessa década, a Viagio Excelsior - de
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sua propriedade - estard em continua expansio, incorporando a maior parte das
empresas que surgem.

Segundo conta Dunlop, essa linha, pertencente 2 Linha Circular Suburbana de

Tramways originou-se de uma concessio dada em 1905 ao engenheiro Manuel

Antoénio da Silva Reis, ao coronel Jilio Braga, e ao bardo de Santa Cruz:
No més seguinte os concessiondrios jd estavam procurando negociar, no
estrangeiro, a venda e transferéncia da concessio. Nesse sentido, firmaram,
em 19 de maio de 1910, contrato com a firma Atlas Investment Corporation
Ltd. de Londres, pela qual foi esta autorizada a organizar uma companhia,
com o nome do Rio de Janeiro Suburban Tramways Lid. Conseguindo o
empréstimo, a firma constréi a linha que ligava o subirbio de Madureira a
Iraj4, sendo inaugurada em 1911. J4 havia, desde 1907, questbes com a Light,
fundada no seu contrato de unificagdo. A luta judicidria prosseguiu até margo
de 1928, quando efetivamente aquela companhia obteve a concessio. DUN-
LOP: op. cit, p. 109. :

H4 que apenas mencionar “que nem sempre tudo s3o flores”. Assim, no inicio da
década de 30 € nos primeiros anos da década de 50, a presenca no nivel do poder,
de correntes nacionalistas, ocasionou alguns reveses 4 companhia. Na primeira
fase da Revolugio de 30 (a “fase tenentista”), € aberto um inquérito contra a Light,
pelo entdo ministro da Viagdo, José Américo. Em 1943, € instituida outra Comissao
Parlamentar de Inquérito para estudar os contratos do governo federal com a
Light (o parecer, diga-se de passagem ¢ altamente desfavordvel 4 companhia...).
Entretanto, a influéncia que a empresa exerce em relagio ao poder através de
politicos (funciondrios da companhia) é bastante acentuada, livrando-se da maior
parte das acusagdes e penalidades.

cf. BARAT, J. op. cit., p. 107.
O trem contrariamente aos bondes de tragdo animal, embora tendo
contribuido de maneira decisiva no periodo 1872-1890, para o deslocamento
da populagdo carioca na diregdo das 4reas suburbanas, nio modificou de
forma sensivel o peso relativo desta, face ao crescimento demogrifico global.
Esse aspecto € retomado, ainda, in ABREU, M. de A.: op. cit. p. 75, 82 € 164.
Estes autores indicam que, embora tenha sido bisica a contribui¢io da ferrovia
na ocupacgio e urbanizagio das freguesias mais distantes do Rio de Janeiro (Iraj4,
por exemplo), este fato se dd principalmente em relagio a Linha Tronco da
Central do Brasil, a tinica que atravessava terrenos secos na época.

SANTOS, F.A. Noronha: op. cit., p. 467, 477.
BRITO, J.Nascimento: 1961, p. 11049.

Embora este ponto seja retomado mais adiante, cabe lembrar agqui a seguinte

observagio de Edgar Carone:
A Ghima agdo em favor dos interesses estrangeiros é a compra feita por
Campos Sales, de estradas de ferro inglesas, com o empréstimo de mais de
16 milhdes de libras, socorrendo-as numa época em que se achavam na
iminéncia de incorrer em penalidades decorrentes de contratos que as-
sinaram, perdendo o direito 2 referida garantia (de juros) por nio disporem
de recursos para manter os respectivos trifegos (CARONE, E.: A republica
velba, 1975, p. 132)

Os dados relativos a esta “pré-hist6ria” das estradas de ferro podem ser en-
contradas em BRITO, J.Nasciment0:1961.

Ibid, p. 16.
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Observe-se que este ¢ 0 mesmo Thomas Cochrane que constréi a primeira linha
de “bondes de burro” no Rio de Janeiro, falindo em 1866 (vide nota 8).

Conforme expressam os artigos 3°, 42, 5°, 10°, 14° e 15° do referido decreto. In: ‘
BRITO, J. Nascimento: op. cit. p. 22-4.

Os setores mais conservadores, representados por Bernardo Pereira de Vascon-
celos e outros, opdem-se ao pedido. A base da argumentacio € a situagio precdria
do Tesouro, ndo permitindo a disponibilidade de capital necess4rio para o Estado
entrar no empreendimento. (...) Mas se nés estamos gastando dinheiro empres-
tado de usudrios, como vamos fazer uma estrada de ferro de cuja possibilidade
ndo estou convencido? (...). (Dep. Alvares Machado, no debate da Camara). In
BRITO, J.Nascimento: op. cit. p. 28-9.

Esse decreto é conhecido — tal a importincia da inovagio feita - como “Lei de
garantia de juros”. Institui, no pardgrafo 6° do artigo 1°, a garantia de juros de
5% sobre o capital empregado na construgio dos caminhos de ferro; estabelece
no artigo 2° que os contratos ficariam sujeitos a aprovagio da Assembléia
Legislativa €, no artigo 3°, declara sem efeito a concessio dada em 4 de novembro
de 1840. Ibidem, p. 33.

Ibidem, p. 32.

FAORO, R.: 1958, p. 211. Faoro atribui esse aspecto, que mais tarde se consolida
como um surto financeiro, A liberacio dos capitais com o final do tréfico de
escravos. Para uma anilise mais detalhada da época, vide LOBO, E.M.: op. cit., p.
153-232.

E interessante, como caracterizagio da época, aproveitar a transcrigdo que Faoro

faz, de artigo do Jornal do Commércio, de 28 de maior de 1854:
Ganhar depressa, ganhar muito, ganhar sem trabatho... A onda ai vem; o fluxo
e refluxo vos deslocam, vos empuxam, vos arrastam; € sem consciéncia do
que fazeis, sem liberdade de raciocinio, de célculo e de agio, cais como os
outros no abismo do jogo até que chegue a tarde e vos atire extenuado,
febricitante e convulso no lajeto enlameado da rua Direita e da parte de fora
dos vardes de ferro da praca do Comércio. Precisai falar a vosso advogado?
Est4 na praga. Quereis consultar vosso médico? Estd na praga. Tendes de pedir
instrugoes ao vosso chefe politico? Estd na praga... Banco comercial, banco
hipotecirio, banco nacional, estrada de Mau4, iluminagio e gds, Ponta d’Areia,
navegagio no Paraguai, tudo serve; podem representar no baralho de
especulagio como damas, valetes, ou reis. FAORO, op. cit., p. 211.

Ibid. p. 217.
id., ib.
LOBO, E.: op. cit., p. 217.

BRITO, J. Nascimento: op. cit., p. 111. Na Legislacio transcrita por esse autor
encontra-se, ainda, o “aviso circular n° 3 de 10 de fevereiro de 1871", onde se
“declara que os proprietdrios de terrenos necessdrios 2 abertura € methoramento
de estradas publicas sio obrigados a ceder os ditos terrenos mediante
indenizacio, apenas das benfeitorias existentes” (p. 121) e ainda os decretos
6.995 de 1978, e 7.959 de 1880, que estabelecem as cldusulas de regulamentagdo
das concessdes, encontrando-se entre estas: 1) privilégio de zona; 2) cessdo
gratuita dos terrenos devolutos; 3) direito de desapropriagdo; 4) uso de
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madeiras e outros materiais necessdrios, existentes nos terrenos cedidos; S)
isencdo de direitos para o material importado; 6) preferéncia para a exploragio
de minas de zona privilegiada; 7) preferéncia na aquisicdo dos terrenos
devolutos, & margem da estrada para, loteados, serem vendidos a emigrantes,
etc. (grifos nosso) p. 135, 139, 148.

o 82istema regular para os subirbios do Rio de Janeiro se estabelece a partir de
1861.
SANTOS, FA. Noronha: op. cit., p. 482.

BARAT, J.: op. cit., p. 109.

Foi a primeira estrada de ferro construida no Brasil, sendo anterior ao decreto
641. O capital subscrito montava a milhdes de cruzeiros e a linha foi construida
pelos engenheiros ingleses William Bragge e Robert Milligram. BRITO, J. Nas-
cimento: op. cit., p. 37-8. Segundo 0 mesmo autor, o bario de Maui foi
concessiondrio de cinco estradas de ferro, tendo apenas construido a acima
citada. “Ambicioso e audaz, hdbil e maneiroso, soube usar da influéncia dos
poderosos para obter privilégios e concessoes de servigos publicos” (p. 64).

ENCICLOPEDIA DELTA-LAROUSSE, p. 2583, v. 5 (ene - Gor), verbete “Estrada de
Ferro Central do Brasil.”

Essa comissdo era composta por Jodo Darrigue de Faro, Caetano Furquim de
Almeida, Jodo Batista da Fonseca, José Carlos Mayrink e Militio M4ximo de Sousa.
BRITO, J. Nascimento: op. cit., p. 75.

Com efeito, a contraiagio do engenheiro Price, em Londres, se di em 9 de
fevereiro de 1855, enquanto que o decreto constitui a companhia (n° 1599) é de
9 de maio do mesmo ano. Ibid., p. 75.

Este contrato inopinado e feito 2 revelia de conhecedores da matéria, foi motivo
de inlimeras questdes, pois s6 dava vantagens ao emé)reiteiro, impedindo a
fiscalizagfio dos servigos pela companhia (...). Ibid., p. 76.

Id., ib.

Vale a pena transcrever o relato que faz Nascimento Brito da situagdo que

precedeu a abertura do segundo trecho:
Bayliss, representante de Price, recusou entregar a linha, sem se satisfazerem
determinadas exigéncias, que a companhia achava absurdas. Ottoni, queren-
do inaugurar este trecho e ndo chegando a um acordo com o agente do
empreiteiro, pediu o auxilio da Forga Piblica, indo, num trem especial, com
o chefe de policia da provincia do Rio de Janeiro e soldados, até Queimados,
onde encontrou uma cancela fechando a linha, igada sobre ela a bandeira
inglesa, e sentado num dormente, entre os trilhos, Bayliss! - “Eu porém nio
me resignei 4 desfeita do Godemi, e tal pressio exerci sobre a autoridade que
a bandeira foi arriada, a cancela arrombada, e Bayliss arredado da linha para
nos dar passagem” — escreveu Ottoni na pigina 126 de sua Awtobiografia.
Ibid. p. 38. ’

Lé-se na mesma obra (p. 68):
Seguiam-se inevitavelmente as conseqiéncias da resolugio de Price, que me
pareceu inabaldvel; um golpe mais ou menos fundo do crédito do Brasil em
Londres € uma punhalada que feria bastante a menina dos meus olhos (a
construgdo das estradas de ferro no Brasil com auxilio de capitais europeus,
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quando para o futuro fossem procurados). Bardo de Maui, Bwsigﬁo aos
Credores.

“Em 1858, passando o Brasil os fundos do empréstimo de Londres, nio foi sem
apreensbcs que deixamos ir 130 grandes somas para o bario de Maud, que
comegava a MOoSstrar-S€ muito aventuroso em especulagdes”. O’ITONI C.
Autobiografia. Apud. Ibid., p. 70.

Observe-se ainda que os anos de 1857 e 1858 foram anos de séria crise banciria,
como descreve Euldlia Lobo, op. cit., p. 215-7.

Palavras de Sérgio Buarque Macedo, medidor do contrato da Price:
Estas obras, assim como as da parte da estrada que anteriormente haviam sido
recebidas, estavam mal construidas no entender de pessoas competentes;
Joram todavia aceitas para evitar dificuldades ou inconvenientes maiores,
que se enxergavam na rejeicdo delas. (grifos nosso). Apud BRITO, J. Nas-
cimento: op. cit., p. 77.

GRUPO EXECUTIVO DE INTEGRAGAO DA POLITICA DE TRANSPORTES. 1966, v.
III B, suplemento H,, p. 101.

GEIPOT, Op. Cit., p. 101

A concessido desta estrada de ferro, que ligaria a cidade de Sdo Paulo ao ponto
terminal da D. Pedro I, foi obtida pelo bario de Mau4 e Jodo Ribeiro dos Santos
Camargo, em 1866. O privilégio foi cassado no fim de dois anos, por nada
haverem feito, sendo essa concessdo comprada pela Companhia Estrada de Ferro
Sdo Paulo - Rio de Janeiro.

Dentre as demais estradas de ferro incorporadas, citam-se: Estrada de Ferro Unido
Valenciana, E.F. Comércio a Rio das Flores, E. de Ferro Vassourense, Estrada de
Ferro Piraiense, Estrada de Ferro Resende a Areias, Estrada de Ferro Bananalense
etc. DELTA LAROUSSE,p. 2583.

SANTOS, F.A. Nascimento: op. cit., p. 499. E curioso observar que o leito dessa
estrada de ferro serd posteriormente transformado na av. Automével Clube e,
sobre este mesmo tragado, se constr6i atuaimente, a linha do pré-metr6 — 1 (Maria
da Graga a Pavuna).

Esta empresa, alids, ndo se limitava a Cia. Ferrovidria, dedicando-se a obras de
engenharia em geral. Em 1890, foi habilitada, por decreto do Governo Provis6rio,
a construir um moderno cais na drea do porto do Rio de Janeiro. Este projeto foi
o primeiro que surgiu, até a efetiva remodelagio acabada em 1910, pelo govemo
federal. FRANCO, A-A: op. cit., p. 330.

SANTOS, FA. Noronha: op. cit., p. 494.
1d,, ib.

Os dados foram obtidos em vdrias fontes além das j4 citadas neste texto, dada a
complexidade da prépria organizacio da empresa, por vezes bastante confusa:

BRITO, J.Nascimento: op. cit., p. 195.

Essa companhia também foi organizada em Londres, com o capltal de 2.100.000
libras. Brito, J.N.: op. (:lt p. 179
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Alipio Ferreira da Silva obtém, ainda, a linha do Morro de Sio Diogo até a Raizda
Serra, S3o Pedregulho 2 Penha, e da Mariz e Barros ao Alto da Boa Vista.

Organizada por Miguel e Pandid Cal6geras e Luis Benini com o capital de Cr$
1.100.000,00. BRITO, J.N.: op. cit. p. 164.

Continua ainda o autor, notavelmente prevendo o futuro:
Aquela enorme drea de terrenos que se alonga entre as estradas de ferro da
Linha Auxiliar e a Leopoldina Railway apresenta possibilidade para ainda
maior desenvolvimento, podendo abrigar considerdvel massa de populagao
proletdria. SANTOS, FA. Noronha: op. cit. p. 496.

Ibidem, p. 467.
Ibid., p. 477.

Nesse sentido reporte-se 4 luta entre o empreiteiro Price e Cristiano Ottoni, j4
descrita. Por outro lado, num sentido mais amplo de reag¢do ao capital estrangeiro,
Carone relata o primeiro choque ocorrido, logo ap6s a proclamagio da Repabilica,
quando era ministro da Fazenda, Rui Barbosa. Este tenta “quebrar” o monopé6lio
inglés, pelo menos diversificando a nacionalidade do capital que afluia em
grandes quantidades ao Brasil. A reacio € a negagio dos ingleses, em “assinar um
memorial de bancos nacionais franceses, italianos e portugueses, pedindo a
continuag¢do de Rui Barbosa no Ministério da Fazenda, em 1890.” CARONE, E. A
Republica Velba, 1975, p. 129 e 131.

O resgate efetuado por Campos Sales, j4 indicado anteriormente, teve como um
dos objetivos explicitos o arrendamento das estradas de ferro. E interessante
observar que, uma vez sob o controle do governo, estas siio entregues 2 Great
Western, novamente ficando sob administragio estrangeira... Ibidem, p. 118, 132,
139.

O periodo relativo 4 formagio das companhias corresponde a0 do pré-encn-
Ilhamento™ e ao Encilhamento propnamem:e dito.
O Encilhamento liga-se organicamente as medidas tomadas pelos Gabnnet&s
Jodo Alfredo e Ouro Preto. Desde 1886, a situagio do Tesouro € préspera e o
cambio estd em alta... A razdo é o fluxo de empréstimos estrangeiros, tanto
ao governo como as companbias particulares.
Ibidem, p. 102. Nesse autor se encontra uma descri¢io das sucessivas crises
financeiras, e o processo de superd-las através da concessio, e dos endividamen-

. tos constantes.

Catulo Branco resume o processo do lucro da seguinte forma:
O servigo publico de grande capitalizagio em nosso pais, em fins do século
passado, era apenas a estrada de ferro. Os seus organizadores haviam escol-
hido, desde o inicio, o caminho seguro da garantia de juros, sobre 0s capitais
empatados (...) As empresas ferrovidrias preferiram o enriquecimento através
das valorizagbes das terras percorridas; através das operacgbes diversas
realizadas completamente 2 margem de qualquer controle do Estado. BRAN-
CO, C.: 1975, p. 65.
Quanto a desapropriacio de terras ao longo das vias férreas vale lembrar que a
frieza do texto da lei ndo faz jus as verdadeiras |mpl|ca§6¢s e aos conflitos que
envolve. Cabe sair por um momento da 4rea do Rio de Janeiro, e lembrar alguns
aspectos da “guerra do Contestado” (1912 a 1916). Entre as contradi¢bes que
fizeram explodir aquela rebeliio, foi sem divida importante a expulsio de
posseiros que ocupavam a faixa de terra — no Parand e em Santa Catarina -

concedida, pelo governo, A Estrada de Ferro Sio Paulo-Rio Grande (a Brazil
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Railway Company, truste conhecido como “Sindicato Farquar”, na medida em
que era administrado no Brasil por Percival Farquar). QUEIROS, M.V. de: 1966,
p. 69-74.

Como € apontado e exemplificado por Nascimento Brito, para a formacio das
companhias “ndo eram exigidas provas de idoneidade de quem as pedia, nem
dos que constituiam as empresas para explorar as concessbes. Grupos de
individuos com capitais irrisorios formavam as sociedades e ficavam donos de
excelentes privilégios”. Exemplifica com o caso da Brazilian Imperial Central
Bahia Railway Company e The Alagoas Brazilian Central Railway Company em que
“cinco individuos subscrevendo, cada um, um agio de vinte libras e empregando
apenas 280 libras, formaram duas companhias, uma com o capital de 1.462.500
libras e outra com o de 438.750 libras!” (BRITO, J.Nascimento: op. cit., p. 95-6)
Outros exemplos: a The Minas Central Railway of Brazil € a Great Northern
Railway Brazil Ltd. foram formadas, cada uma, por sete acionistas, com vinte libras
cada um. Ibidem, 145. O que importa, na verdade é constituir uma companhia,
e prorrogar o prazo das concessOes, para negocid-la com maiores vantagens...

Com efeito, tanto Duniop como Noronha Santos indicam a existéncia, nesse ano,
de um privilégio concedido por d. Jodo VI aos ingleses Guilherme Spencer e
Samuel! Carlos Nicoll, para a exploragio de um servigo da Corte até a Praia Grande.

Esta concessio de 1834 € obtida pela Sociedade de Navegagido de Niter6i, que
inicia o seu trifego em 1835. SANTOS, F.A Noronha: op. cit. p. 216-8.

BARAT, J.: op. cit. p. 114.
Segundo SANTOS, F A.Noronha: op. cit., p. 282.

Assinale-se que “desembaragada da pequena concorréncia que lhe fizeram a
Niter6i-Inhomirim, tratou de aumentar as passagens”. Ibid., p. 227.

Carlos Fleiuss obteve, em 1874, uma concessio para uma linha de bondes que,
saindo das barcas, atravessava as ruas centrais da cidade, numa tentativa de
acoplar os dois meios de transporte. No conseguiu construi-la e, em 1875,
vendeu a autorizagio de que dispunha, para a Cia. Locomotora. Ibid., p. 229-30.

Cabe observar que h4 uma certa discrepancia nesta afirmagio de Noronha Santos,
com o que conta Dunlop (1963, p.82). Este declara que a empresa de Fleiuss,
logo apés iniciar os seus servigos, foi vendida 3 Companhia Ferro-Carril
Niteroiense “que, por sua vez, em 1876, a transferiu para o capitalista Domingos
Moitinho (...)". E o resto da histdria é igual. De qualquer forma, o que se quer
enfatizar €, de um lado, a disputa por um monopélio e, de outro, a tentativa de
dominio através da conjungio de diferentes meios de transporte.

SANTOS, F.A.Noronha: op. cit., p. 230.
Ibidem, p. 233.
LOBO, E.: op. cit., p. 483.

Entre outras conseqiiéncias, no final de 1910, a Leopoldina extingue o trifego
maritimo para Mau4 dos passageiros que iam para Petr6polis.

SANTOS, F.A.Noronha: op. cit., p. 502.



74

135.
136.
137.

138.

A cidade anda sobre trilbos .., e sobre as dguas
DUNLOP, op. cit,, p. 44.
Para uma andlise mais abrangente desta expansio, vide ABREU, M.de A.: op. cit.
JANNIL, O.: 1971, p. 85.

COMISSAQ MISTA BRASIL-ESTADOS UNIDOS ‘PARA O DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO: 1953, vol. 1, p. 89-90.



3. 0S TECNICOS DISCUTEM... A CIDADE CRESCE

3.1 O RIO DE JANEIRO EM PLENO VENDAVAL

Uma vez colocada a questido do significado mais geral da formagio das
companhias de transporte, cabe observi-las sob outro ingulo, que
corresponde a propria discussiao dos técnicos a respeito. Esse aspecto,
por sua vez, reflete, de certo modo, o desenvolvimento desse meios de
transporte, seu posicionamento “politico”, e a evolugio da propria
cidade.

Da década de 1920 até a eclosio da Revolugio de 1930, a capital
federal nao s6 é sacudida pelas tensdes que ocorrem no nivel dos
processos nacionais mais amplos, como evidencia, também, no seu
espago, as conseqiiéncias das agdes do poder publico, da pressio
populacional e da agio das companhias de transporte. No caso dos
processos nacionais acima referidos, assumem relevincia, no plano
econdmico e politico, as tentativas da consolidagdo da industria € as
tentativas de manutengio do controle polmco por parte da “oligarquia
do café”, com ligeiros embates e eventuais conflitos!. No que diz
respeito as forgas populares, acentua-se, a partir da Primeira Guerra, a
formagao de partidos voltados para o proletariado e as lutas e questoes
entre o capital e o trabalho?; por outro lado, setores das classes médias
‘e da pequena burguesia se inquietame desaﬁam o governo central com
acoes sintomdticas das tensoes e inquietagdes no periodo, sendo exem-
plo os movimentos de oposi¢io dos tenentes, que passam a permear a
década de 1920.

No plano da configuragio sécio-urbana do Rio de Janeiro, a
cidade j sofreu as sucessivas investidas das agoes do poder municipal,
em especial nas administragbes de Pereira Passos, Paulo de Frontin,
Carlos Sampalo eAlaor Prata. Quanto ao primeiro, que governa de 1902
a 1906, j4 se mencionaram anteriormente as dimensoes que assumem
as obras de reforma urbana no seu periodo. Cabe enfatizar, entretanto,
que em conseqiéncia das melhorias realizadas, das campanhas de
saneamento, do combate a febre amarela (em si altamente louvéveis),
desenvolve-se em larga escala uma operagio de remogao e deslocamen-
to da populagio moradora dos-cortigos das frequesias centrais do Rio
de Janeiro, e dos antigos e deteriorados sobrados remanescentes do
Rio Colonial. A “Lei de pleno poderes”, acoplada i injegdo de recursos
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federais e estrangeiros (obtidos através, naturalmente, do sempre
presente empréstimo), permite a desapropria¢io e demolicio imediata
€ sumdria de vastas porgbes das dreas do Centro do Rio, para o
alargamento e abertura de avenidas e ruas®. As campanhas contra as
doengas endémicas desempenham também um certo papel na
demoligio dos prédios, baseada na lei referida acima?; finalmente a
“derrubada” se vé ainda escudada pela lei de 1930, que proibe os
reparos em cortigos>.

A continuidade da agido do poder publico, neste sentido, se dd —
embora em menor escala — na administragio de André Gustavo Paulo
de Frontin (que dura apenas sete meses, entre janeiro e julho de
1919)$, e nas de Carlos César de Oliveira Sampaio (de 1920 a 1922) e
de Alaor Prata (1922 a 1926).

‘ No periodo de Carlos Sampaio arrasa-se o morro do Castelo € os
bairros ao seu sopé —que se constituiam também em opg¢des de moradia.
das camadas populares’— enquanto se valoriza e beneficia a Zona Sul
da cidade®; j4 Alaor Prata, embora entrando em polémica com seu
antecessor € suspendendo, em consequiéncia, algumas obras (como o
desmonte do morro do Castelo), também canaliza algumas agdes do
poder publico para a valorizagio das 4reas nobres da cidade’.

Observe-se que a populagio do Rio de Janeiro, ji no inicio da
década de 1920, supera um milhdo de habitantes — 0 que representa
um acréscimo de cerca de 100% em relacdo ao final do século XIX
(1890)1° —acentuando-se a migragio do campo para a cidade, a entrada
de imigrantes € o declinio geral da mortalidade em fungio da
erradicagio de algumas doengas endémicas. Nas palavras de Euldlia
Lobo: “Nesse periodo, o artesanato decaiu, os trabalhadores e artesios
foram expulsos do centro da cidade, os subtrbios se transformaram
perdendo seu cardter predominante rural”!!. :

E importante indicar, ainda, a conjugagio dos aspectos acima com
a situagio dos meios de transporte de massa. Com quase todas as linhas
de bonde eletrificadas, a Light domina, conforme ji visto, o transporte
de passageiros do Centro, Zona Norte € suburbios. Os trens subur-
banos, por sua vez, tém nestas primeiras décadas um incremento
crescente no transporte de passageiros. Recorde-se que é nesse periodo
que a Estrada de Ferro Central do Brasil sofre uma remodelagio no seu
sistema!?, atingindo, em alguns anos, movimento semelhante ao dos
bondes. Ndo deve ser esquecido, entretanto, que, embora a rede de
Onibus nio seja ainda significativa, ird surgir, em 1931, j4 com cerca de
17 linhas!3 paralelamente ao inicio da intensificagio do uso do
automével. Mas o fato é que a esmagadora maioria da populagio
carioca ainda “anda sobre trilho”, quer seja de bonde, quer seja de
ferrovia. Conforme se observou nas tabelas ji introduzidas, é em torno
de 1920 que crescem com maior intensidade os transportes de massa
mais importantes. -

O fato é que a agiao do poder publico, contribuindo para acentuar
a hierarquizagio sécio-espacial da cidade, e a continua pressio da
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populagao empurrada cada vez mais para longe do Centro, e por isso
mesmo cada vez mais dependente de transporte de massa (e do
transporte de massa barato), pré-configuram o que ird se identificar,
anos depois, com uma “crise” nos transportes da cidade. O carioca
“anda sobre trilhos € sobre dguas”, e anda mal. As melhorias e planos
de remodelagio ocorrem — quando ocorrem — no dmbito dos interesses
e das iniciativas do capital privado, representando, sempre, 0 aumento
das tarifas cobradas ao publico. A intervengio do Estado, paralelamente
4 sua posigio de “drbitro” (e as vezes principal interessado) no jogo das
concessoes, limita-se a conceder ou dar aval para empréstimos as
companhias de transporte. E neste contexto que o urbanista francés
Alfred Agache é convidado para elaborar um plano para a cidade do Rio
de Janeiro.

3.2 A PREFEITURA IMPORTA UM PLANO: A “EXTENSAO -
?EM&&SLACAO — EMBELEZAMENTO” DA CiDADE DO RIO DE

Em 1926, a prefeitura do Rio ¢ dirigida por Anténio Prado Junior, de
tradicional familia paulista (filho do conselheiro Anténio Prado, antigo
presidente do estado de Sao Paulo) e homem de confianga do presi-
dente Washington Luis'4. E ele quem convida o urbanista francés Alfred
Agache para efetuar estudos sobre a cidade, com vista 4 proposigio de
um plano para o seu desenvolvimento. A estrutura do plano é realizada
entre 1927 e 1928; em novembro de 1928, a Revista da Semana registra
o seguinte: ‘

O assunto empolgante da semana foi, sem duvida a divulgagio
oficial da remodelagido do Rio, com a visita do sr. Presidente da
Republica ao estidio do professor Agache, instalado no primeiro
andar do teatro Municipal, local talhado para os esbogos e an-
teprojetos do célebre urbanista que nos veio de Paris, coma moda
dos figurinos, para a nova toalete da nossa cidade maravilhosa!®

Estabelecidos assim, no teatro Municipal, Agache e sua equipe
entram para a histéria do planejamento no Rio de Janeiro, sob dois
angulos: de um lado, como formuladores do primeiro plano de desen-
volvimento urbano da cidade, ou seja, uma primeira tentativa de vulto
por parte do poder publico no sentido de direcionar efetivamente o
crescimento do Rio; do outro lado, como formuladores da primeira
proposigio mais abrangente e integrada de um sistema de transportes,
que introduz o metrd.

A espinha dorsal do plano se constitui no esquema de circulagao
previsto para a cidade, de longo alcance porquanto visava atingir
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dreas até entido raramente ocupadas, embasado em uma estrutura
vidria de transporte da qual o esquema para a construgio do
metrd era pega fundamental’®,

De fato, embora o plano apresentasse no seu contexto geral toda
uma reestruturagio da cidade, na qual “pretende remodeld-la segundo
critérios estéticos e higiénicos”, propondo para isso “a diferenciagio
dos bairros residenciais por categorias sociais (abastada, burguesa e
operdria), 0 embelezamento e expansio do Centro, a eliminagio de
favelas e cortigos e o saneamento da Baixada Fluminense”'?, um dos
instrumentos bésicos para tal é o esquema de circulagio apresentado.
Neste, dois conjuntos de justificativas transparecem: o primeiro, intima-
mente relacionado com os conceitos e a postura mais ampla do plano;
o segundo, mais especificamente relacionado s disputas e pressoes
relativas ao transporte propriamente dito.

O primeiro conjunto de justificativas fundamenta-se, inicial-
mente, na visio do urbanista, que assim descreve a expansio subur-
bana:

(...) até agora pouco disseminados 4 direita ou i esquerda, seja
do fundo dos vales, seja nas planicies, os bairros de residéncia
popular se intensificam rapidamente nas imediagoes das estagdes
da Estrada de Ferro Central do Brasil, 20 longo da estrada de Sio
Paulo, num subirbio ininterrupto € num segundo grupo de
suburbios, além do charco de Manguinhos, desenhados pela
Leopoldina Railways € a nova Estrada de Petr6polis. Esses bairros
populares acham-se atualmente em comunicacao répida mas
insuficiente, pelas vias férreas, com as oficinas do porto e das
industrias, que deles dependem!®.

Por outro lado, esses bairros populares sio considerados alta-
mente precirios € insalubres, ou seja, “sem preparos”: “O espetdculo
dos arredores suburbanos é também caso para decepg¢do. Af tam-
pouco existem preparos, tudo é deitado a rua por falta de esgoto™??.

Mas nio é apenas na extensio da cidade que moram os operirios
e os pobres em geral:

Quando se percorre a cidade, fica-se surpreendido diante da
diversidade de aspectos dos diferentes bairros. Passa-se repen-
tinamente das avenidas cheias de sombras, possuindo magnificas
habitagbes, a pequenas ruas sombrias, encerradas entre duas
linhas de habitagbes pobres. Bairros novos com edificios sun-
tuosos confinam com quarteirdes miserdveis, ajuntamento con-
fuso, irracional e desordenado (...). Em toda a parte existe o
contraste®®.
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Esse contraste Agache ji caracterizara antes: )

A populacdo operdria ocupa ainda uma parte importante dos
distritos centrais, Gamboa e Santa Rita, nas imediacdes do porto,
favelas dos morros da Conceigdo e da Providéncia e as partes
antigas de Sacramento, Santo Antdnio, Sao José, Santana, Espirito
Santo, com tendéncia a estender-se para os subirbios de Sio
Cristévio, Engenho Velho e Engenho Novo, Andarai e Inhatima.
As fabricas de tecelagem que subsistem nas Laranjeiras e nas
imediacgbes do Jardim Botdnico explicam a presenca de grupos
operdrios nos distritos da Lagoa, Gloria e Gdvea, que sdo, no
entanto, distritos acentuadamente residenciais e aristocrdticos

(.)*.

Por outro lado, as populagdes operdrias, especialmente dos dis-
tritos centrais, moram em grande parte nos morros:

(...) estes rochedos isolados que surgem da planicie central,
desses bairros do comércio possuindo belos edificios, em artérias
largas ostentando armazéns movimentados, as vezes luxuosos,
tém as suas encostas e seus cumes cobertos por uma multidio de
horriveis barracos. Sdo favelas, uma das chagas do Rio de
Janeiro na qual serd preciso, num dia muito proximo, levar-lbe
o ferro cauterizador. Os operdrios de condigdo modesta que as
povoam encontram ai, na falta de salubridade e conforto, a
vantagem de possuir uma residéncia perto do trabalbo, como-
didade muito apreciada devido a extensdo da cidade®*.

Essa extensio, que comega a se alongar as margens da ferrovia, €,
na verdade, destinada dquelas populacdes que contrastam com “os
bairros mais graciosamente dotados”??; portanto, “o problema das
favelas estd ligado i questio do preparo dos subiirbios operdrios”?,

Assim, os contrastes devem ser reduzidos, os subirbios operdrios
preparados e as chagas do Rio de Janeiro, num futuro muito préximo,
“cauterizadas”. Admitindo, entretanto, a relagiao habitagao-trabalho e
o fato de que as “oficinas” dependem dos habitantes dos bairros
populares, hd que superar a “extensido da cidade”. Nesse sentido, todo
o funcionamento das proposigdes mais amplas de Agache é colocado
em fungio de um sistema de comunicacido rdpido e eficiente.

Além disso, o Centro deve ser liberado, propondo-se a ampliacio
e especializag¢io de suas dreas: o centro comercial, a zona banciria etc.,
e, 4 beira da baia, a zona institucional, o “bairro das embaixadas,
legacdes estrangeiras” e a monumental “porta do Brasil”>. Nesse
esquema, a capital dever ser promovida no seu sentido politico e
econdmico, abrindo e facilitando ndo s6 o acesso do porto ao interior
do pais, como a circulagio por essas zonas que representario, por
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exceléncia, o seu status. Para tal, hi que eliminar as “ruas estreitas,
onde o problema de circulagio apresenta-se de modo mais agudo”?S,
Os bairros da Zona Sul e alguns da Zona Norte (Andarai, Vila Isabel,
Aldeia Campista e Rio Comprido) destinam-se 4 populagio “burguesa
e abastada”; no caso de Copacabana, por exemplo, se propde “dobrar
a avenida Atldntica, dotd-la de uma dupla calgada para carros, e de um
canteiro mais longo que poderd ser guarnecido com tabuleiros de reiva
e flores"?. :

Esses sdo, em resumo, alguns dos pontos principais do plano. A
Planta de Remodelagio e Extensio, entretanto, “depende em grande
parte da reorganizagio dos meios de transporte em geral e do des-
locamento e o preparo da nova rede principal das vias férreas em
particular”®®. E Agache cita os quatro aspectos principais de sua
reorganizagao: :

1. Necessidade de suprimir a major parte dos bondes que estor-
vam a circulagio e cuja velocidade ndo satisfaz mais.

2. Necessidade de artérias principais que penetrem até o centro
da cidade.

3. Criagdo de vias de comunicagio com um certo nimero de
bairros excéntricos.

4. Construgao de uma rede metropolitana de transportes per-
mitindo o trifego rdpido?.

Para tal, o eixo do plano é colocado através de dois aspectos gerais

bdsicos: a reestruturacio da rede ferrovidria e sua integragio num
.sistema metropolitano, e a liberagio de espago para um sistema de
grandes avenidas, pragas etc.

A sustentagio do plano no que se refere aos bairros operdrios
previstos — adensados, regulamentados e “com preparos” —se d4 sobre
a remodelagio do sistema ferrovidrio, que permitiria o transporte
eficiente dos subtrbios ao longo da linha, para os “bairros de trabalho”
—ai incluida uma zona industrial (com uma superficie de 6,5 km, sobre
oaterro da enseada de Manguinhos)3°, fora, portanto, da “drea nobre”.
Esse sistema ferrovidrio, transformado em transporte rdpido, seria
acoplado a um metropolitano subterrineo ou aéreo, em dois pontos
principais: no terminal do ramal de Santa Cruz, da Central do Brasil, e
na “Gare Central”, que concentrard os terminais tanto da Leopoldina,
quanto da EFCB3!, fechando o anel da cidade do Rio de Janeiro. E
interessante observar, ainda, que a complementagio do sistema no
Centro da cidade tem como principal justificativa a solugio para o
“atravancamento do Centro durante certas horas do dia”, devido aos
bondes: : ’

(...) em muitas ruas e até em avenidas do Rio de Janeiro, o trifego
urbano encontra-se absolutamente engarrafado pelos bondes e
0 inico meio de remediar a situacio estd em suprimir, em grande
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parte, a circulagio dos mesmos cuja velocidade ¢, alids, extrema-
mente diminuida pelo atravancamento que o0s préprios
ocasionam, de modo que o servigo que devem prestar torna-se
ilusérioZ.

Além da supressio destes no Centro, substituidos pelo metrd
subterrineo, se propoe também:

(...) rede de artérias que duplicario as grandes correntes de
circulagio existentes (...) Avenidas radiais encaminhario o
movimento para os bairros excéntricos (...) bulevares anulares
ligario os novos bairros entre si’3.

Assim, em diregio aos bairros litorineos, 0 metropolitano (aéreo,
nos contrafortes da montanha) se conjugaria a uma rede de vias entre
as quais € curioso notar a indicagio de “uma via mais curta e ripida
para os homens de negécios, ligando os bairros litorineos sul, ao
centro comercial(...)"3%.

Os pontos acima explicitados jd exemplificam o segundo conjun-
to de justificativas anteriormente indicado, que se refere 4 discussao
dos meios de transporte em si: supressio dos bondes, abertura e
liberagio de espago para o transporte individual. E preciso notar,
entretanto, que ji ocorria o processo de monopolizagio dos meios de
transporte por grupos privados; conforme descrito no capitulo
anterior, a Light enfeixa em suas mios o transporte por carris urbanos
sustentando o movimento de passageiros do Centro, Zona Norte, €
Zona Sul (neste periodo jd controla parte da Cia. Jardim Botinico). E
interessante assinalar, neste sentido, que parece transparecer — apesar
dos esforgos em contrdrio — uma certa divergéncia entre a proposigao
de Agache e um projeto que a propria companhia apresenta, antecipan-
do-se ao plano, para nio perder a primazia do transporte pelo menos
no Centro da cidade. _

) Com efeito, frente 4 ameaga que o plano poderia representar em
termos de supressio de linhas e de redugio do papel do bonde a
transporte complementar , a Light and Power apresenta 4 prefeitura,
em 1929, um memorial sobre o problema da viagio no Distrito Federal,
propondo projetos para a sua solugio®. '

A proposigio da Light indica a construgio de linha de transporte
coletivo rdpido por trens de metrd, a partir do Mourisco (Botafogo) até.
o Colégio Militar, passando pelo Catete, Gléria, largo da Lapa, av. Rio
Branco, canal do Mangue, praga da Bandeira e Colégio Militar®. Fazia
ainda parte da proposta a construgio de duas galerias subterrineas,
uma na rua da Carioca e outra na rua Sete de Setembro, para o trifego
de bondes entre 0 Campo de Santana e as barcas.

Em resumo, embora estivesse prevista a supressio de algumas
linhas de bondes, haveria, em contrapartida, a extensio de outras a
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partir das ji existentes. A proposta sugeria, por outro lado, que a
construgio do metrd e dos bondes subterrineos ficasse a cargo da
prefeitura, enquanto 4 companhia concessiondria caberia a instalacdo
e operagio de veiculos e oficinas?’. ’

A esse respeito € curioso observar a resposta de Agache — certa-
mente bem controlada - no seu plano:

Nio queremos examinar detalhadamente, aqui, as condigdes
administrativas e financeiras propostas pela companhia (a Light)
para realizar, com a municipalidade, um conjunto de disposigoes
que permitam chegar a uma explora¢io coerente de linhas de
6nibus, de bonde, e linhas com plataforma independente
(monopolio absoluto dos transportes publicos, supressio das
viagens gratuitas, aumento das tarifas, prolongamento da
concessao, taxa sobre automobveis particulares etc), contentamo-
nos em salientar que a companhia propde executar com despesas
custeadas pela municipalidade — como obras de infra-estrutura —
uma linha de transportes rdpidos de cerca de 12.500
quildmetros(...).

E passa a descrever a proposta da Light, continuando...
. [

A companhia aparelharia, a sua custa, em material fixo e material
movel, a linha de transportes ripidos, o subterrineo para bondes,
as oficinas de reparagbes etc(...). Faltam-nos detalhes sobre a
avalizagdo das despesas a serem feitas pela Companhia dos Bon-
des, da passagem subterrinea(...). Isto explica talvez o orgamento :
previsto para as obras, cerca de duas vezes o prego normal francés.
E verdade que no Rio de Janeiro os materiais custam duas a trés
vezes mais do que em Franga(...)3® sem querermos criticar os
projetos apresentados pela Companhia dos Bondes, faremos
simplesmente salientar que a presente solugio s6 aliviaria parcial-
mente o centro de aglomeragio urbana; ele corresponde ao
minimo indispensdvel para garantir o transporte dos atuais pas-
sageiros dos bondes¥.

Note-se que, embora Agache acentue que aceita parcialmente a
solugio da Light, esta tltima referéncia parece indicar, na verdade, uma
recusa, uma vez que seu plano se propde ao “Rio do Futuro”, esten-
dendo-se seu sistema de transporte a dreas ainda rarefeitas e quase
rurais; em uma primeira diregio, para a ocupacio futura de bairros
proletirios, € em outra diregdo (a da orla litordnea), para a abertura de
outros tipos de aglomeragio. Essa expansio seria sustentada por uma
rede metropolitana de transportes ripidos, o que nio comportava a
permanéncia dos bondes da Light and Power; esta, por sua vez, ceden-
do parcialmente quanto ao seu monopélio no Centro da cidade, sugere
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assumir — juntamente com a prefeitura — o sistema de transportes
rdpidos, mantendo, entretanto, suas linhas e algumas extensoes delas,
além de ampliar a sua agio para o sistema de 6nibus.

Independente dos aspectos técnicos, 0 que se deseja ressaltar
aqui é a implica¢io mais ampla da discussdo que transparece no plano,
envolvendo o processo anteriormente descrito quanto a disputa pelo
espaco da cidade e ao monopdlio das condi¢oes de deslocamento de
sua populagio, neste ultimo caso, por parte da Light and Power. As
implicagbes mais amplas do Agache - independente, também, dos
métodos e técnicas ai imbuidos — sugerem a preocupagio de, no Rio
estratificado dos longinquos anos 50, viabilizar e dar condigdes a um
ordenamento espacial, sem sacrificar o transporte dos operdrios para
as “oficinas que deles dependem”; por outro lado, afasta essas
“oficinas” dos bairros da classe “abastada” e torna o Centro da cidade
e a sua orla numa “entrada monumental?. E importante observar, alids,
que esse aspecto grandioso responde e se pauta, na época, por anseios
e aspiragbes de diversos setores da sociedade, inclusive os meios
“técnicos”. E curiosa e até certo ponto esclarecedora a polémica que a
mesma Revista da Semana, anteriormente citada, mantém com o
urbanista entre 24 de novembro e 22 de dezembro de 1928.

A acusagio de pldgio que os arquitetos Cortez e Brithns fazem ao
urbanista, refere-se justamente 4 concepgio da drea que seria a “Porta
do Brasil™®. A polémica se desdobra entre a “revista” e 0 urbanista
(através do jornal O Paiz)%!, encerrando-se com o embarque de Agache
para a Europa, e uma nota do Instituto Central dos Arquitetos, confir-
mando o pligio havido*Z.

Observe-se, portanto, que — com pldgio ou sem pldgio —a tonica
grandiosa do plano é uma presenga € uma postura jd incorporada aos
meios técnicos do Rio da década de 1930... Por outro lado, jd nessa
briga, encontra-se — devido, talvez, ao calor da discussio — o gérmen
das manifestagdes dos arquitetos e urbanistas de trinta anos depois,
quando ¢é contratado o escritério Doxiadis, para o segundo plano de
desenvolvimento que o Rio de Janeiro ird ganhar...

3.3. 0 METRO: UMA “NOVA-VELHA" IDEIA

Assim, com 0 Agache, a proposi¢io de um “sistema de transportes
rdpidos”, tendo como base o metrd, surge sistematizada e integrada a
um plano global de transportes. Na época, o plano Agache jd incorpora
e discute outros projetos de metrd, como aquele apresentado pela
Light.

A partir dessa primeira colocagio, o assunto passa a ser discutido
na CAmara Municipal e na imprensa, bem como nos meios técnicos,
especialmente no Clube de Engenharia. A hist6ria dessas discussoes €
objeto de um trabalho “de folego”. Note-se que, entre 1952 €1959, o
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projeto de um metr6 para o Rio de Janeiro foi, somente na Cimara
Municipal, objeto de 72 discursos®3. Por outro lado, até o projeto
definitivo, a quantidade de propostas, conferéncias e palestras,
apresentadas no Clube de Engenharia a partir de 1930, é também
aprecidvel. Assim, para os fins (e limites) deste trabalho, apenas dois
pontos deverio ser levantados: o primeiro, procurando observar, em
determinados momentos, o cardter da discussio que se trava sobre
alguns desses projetos; o segundo, buscando comparar a formagio
efetiva da Cia. do Metropolitano com a dos demais meios de transporte
estudados.

Observe-se, ainda, que 1930 é um marco na histéria brasileira. As
crises econdémicas, infladas em 1929, e as tensdes que se acumulavam,
explodindo aqui e ali, se consubstanciam numa alianga que leva i
reestruturagao dos grupos no poder. No periodo que se abre, o Estado
assume mais diretamente sua intervengio em nivel nacional, preparan-
do, jd no inicio da década de 1950, os instrumentos do que viria a ser
- principalmente a partir do governo Juscelino (1955-60) - a era dos

_grandes planos econdmicos nacionais*®. No geral, a vida politica se
torna cada vez mais complexa, com a entrada no cendrio politico de
novas forgas sociais®> . '

Voitando porém a 1930, ao plano Agache, e, mais especifica-
mente, A proposigao do Metropolitano, cabe assinalar que a Revolugio
de 30 compromete, em nivel politico, qualquer implementagio ime-
diata do plano como um todo, sofrendo a prefeitura do Rio a
intervengio de Adolfo Bergamini. Note-se, entretanto, que, s€ num
primeiro momento o plano Agache é objeto de uma comissio de
sindicincia, esta mesma comissio di o parecer favordvel para sua
aprovagio®®, vindo a ser efetivamente estabelecida a Comissio do Plano
da Cidade. Na administragiao seguinte, porém, essa comissao ¢ extinta
e o plano Agache revogado*’. Mesmo assim, nesses “vaivéns”, a
discussao nao esmorece e, no periodo do Estado Novo (1937 a 1945),
com a presenca de Henrique Dodsworth na sprefeitura, algumas de suas
proposigdes chegam a ser implementadas*®,

Embora dentre essas ainda nao esteja a do Metropolitano, vale
mencionar que é nesse periodo que é apresentado, no Clube de
Engenharia, um projeto do engenheiro Francisco Ebling que ird
‘'ocasionar, nos anos subseqtientes, grande celeuma em torne do assun-
to. A sugestio do engenheiro, em termos gerais, colocava como
prioritdria'a drea concernente 4 Zona Norte e a Estrada de Ferro Central
do Brasil, tendo em vista seu movimento e a necessidade de desconges-
tionar o Centro da cidade. Considerava, portanto, secunddria uma
etapa que langasse o Metropolitano para a Zona Sul®. E interessante
assinalar algumas dessas indicagdes, uma vez que certos aspectos do
debate técnico e politico, desenvolvido posteriormente, se
centralizario de um lado nos problemas de “descongestionamento”,
“liberagio de vias para o trifego” etc, e de outro na opgio metrd x
ferrovia, que também estard sempre presente na discussao critica,
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evidenciando prioridades que apontam, definitivamente, para uma
postura frente 4 cidade.

Assim é que Francisco Ebling coloca, como premissa, o prolon-
gamento das linhas ferrovidrias suburbanas,

(...)além da estagdo D. Pedro II, ao longo de uma linha circular
dupla subterrinea pela avenida Presidente Vargas (em
construgio), praga Quinze, Almirante Barroso, praga Floriano,
Passeio Publico, largo da Lapa, avenida Mem de Sé rua de Santana
e praga Onze, onde retornaria ao leito da Central®

Entre os objetivos que se propunha alcangar, estava assim em
primeiro lugar a conjugag¢io com a ferrovia e o descongestionamento
do Centro, com a possibilidade de suprimir as linhas de bonde, subs-
tituindo-as pelo metrd e, ainda, preparar outras linhas do metr6 para
a Zona Norte e mais tarde para a Zona Sul.

Nos anos que se seguem, nenhuma outra proposta € oficialmente
apresentada. E interessante observar, entretanto, que, em setembro de
1947, a Cia. Carris, Luz e Forga do Rio de Janeiro (a Light) apresenta
uma proposta ao prefeito Mendes de Morais, com um projeto de
solugiio para o transporte coletivo. Esse projeto tem como justificativas
implicitas a questio do aumento populacional da cidade (que jd estaria
ultrapassando os dois milhdes de habitantes) e a concorréncia cres-
cente dos 6nibus, responsdveis pelo decréscimo no movimento dos
bondes. A primeira proposig¢do, portanto, é a unificagio dos transportes
coletivos sob uma direg¢do dnica, procurando evitar tal concorréncia;
por outro lado, propde a constru¢gio de uma estrada de ferro
subterrinea que

(...)representaria a espinha dorsal dos transportes coletivos, tor-
nando-se subsididrias e coordenadas dquela as linhas de bonde e
6nibus superficiais, que seriam entio reduzidos na sua inten-
sidade de trifego, principalmente no Centro’l.

Como na época de Agache, mais uma vez um memorial da Light
se antecipa a alguma medida oficial. Com efeito, em novembro de 1947,
a Cimara de Vereadores do Distrito Federal autoriza o prefeito a
“promover os estudos necessirios a4 aprova gao dentro do prazo de 120
dias, do anteprojeto do tragado do metrd™?. Estava em discussdo, na
verdade, o projeto de Francisco Ebling e Mauricio Joppert da Silva, que
havia recebndo pareceres favordveis de quase todos os 6rgios federais
interessados®3. Inicia-se, a partir dai, uma longa peregrinagio do
projeto do Metropolitano pela Cimara, imprensa, prefeitura e
associagdes profissionais — principalmente o Clube de Engenharia.
Entretanto, outro projeto entra tambem em debate, apoiado pela
forca da tecnologia estrangeira:
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(...)mandaram buscar dois engenheiros franceses, no caso Marcel
Floner e Alfred Albaret, do Metropolitano de Paris, que per-
maneceram horas a fio na Central do Brasil e Leopoldina,
procedendo a verificagio do movimento de passageiros, como se
um simples guarda de trinsito ndo tivesse capacidade para fazé-
lo(...) Importaram o engenheiro Charles Bourgain, da Compag-
nie du Chemin de Fer de Paris(...) Todo mundo deu entrevista(...)
Finalmente foi entregue ao entio prefeito Joio Carlos Vital, o
tragado (dos franceses) da Comissio Executiva do Projeto do
Metropolitano do Rio de Janeiro, sob a presidéncia do sr. Paulo
de 84, secretdrio da Viagio da prefeitura, deputado Edson Passos,
presidente do Clube de Engenharia, Charles Bourgain, Augusto
de S4 Pereira, da Companhia do Plano Aéreo, Jorge Morreaux, da
Companhia Estacas Frank, Batista Moseto, da Estrada de Ferro
Norte Torino. Nenhum representante do Estado Maior das Forgas
Armadas, da Central do Brasil etc?.

Em 1951, poucos meses depois de Jodo Carlos Vital ser nomeado
prefeito do Distrito Federal, Francisco Ebling ainda defende seu projeto
pelos jornais, aproveitando a “abertura” que o prefeito dd na sua
disposigdo para solucionar o problema do transporte coletivo do Rio:

(...)falando a reportagem, teve o engenheiro oportunidade de
lembrar que o Distrito Federal j4 possui 120 km de Metropolitano,
construidos em 1937, pelo presidente Vargas, através de
eletrificagdo das linhas suburbanas da Central do Brasil®®.

E passa a descrever em detalhes seu projeto, enfatizando inclusive
a prioridade dada aos subirbios:

(-..) observa que esse milhdo de cariocas (os moradores da Zona
Norte e subirbios) tem mais necessidade de seis km de
Metropolitano (a extensio da linha circular dupla do metré no
Centro da cidade) do que os 134 mil habitantes de
Copacabana(...). O governo eminentemente popular do presi-

" dente Vargas nao poderd permitir que se esbanjem mais de dois
bilhdes de cruzeiros (custo do projeto francés da comissao) para
favorecer uma parcela minima e privilegiada da populagio da
Zona Sul, quando com um dispéndio relativamente insignificante
se poderd beneficiar a grande maioria dos que trabalham na
industria € no comércio. Para isso, é necessdrio que o governo
federal assuma o compromisso de reaparelhar, totalmente, os
servigos suburbanos da Central do Brasil®.

Mesmo assim, o prefeito encaminha o projeto francés 3 Cidmara
dos Vereadores, comparecendo em dezembro idquela casa para debates
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e para, juntamente com a Comissio do Metropolitano, explicar: aos
" vereadores a proposta®’.

Dai, até 1954, os projetos Ebling e os da Comissio Executiva serio
debatidos exaustivamente pela Cimara e pelos jornais, sem que se
chegue a um acordo. Jd em 1952, O Globo registra:

Toda a “ordem do dia” foi consumida com a discussao do projeto
do Metropolitano. O sr. Pais Leme defendeu o chamado tragado
Ebling, procurando bloquear os que iam a Tribuna, com insisten-
tes apartes. O sr. Couto de Sousa defendeu o projeto da comissao
mista. Os proprios membros da UDN, bancada da qual o sr. Pais
Leme faz parte, estio contrdrios ao seu ponto de vista®®,

Novamente, nos dias 30 de agosto e 02 de setembro de 1952%,
as discussOes prosseguem intensamente; um substitutivo é apresen-
tado pelo vereador Pais Leme (presidente da Comissdao de Justica da -
‘Camara) propondo a solugio Ebling e, em vista do impasse, o.prefeito
redne os lideres das bancadas visando articular um acordo entre os
partidos®®. A discussio dos dois projetos do Metropolitano, além de
envolver questdes técnicas propriamente ditas, e sociais — no sentido
de privilegiar esses ou aqueles setores da populagio — também parece
se reportar 2 uma questio de “drea de controle politico”. Explicando
melhor: o projeto Ebling, dadas as suas caracteristicas de se assentar
sobre a rede ferrovidria suburbana, colocava sob controle efetivo da
Central e da Leopoldina, o funcionamento do sistema. Ora, essa rede
se encontrava sob o controle federal, através do Ministério da Viagio,
sendo drea politica extremamente “cobigada” ndo s6 pela populagio e
idrea que atinge, como pela dimensio de sua organizagio ad-
ministrativa, que permitia a barganha e o clientelismo. Por outro lado,
um metropolitano em grandes dimensbes, controlado pela
municipalidade, e com amplos recursos, poderia se constituir efetiva-
mente em uma nova fonte de poder; daj, talvez, a divisio entre os
partidos e mesmo no interior deles. Este aspecto pode talvez ser intuido
na forma como o Correio da Manhd comenta a questio:

(...) é conveniente que a populagdo, sacrificada pelo drama
quotidiano da condugio, vd fazendo suas observagdes sobre os
responsdveis pelo retardamento da solugio estudada e pronta
para entrar em execugio (o anteprojeto dos franceses con-
tratados pela comissio)(...). Aquela (proposta) que acaba de
surgir através do substitutivo de autoria do sr. Pais Leme (o
projeto Ebling), atenta contra o interesse da cidade e constitui -
um sinal deplorivel dos fatores que por vezes interferem na
elaboragio das leis no conselho eleito pelo povo para a defesa de
seus interesses. Determina que o governo do Distrito Federal
entre em entendimentos com o Ministério da Viagio e as
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administragoes da Estrada de Ferro Central do Brasil, assim como
da Leopoldina Railway, para o desdobramento das respectivas
linhas suburbanas de trens elétricos para o entrosamento com O
futuro metrd(...). Além do que o metrd é um problema tipica-
mente de transporte local, cabendo sua realizagdo ao
municipio(...).

Finalmente, 0 mesmo jornal registra que o projeto foi retirado do
plendrio, voltando ds comissdes.

Observe-se que a discussio dos projetos do Metropolitano na
década de 1950 se desenvolve num periodo dificil e complexo sob o
ponto de vista da conjuntura politica. Entre 31 de janeirode 1951 ¢ 31
de janeiro de 1956 (correspondendo, respectivamente, is posses de
Getdlio Vargas e Juscelino Kubitschek),o Rio de Janeiro € governado
por seis prefeitos, cujas caracteristicas e respectivas nomeagoes
refletem as crises sucessivas da época®?. -

Na administragdo de Dulcidio do Espirito Santo Cardoso, em
1952, é retomada a discussio do Metropolitano, j4 agora sob outro
ingulo. Na verdade, ap6s intensas discussdes, o projeto Ebling havia
caido num certo esquecimento, sendo aprovado o anteprojeto da
Société Générale de Traction et Exploitations de Paris. O inicio do
estudo para o projeto definitivo é autorizado, e uma mensagem do
prefeito propondo a criagdo da Superintendéncia do Metropolitano do
Rio de Janeiro é encaminhada & Cimara de Vereadores. E importante
observar que, em nivel politico nacional, ji se acirrara a luta entre as
facgdes da oposigio e o governo de Getilio Vargas. Na ocasido, o pais
j4 vive, de certa forma, o clima que ird eclodir na crise de agosto. O
poder federal jd se encontra em intenso processo de desgaste, € a
oposigio — cujo foco era a UDN e alguns setores militares — assenta suas
baterias na “corrupgio”, no “empreguismo” € no “comunismo”. O
contexto & ainda mais deflagrado, por outro lado, com as perspectivas
das eleigdes de outubro. Estes aspectos refletem-se nas discussoes
travadas no Distrito Federal®3, onde esses pontos constituem a base da
argumentagio da UDN para o bloqueio, na Cimara Municipal, da
criagio da Superintendéncia do Metropolitano. Efetivamente, as
questdes levantadas pela UDN baseiam-se em trés pontos principais,
que sio insistentemente repetidos nos debates: a questio da
superintendéncia como “sinecura”, a questdo da criagdo de um Fundo
do Metropolitano com recursos de um tributo cobrado aos veiculos, e
a soma de poderes que o projeto dava ao cargo de superintendente“.
No clima reinante, 0 projeto comega a sogobrar, apesar das diferentes
tentativas de salvd-lo, consubstanciadas na apresentagao de um subs-
titutivo, com vérias modificacbes e emendas, apresentado pelo PSP ©
e, entre outras, no telegrama do presidente do Clube de Engenbharia,
Edson Passos, 4 presidéncia da Cdmara, sugerindo emendas®.
Entretanto, para solucionar o impasse que havia se formado icom a
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mudanga de posi¢io do PSD e do PSP, o prefeito entra em acordo com
esses partidos, visando i continuidade do apoio destes a sua
administragio, concordando, em troca, com a retirada em definitivo do
projetp‘7 que fora debatido de 31 de mar¢o a 10 de maio de 1954.

E necessirio observar que as discussdes em torno da questio nio
se restringem apenas 4 Cimara de Vereadores, como poderia a
principio parecer; note-se que, embora sob um enfoque ligeiramente
diverso, o metrd continua a ser discutido nos meios técnicos. Na
verdade, apesar da aprovagio oficial do anteprojeto francés, pros-
seguem, NOs anos que se seguem, os debates de novos projetos e
propostas, particularmente no Clube de Engenharia. Cabe observar
que 2 relagio do clube com a prefeitura € bastante préxima, especial-
mente através da Secretaria de Obras e Viagio; além disso é igualmente
dircta a sua relagao com a Camara de Vereadores, conforme foi obser-
vado no caso do debate do projeto Ebling.

Por outro lado, na segunda metade da década de 1950, os aspec-
tos anteriormente configurados, em relagao ao crescimento da cidade,
eclodem com maior forga. No periodo que corresponde i
implementagio do plano de metas, em nivel nacional, e ao “desenvol-
vimento”, no plano politico-ideolégico, é enfatizada a pressio
demogrifica sobre a metrépole. O Rio de Janeiro, que ji apresentara
no periodo de 1940/1950 uma taxa geométrica de crescimento anual
de 3,08, passa, na década seguinte, a crescer a uma taxa anual de 3,305,

A expansio da cidade torna-se uma realidade, ativada, de um lado,
pelo fato de ser repositério da migragio interna e, de outro, pelo boom
imobilidrio que j4 se faz sentir desde o inicio da década. Assim, paralela-
mente 4 saturagio dos espagos no nicleo central, seja pelo aumento
populacional, seja pelo processo de especulagio imobilidria — que
verticaliza cada vez mais as dreas do Centro e Zona Sul — assiste-se i
€nfase na abertura de novas rodovias (Pres. Dutra e Washington Luis)
€ a intensificacio de uso de outras ji existentes (avenida Brasil e
Automoével Clube), criando condigbes para a expansio industrial. Esta
se¢ constitui, como € sabido, na tdnica prioritiria do governo Jus-
celino®. :

A énfase no sentido da consolidagio do processo industrial inclui,
no plano privado, o incentivo dado pelo governo a industria
automobilistica (incentivo este direcionado pelo Grupo Executivo da
Industria Automobilistica — GEIA), enquanto, no plano da realizagio
publica, assumem relevincia os projetos rodovidrios e de transporte.
No Distrito Federal, a repercussio da politica econdmica mais geral,
aliada a pressio do crescimento da cidade, tem, entre outras
conseqliéncias, o investimento macigo na estrutura vidria que permite
€ incentiva 0 “deslumbramento pelo automével”. As prefeituras de
Negrao de Lima e S4 Freire Alvim serdo, sem duvida, indicadoras desses
aspectos’®. .

- E interessante observar ainda, em nivel municipal, a coexisténcia
de duas posturas ji evidenciadas nas administragoes de Alim Pedro e



Os técnicos discutem... A cidade cresce 91

Sd Lessa; de um lado, a caracterizagio de um plano vidrio cuja
prioridade parece se concentrar no Centro € na Zona Sul, €, de outro,
o “ressurgimento” ou a intensificagao do debate sobre os transportes
coletivos e sobre o famoso “congestionamento” da cidade. Na questao
dos transportes coletivos, a discussio se direciona novamente para a
eliminagio de algumas linhas de bondes e a sua substitui¢ao por outro
tipo de transporte; no caso, o 6nibus elétrico € o metrd. Esses dois
pontos ji vinham sendo levantados desde a administragao de Francisco
S4 Lessa (de 2 de dezembro de 1955 até 25 de margo de 56), quando
foi substituido por Negrio de Lima, em fungio de dois fatos objetivos:
a existéncia, desde a época de Alim Pedro, da autorizagio para a criagio
da Companhia do Metropolitano e instalagdo de dnibus elétricos (lei
820, de 22 de julho de 1955) e a proximidade do término da concessao
da Cia. Jardim Botidnico. Observe-se que, por sua propria iniciativa, o
prefeito

(...) provocou no Clube de Engenharia o estudo do debatido
problema de transportes coletivos da cidade. Nomeou comissdo
para que desse parecer (...). Ao trabalho do Clube de Engenharia
se juntou outro, de engenheiros da prefeitura, resultando desses
estudos os elementos de que se valeu a administragio sucessora
para criar a Cia. do Metropolitano do Rio de Janeiro e resolver
outro problema iminente, que era a substituigio dos bondes da
Zona Sul, cujo contrato estava por terminar’?. !

Duas comissdes sio criadas, portanto, em janeiro de 1956 com os
nomes de: Comissio de Estudo e Planejamento do Servigo de Autocar-
ros Elétricos (CEPAE) e Comissio de Estudos do Servigo de Bondes’?;
esta segunda, devendo tratar da “melhoria no atual sistema de bon-
des”73. Posteriormente, j4 no governo Negrio de Lima, a questido dos
Onibus elétricos é efetivamente concretizada, através de outra comissao
que organizaria os seus servigos e estabeleceria as suas linhas. O metrd,
porém, nao se realizou, ou melhor, sua discussao chega a provocar
algumas medidas concretas, mas que terminam por se encerrar em Si
mesmas.

Neste sentido, a criagio da Companhia do Metropolitano estava
autorizada; além disso, em 6 de outubro de 1955, a lei 826 autoriza a
abertura de créditos para o inicio das obras’4. Efetivamente, para a
constitui¢do do capital da companhia (dois bilhdes de cruzeiros), ji no
governo Negrio de Lima sio emitidas algumas agoes”. E interessante
observar, porém, que o préximo passo € a criagio de nova comissio
aprovada pelo prefeito seguinte, S4 Freire Alvim, em agosto de 1959;
esta comissio — que tem a participagio ndo s6 de engenheiros da
SURSAN, como de integrantes da Secretaria Geral de Viagio da Estrada
de Ferro Central do Brasil e do Departamento de Estradas de Rodagem
— teria como objetivos mais amplos a coordenagio dos transportes
coletivos em geral e, mais especificamente, os estudos finais do metrd’S.



92 Os técnicos discutem... A cidade cresce

Mais uma vez, estuda-se o plano do metrd. Na verdade, no decorrer
desses anos, proliferam diferentes projetos com maior ou menor
divergéncia quanto ao tragado. Por outro lado, enquanto se discute a
opgao entre “metrO x ferrovia” e “subirbio - Zona Norte x Centro —
Zona Sul”, predominam as obras vidrias, nas mtervengo&s sobre a
cidade, pemutmdo e incrementando o transporte individual”’

Assim, ao inicar-se a década de 1960, o Clube de Engenharia -
acoplado a prefeitura — discute o Metropolitano, embora seu projeto
j4 tenha sido aprovado pelo prefeito’® e vdrias comissdes tenham sido
estruturadas. J4 em 1959, Edmar Morel registra:

Os franceses nio dormem no ponto. Ganharam Cr§ 24 milhoes

com o primitivo estudo sobre o metrd carioca e agora voltaram,

por inspiragio do ministro Antoine Pinay, que recentemente
esteve no Brasil (...). Estd no Rio um grupo de capitalistas fran-
ceses, portadores de agoes e debéntures de empresas estran-
geiras, nacionalizadas pelo governo brasileiro (...). O sr.

Fernando Ramos de Alencar, diretor do Departamento de Ur-

banismo da Prefeitura, em declaragio a imprensa, afirmou “que

oPresidenteda Repubhca estd muito interessado no investimento
dos capitais franceses resultantes de empresas nacionalizadas™”?.

Entretanto, com base em razdes politicas, econdmicas e
ideologicas, as tensbes acumuladas em nivel de cidade e de seus
transportes, no curso dos anos “desenvolvimentistas”, chegam ao seu
ponto critico.

O quadro polmco institucional no qual se conjugam estas tensdes
€ marcado, no inicio da década de 1960, pela transferéncia da capital
federal para Brasilia e a conseqiiente criagio do novo Estado da
Guanabara, com os mesmos contornos do antigo Distrito Federal; essas
modificagbes trazem, efetivamente, uma série de reformulagoes no que
toca ao Ambito da vida institucional da cidade. O primeiro governador
do estado é Carlos Lacerda, eleito em 1960; a mudanga se di num
quadro altamente conturbado, onde se sucedem aumentos da taxa
inflaciondria, desequilibrios crescentes na balanga de pagamentos, e
constante pressio popular

Em 1962, apds as crises vinculadas a renidncia do presidente Jinio
Quadros, e as tentativas de impedir a posse do vice-presidente Joio
Goulart, o estado da Guanabara, através de seu governador, se en-
contra em franca oposigio ao governo federal. Estes aspectos vdo
contextualizar, em um plano polmco mais amplo, as discussoes em
torno do Metropohtano

A expansio da cidade, por outro lado, ji havia ultrapassado hd
muito seus limites administrativos: osmumcxpxosdeNdopohs SdoJoao
do Meriti e trechos dos territérios de Duque de Caxias € Nova Iguagu
jd se encontravam quase totalmente integrados ao espago urbano da
metropole, sendo significativas, no caso, as taxas de crescimento
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populacional destes ‘municipios registradas na década. Igualmente
significativo € o comportamento dos dados demogrificos do estado do
Rio como um todo, em relagio i cidade do Rio de Janeiro®. Efetiva-
mente, O Processo de industrializagio, nos moldes em que se deu -
assentado sobre a concentragio espacial e econbémica do capital e
baseado em uma infra-estrutura rodovidria recém-criada — repercutiu
na explosao das grandes cidades. No caso particular do Rio de Janeiro,
esses aspectos, jd alicercados em diferenciagdes no seu espacgo social,
colocam - em escala metropolitana, no plano das relagoes
“nucleo/periferia” — os estrangulamentos que a cidade jd vinha sentindo
€ que continuard a experimentar ainda mais ao longo dos anos 60.

Durante esta década, com a intensificacio do processo de
urbanizag¢io e das tendéncias jd indicadas anteriormente, a periferia do
Rio de Janeiro cresce rapidamente, absorvendo grande parte do fluxo
migratério que se dirige para a regido; cabe observar, entretanto, que
embora os vetores que orientam o caminho da ocupacio residencial
venham a se expandir, em ritmo intenso, para longe do nicleo, o
mesmo nao ocorre em intensidade com os vetores de localizagao de
emprego. Assim, juntamente com o déficit crescente do setor publico,
que se agrava em conseqtiéncia do tipo de desenvolvimento anterior,
assinala-se a pressio cada vez maior sobre os servigos publicos da
cidade, por parte de uma populagio periférica que a eles tem de
recorrer. No caso,o transporte se coloca, para a forga de trabalho, como
um aspecto fundamental da infra-estrutura, principalmente em fungio
da ruptura cada vez mais profunda entre local de habitagio e trabalho
—dada a segregacio sicio-espacial crescente — chegando a assumir uma
dimensio que se poderia dizer dramdtica:

(...) ruas e avenidas congestionadas, um servigo de transporte
ineficiente, incapacidade do setor publico para fazer face a
demanda crescente de servigos pubhcos e poluigio, sio alguns
dos problemas que asfixiam a cidade®!

A contradigio que se apresenta, por outro lado, € que, justamente
nesse sentido, os investimentos continuam a ser direcionados para
atender 2 demanda do transporte individual. Com efeito, durante todo
o governo Lacerda, sucedem-se as obras vidrias consubstanciadas no
plano rodovidrio do Estado, inaugurando-se, a0 mesmo tempo, aquelas
1mc1adas e descnvolvndas nas admmnstragoes do entio Distrito
Federal®?

Entretanto no plano da 'bistéria do Metropohtano 0 ano de
1962 é de certa forma marcante; aparentemente, o metrd vai “sair da
gaveta” e se tornar obra palpaivel no panorama da cidade. O Clube de
Engenharia realiza um simpésio onde se procura sistematizar e rever
todas as propostas ]a apresentadas sobre o Metropolitano do Rio de
Janeiro; este simpdsio visa, em ultima instincia, chegar a um certo
consenso sobre o “melhor metr6” para o Rio, procurando integrar, na
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medida do possivel, as vdrias propostas existentes, até entio, de forma
isolada.

Do simposio realizado em abril — provavelmente a mais completa
exposi¢ao dos virios possiveis tragados para o metrd —importa ressaltar
o relatdrio final que, entre outras conclusdes, define como prioridade
aagio de modernizagio e reequipamento das Estradas de Ferro Central
do Brasil e Leopoldina, paralelamente 4 construgio de um
metropolitano cujo primeiro trecho deveria se estender do Centro ao
Maracand (o segundo trecho seria do Centro i praga Serzedelo Correia,
em Copacabana). Optou-se, por outro lado, pelo metrd “cldssico”
(subterrineo) e ainda pelo estabelecimento da superposigio de linhas
do Metropolitano aos itinerdrios de maior fluxo de transporte®3. E
interessante observar, alids, que o relatério final parece “conciliar” as
duas “tendéncias técnicas” existentes: a prioridade do metrd centro-sul
€ a modernizagao da rede ferrovidria.

Ademais, alguns meses mais tarde o Clube de Engenharia se
propoe a fornecer subsidios & comissao mista formada no dmbito do
governo do estado e do Ministério de Viagio e Obras Piblicas; esta
comissido, vinculada ao ministério, origina-se, nos primeiros meses do
ano, de contato entre o governador Carlos Lacerda € o entio ministro
da Viagio, Virgilio Tdvora. A partir das noticias veiculadas pela impren-
sa, sabe-se que, em outubro de 1962, a comissio trabalha ‘a pleno
vapor” para a viabilizagio e implantagio do metrd®. E interessante
observar ainda que, quase na mesma ocasiao dos debates do Clube de
Engenharia e dos trabalhos da comissio mista, o governador Lacerda
vai a Franga onde negocia empréstimos e acordos com investidores
franceses para a construgio do Metropolitano®.

Vale mencionar que, evidentemente, o custo € o financiamento
de obra de tal monta é sem ddvida um assunto complexo. O que se
deseja apontar no caso é, de um lado, uma primeira tentativa mais
“realista” de obter os fundos necessdrios para o metrd; deve ser
lembrado também, por outro lado, o contexto de oposi¢io do governo
federal e a situagio relativamente autdnoma do Rio de Janeiro trans-
formado em estado. Nesse periodo, a negociag¢do de capital, no exterior,
serd a tonica.

E curioso observar, ainda, que a questio da implantagio do
sistema do Metropolitano do Rio de Janeiro ressurge em fevereiro de
1964, j4 num clima politico explosivo, preliminar a0 movimento que
derruba o governo Goulart. As disputas ai envolvidas evidenciam, com
certa fidelidade, esse clima®. Por outro lado, quase que simultanea-
mente, outro 6rgio técnico — o Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB)
- entra em polémica com o governo estadual, em fungio do segundo
plano de desenvolvimento que a cidade recebe, no espago de trinta
anos: o Doxiadis. A tensio, no caso, é gerada pela contratagio do
escritorio técnico grego Doxiadis Associates, para a elaboragdo daquele
plano®
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3.4. O GOVERNO DO ESTADO “IMPORTA” OUTRO PLANO: O
DOXIADIS

A equipe estrangeira do escritério Doxiadis Associates chega ao Rio de
Janeiro, portanto, num clima tenso, em meio aos protestos insistentes
dos setores profissionais mais atingidos. Entretanto, apesar da
veemeéncia dos protestos, o governador mantém sua posi¢ao e o plano
€ desenvolvido. :

A base de sua abordagem ¢ a visio da cidade em trés escalas. A
cidade-estado do Rio de Janeiro no contexto da economia brasileira;
no contexto da drea metropolitana; e, no contexto local, incluindo os
estudos especificos dos bairros do Mangue e de Copacabana. Mais uma
vez —como no caso do Plano Agache — € possivel assinalar dois aspectos
bidsicos nas suas proposigoes finais. O primeiro se relacionaria com a
proposta global para o ano 2000, através da qual se visualiza a cidade
dividida em vdrias comunidades de niveis e dimensdes diversas,
alcangando inclusive a escala do bairro, da vizinhanga. Essas comu-
nidades, classificadas por vidrios critérios — entre 0s quais tamanho da
populagio, tipo e complexidade de servigos que oferecem, entre outros
— seriam a principio integradas por grupos sociais diversificados, e
dotadas de oferta de servigos e equ’i‘gamentos adequados de forma a
garantir uma certa “auto-suficiéncia”. Toda a formulagio do plano se
baseia numa postura de redistribuigio equilibrada de populagio e de
recursos urbanos. Entretanto, ao se observarem atentamente as prin-
cipais implicagbes das diretrizes formuladas, constata-se que, apesar
dessa postura bdsica, o plano nio supera a hierarquizac¢io historico-
espacial da cidade, mantendo-se a vocagio concentradora do niicleo e
a reserva residencial da orla litordnea®. Por outro lado, esse complexo
sistema de comunidades, de virios niveis, repousa sobre uma fantdstica
rede de comunicagoes, através da qual se declara procurar integrar o
transporte de massa e o transporte individual. ’

Nesse contexto, a discussdo do Metropolitano do Rio de Janeiro
€ incorporada 2 elaboragio do plano Doxiadis. E de se notar, entretan-
to, que embora a “idéia” do metr6 estivesse de certa forma integrada a
um plano geral de transportes, ainda nio tem, efetivamente, os recur-
sOs € meios para a sua implementagio. Na verdade, o plano Doxiadis
enfatiza as tendéncias predominantes na politica de transportes entio
vigente, no sentido de dar prioridade, concretamente, a um sistema de
“vias expressas” que viabilizasse a “necessdria descentralizagio e
reagrupamento da estrutura supercentralizada™®. Embora se
propusessem 80 km de linha do metr6, a énfase se situava, na verdade,
na construgio de 403 km de freeways e 517 km de vias principais, que
ocupariam cerca de 5,5% da 4rea total do estado®’, nio fugindo,
portando, 4 tendéncia geral da agdo publica em vigor®2,

Assinala-se, ainda, que os fatores oficialmente levantados como
justificativas para as politicas de transporte se repetem na constatagio
dos congestionamentos do trafego, cujas causas seriam: de um lado, o
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ritmo de crescimento da metrépole, propiciando altas densidades no
seu niicleo €, de outro, as caracteristicas de seu suporte fisico, isto €,
as “barreiras naturais” que condicionariam o seu desenvolvimento. E
de se notar que essas causas, assim colocadas, ndo incluem, explicita-
mente, o incentivo a inddstria automobilistica, a andlise e avaliagaio do
direcionamento que as obras publicas tomaram, o papel da
especulacdo imobilidria na verticalizagido e, portanto, no adensamento
de determinadas dreas da cidade.

A abordagem seguida - metodologia, forma de andlise e até
mesmo de apresentagio - nao deixa transparecer qualquer contradigao
ou disputa. A cidade nio é um espago social tenso, nio existem
contradi¢oes e disputas, mas apenas “problemas e necessidades” que
devem ser quantificados, equacionados e matematicamente
solucionados para uma redistribui¢io equilibrada de recursos. O cres-
cimento do nimero de automodveis € assumido em si mesmo, como
tendéncia irreversivel, e sobre a projegao deste crescimento é
elaborado o sistema vidrio. O metrd € a ferrovia, embora integrados
como transporte de massa no plano como um todo, merecem, na
conclusio final, apenas umas poucas linhas e pouca discussio.

Observa-se, finalmente, que, num espaco de quase quarenta anos,
os dois planos de desenvolvimento urbano, embora partindo da neces-
sidade de uma reorganizagio dos transportes, o fazem através de
posturas diversas: no caso do Agache, ao lado da rede de vias, se
expressa nitidamente um tipo de transporte “metro-ferrovidrio”, com
caracteristicas bdsicas para o funcionamento do sistema geral, através
do qual se propunha incentivar a expansdo da cidade, de forma pratica-
mente pioneira; no caso do Doxiadis, embora a idéia do desconges-
tionamento do nucleo esteja presente, privilegia-se o sistema
rodovidrio como a “ossatura” do desenvolvimento da cidade. Cabe
assinalar, em conclusio, que este Gltimo plano como um todo também
nao foi implementado, sendo relegado ao esquecimento no governo
seguinte.

3.5. FINALMENTE... O METRO

Se, no processo de debate das propostas acerca do Metropolitano, jd
se evidenciam conflitos relacionados com os mais diversos interesses,
no processo de sua unplcmentagao as tensdes também ocorrem, em-
bora de forma diversa.

Note-se que, apds 1964, a rearticulagio das facgbes no poder,
segue-se uma série de modificagdes nos instrumentos e formas de agao
do estado, no sentido de “viabilizar” a nova politica adotada. As regras
do jogo comegam a ser redefinidas. Entretanto, nos primeiros anos que
se seguem a0 movimento militar, nem todas as regras foram mudadas;
resultando as eleigdes de 1965 para governador do estado, sido
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sdo mantidas, como vencedor — pela coligagio PTB/PSD ~ Francisco
Negrdo de Lima, ex-prefeito do Distrito Federal. Nesse periodo, duas
caracteristicas. marcam o novo governo do estado, como decorréncia,
em parte, do novo quadro politico-institucional que coloca o gover-
nador numa situagio de certa forma delicada e contradit6ria.

Levado ao governo por eleigcbes diretas, numa manifestagio
popular de oposigio ao regime instaurado, Negrio de Lima administra
sob duas pressbes: a da iminéncia sempre presente de intervengio
federal e a da necessidade de cumprir compromissos eleitorais as-
sumidos com diversos grupos sociais. Estes aspectos se consubstan-
ciam, por vezes, na coexisténcia de 6rgaos com politicas diversas,
tratando do mesmo problema®3. Por outro lado, sio constituidas as
chamadas CEPES — Comissdes Estaduais de Projetos Especificos —
entidades estaduais encarregadas da realizagio de projetos especiais®;
dentre estas é criada a CEPE-2, no 4mbito da Secretaria de Governo,
presidia pelo secretdrio de estado de Servigos Piublicos e destinada a
contratar 0 estudo de viabilidade para a implantagio do sistema de
transporte Metropolitano. Observe-se que esta comissio originou-se
de uma outra, criada em junho de 1966, a qual concluira pela “neces-
sidade urgente e inadidvel de se criar um 6rgio especifico para desen-
volver os estudos do metrd™?>; seu relatério havia sido aprovado pelo
governo, sendo entio instituida a CEPE-2 aqui mencionada.

Note-se, entretanto, que, como resultado da agio publica em
vigor, as tendéncias de conformagio da cidade permanecem e se
reforcam, com uma intensidade que relembra, inclusive, alguns
periodos de inicio do século. Assim é que se intensificou o processo de
deslocamento da populagdo proletiria para a periferia do nicleo
metropolitano, motivada, entre outros fatores, pela agio do poder
publico, especialmente através da politica habitacional, dos programas
vidrios, e de renovagio urbana. No primeiro caso hd que assinalar,
necessariamente, a dimensio que assumem as remogoes de populagio
favelada, programa levado a cabo principalmente pela CHISAM (1968
a 1973). Este processo, iniciado no governo anterior, atinge seu auge
no periodo Negrao de Lima, e em parte no governo de Chagas Freitas,
sendo removidas pela agio da CHISAM, para conjuntos habitacionais
distantes, cerca de 90.575 pessoas®®. Paralelamente, outros setores
residenciais sdo atingidos pela execugiao de obras vidrias de grande
porte, que viao envolver ireas consideradas “deterioradas”, nas
proximidades do Centro da cidade, onde se localizam bairros antigos
cujas construgdes, de gabarito predominante baixo, abrigam um alto
percentual de vilas e casas de cOmodo, evidenciando a presenga de uma
populagio de classe média baixa®’.

Por outro lado, a0 mesmo tempo em que 0s grupos populacionais
de baixo poder aquisitivo sio removidos das dreas outrora “nobres”,
ou simplesmente em processo de “renovagio urbana”, situadas no
Centro e na Zona Sul do nicleo metropolitano, o poder puiblico
estabelece e facilita as ligagOes vidrias para as dreas oeste € sudoeste do
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estado — especialmente a orla ocednica - onde, com a implantagio do
plano da Barra da Tijuca, se pretende garantir uma ocupagao destinada,
principalmente, a uma demanda de classe média alta®®. Assim é que,
do ponto de vista das condigbes para o transporte, é incrementada,
sobremaneira, a politica rodovidria, jd agora através de grandes conjun-
tos de viadutos e tineis, segundo duas diregdes: a primeira, com o
proposito oficial de liberar os acessos i Presidente Vargas e avenida
Brasil, concluindo as ligagbes com os tuneis que facilitam o trifego para
a ligagao norte-sul da cidade (no caso, as obras vidrias sio implantadas
sobre dreas de ocupacio antiga, periféricas ao Centro da cidade e
densamente povoadas, que representam para a populagio residente
uma possibilidade de localizagdo habitacional proxima a locais de
trabalho e servigos); a segunda, facilitando a extensio da Zona Sul
através da abertura de auto-estradas e tineis, propiciando o acesso a
vasta drea litordnea, de pouca densidade e com outra estrutura de
ocupagao. .

Volta-se, entretanto, com a retomada da implantagio do metrd,
ao “sonho” de Agache — de quarenta anos atrds — com a diferenga do
contexto ora existente. O Estado se tornara, sem diavida, mais forte, do
ponto de vista dos instrumentos que pode manipular, incluindo-se ai
os recursos financeiros; estes ultimos, entretanto, demoram a
aparecer...

Em 22 de agosto de 1967, o Estudo de Viabilidade do
Metropolitano do Rio de Janeiro é efetivamente contratado, tendo o
consorcio CCN-HOCTIEF-DECONSULT - que trazia o know-bow
alemio para a andlise do problema carioca de transporte — vencido a
concorréncia. No ano seguinte (em 11 de junho de 1968) foi entregue
o relatério preliminar e, no dia 12, aprovada a proposta da “linha
prioritdria” que seguiria de Ipanema até a Tijuca.

A divulgacio do projeto, por sua vez, provoca uma série de
controvérsias e criticas da Assembléia Legislativa, e dos meios técnicos,
que durante todos esses anos nio deixaram de discutir o problema:

A construgio do metrd do Rio serd projeto carissimo e
antieconbémico, em razio das dificuldades apresentadas pelo sub-
solo da cidade (...). Estes engenheiros sio favordveis d construgio
do metr6 em elevado (...). A nio execugio de um programa
prioritirio de obras contra as enchentes vem confirmar a
imprevidéncia do projeto (...) possibilidade de acidentes que
poderdo ser provocados pela pressa ou por simples falta de
cuidados técnicos, tao caracteristica das obras publicas brasileiras
(...). Outro problema ¢é o do cadastramento malfeito dos en-
canamentos dos servigos publicos (...) a pressa é em geral
decorréncia do jogo politico, onde governantes querem
inaugurar o mais depressa possivel as “suas obras” (...). As
desapropriagbes (serio) em zonas densamente povoadas, o que
seria muito caro etc”.
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E interessante observar que a polarizagio dos argumentos
técnicos nio se encontra mais na “ferrovia x metrd”. Este ultimo é
assumido, discutindo-se o tipo e o tragado de sua linha. Cabe ainda
assinalar outra modificagao, neste caso relativa ao relacionamento do
governador com o poder federal e, mais especificamente, com o con-
gresso:

O Palicio da Guanabara divulgou ontem elogios do governador
Negrio de Lima aos lideres da ARENA e do MDB no Senado, pela
aprovacao da Resolugao Admmnstratlva que autoriza a assinatura
do 2° contrato do metro carioca!®®

Nesse momento, ji estd constituida a Companhia do
Metropolitano do Rio de Janeiro (lei 1736), sob a forma de sociedade
mista e vinculada a Secretaria de Servigos Publicos do Estado da
Guanabara; seu capital inicial estava consignado em cem milhoes de
cruzeiros.

A repercussio do aval do Senado para o empréstimo, entre 0s
politicos do estado, é curiosa sob dois pontos de vista: de um lado,
evidencia a mudanga politico-institucional, que reduz a autonomia do
estado; este nio negocia diretamente os seus empréstimos, COmo no
caso do governo Lacerda, mas necessita buscar o apoio e o interesse do
poder federal, o que consegue “por unanimidade”. Por outro lado,
evidencia-se a recuperagio “histdrica” dos discursos feitos na antiga
Cimara dos Vereadores, hd quase vinte anos. “O deputado Nina Ribeiro
disse ontem que nio é contra o metrd (...) e afirmou que o que deve
ser.combatido € a forma errada e ilegal pela qual estd sendo imposto
ao povo™1o,

Outro aspecto ainda a comentar é a alegagio da “pressa” e da nao
inclusido de alguns setores técnicos no processo decisorio:

(...) nio foi ouvido o Clube de Engenharial®2. Por que nio se
ouviu a SURSAN ou outros engenheiros brasileiros que, apesar
de serem proﬁssnonans competentes, foram injustamente afas-
tados e esquecidos?!%3

As criticas se estendem, ainda, ao trecho considerado prioritirio
(“obra de vitrine”) além de outros aspectos. O fato é que —embora com
menor intensidade — as tensdes ainda se manifestam de forma bastante
evidente, centralizadas no estudo de viabilidade do conso6rcio alemao.
Este, por sua vez, embora sofrendo nas suas proposi¢bes algumas
reformulagdes posteriores (especialmente a partir do ano da Fusio,
1975), permanece como o documento bdsico da proposta atual. As
reformulagbes e criticas que vém sendo feitas a.este estudo, se colocam
em dois planos: de um lado, nos aspectos de metodologia e viabilidade
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técnico-financeira e, por outro, no plano da prépria justificativa
bdsicaque informa o estudo.

Com efeito, paralelamente as criticas concernentes i prépria
metodologia do estudo e a “precipitagio” no estabelecimento da linha
prioritdria — tanto no que diz respeito as projegoes da capacidade das
estacoes € sua forma de integragio com a ferrovia, quanto ao préprio
custo da obra - é levantada como critica bdsica a formulagio jus-
tificadora da rede do metrd. Salienta-se, neste sentido, a contradigio
que reside no fato de a andlise para um transporte de massa ser feita e
justificada ndo a partir dos grupos sociais que se necessita atender — e
que representariam, de resto, a maioria da populagio — mas sim, no
volume de trifego que se quer liberar, descongestionando especial-
mente as Zonas Centro e Sul da cidade. Por outro lado, critica-se que,
ao dirigir-se prioritariamente para estas dreas, fica em segundo plano
grande parte da populagio da periferia que se serve da cidade, cujos
problemas de transporte permanecem sem melhoria ou solugao. Ou
seja, as zonas “nobres” se destina um transporte rdpido, tecnologica-
mente avangado, que teria, no mdximo, alguns pontos de contato com
a ferrovia suburbana, enquanto esta permaneceria COmo 0s mesmos
problemas crescentes de funcionamento!%4,

A partir da apresentagao do estudo de viabilidade, iniciam-se as
atividades da Companhia do Metropolitano, alicergadas em grande
nimero de decretos e leis que se referem i execugio de projetos
técnicos, créditos financeiros e desapropriagdes. Entretanto, as obras
evoluem lentamente até a metade dos anos 70, quando, ji no final do
governo Chagas Freitas, sio fornecidos recursos, em larga escala, para
a sua continuidade.

Observe-se, finalmente, a ocorréncia de uma alteragao importante
no decorrer desses anos, consubstanciada no fato de que, definitiva-
mente, as “rédeas” da implementagio do Metropolitano sio de certa
forma assumidas pelo poder central. Isto nio impediu, porém, que uma
série de criticas tenham sido feitas pelo grupo de trabalho inter-
ministerial que analisou a oportunidade da concessio do aval do
governo da Unido, a pedido da Companhia do Metropolitano, para um
emipréstimo externo de 110 milhdes de dolares!®. Essas restrigoes,
aliadas a alguns outros pontos de atrito, principalmente em relagio a
recursos, sugerem alguns confrontos entre os governos federal e es-
tadual, anteriores i entrada maciga do governo federal na questao.

O que parece estar em jogo € nio s6 o problema de recursos
financeiros, como também a pouca disposi¢io da nova administragiao
estadual em assumir uma obra herdada do governo anterior; notada-
mente quando essa obra comecaa perturbar a vida da cidade, implican-
do alguns “custos politicos”1%.

~ Além disso, outra alteracio a mencionar € a substituigio da
tecnologia alema pela francesa, a qual, conforme pode ser observado
a partir das colocag0es feitas na parte anterior deste relato, “corteja”,
desde 1950, o Metropolitano do Rio de Janeiro.
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Posteriormente, mais precisamente em 1975, muda de novo o
quadro politico institucional do Rio de Janeiro. A fusio transforma o
estado da Guanabara em municipio do Rio de Janeiro, parte integrante
do estado do Rio, instalando-se, mais uma vez, uma prefeitura na
cidade. O metrd ji € uma “verdade urbana”, uma vez que se encontra
em construg¢io com todo o aparato fisico, técnico e institucional. Além
disso, o governo federal j4 comega a se comprometer mais efetivamente
com a obra, tanto no sentido politico quanto financeiro.

Por outro lado, algumas alteragOes sdo realizadas na sua rede
bidsica, resultando na introdugio de novos elementos no discurso dos
técnicos.

Dentre as alteragdes efetuadas na rede proposta, duas parecem
ser as mais importantes, uma vez que podem indicar uma mudanga na
postura dos técnicos. A primeira seria a decisio de construir nao sd a
Linha Um — de Botafogo a Saens Pefia — como também a de antecipar
a construgio de um trecho da Linha Dois —do Estdcio a Maria da Graga;
as justificativas desta alteragio sio de duas ordens: de um lado, é
aventada a necessidade de ampliar os pontos de contato e integragio
com a ferrovia, uma das principais restrigdes colocadas ao longo do
tempo em relagio a rede proposta; de outro, permitir a
operacionalizagao da integragdo com outras modalidades de
transporte, especialmente o 6nibus (em Maria da Graga).

A segunda alteragdo introduzida seria a decisao de construir o
pré-metrd, no trecho que vai de Maria da Graga, na direcdo norte, até
a Pavuna. Cabe observar neste sentido que, paralelamente a questoes
técnicas e financeiras, a justificativa da introdugio do pré-metrd na rede
bisica é a de ter “o mérito de atingir, desde logo, as populagoes
periféricas de baixo nivel de renda”!%, atravessando “uma 4rea que estd
menos densamente ocupada e ﬁno caso) o metrd funcionard como
indutor da ocupagio do solo”1%®, Ambos os aspectos levantados
denotam, sem divida, uma nova formulagio no discurso oficial. Essa
nova formulagido, advinda de correntes mais “liberais” nos meios
técnicos e politicos da drea de transporte, parece ter suas origens em
trés conjuntos de questdes. A primeira refere-se a pressio repre-
sentada, em 1975, pela onda de “quebra-quebras” na rede ferrovidria,
que impulsiona, em parte, o governo a pelo menos voltar os olhos para
o transporte de massa. Um segundo grupo de questdes relaciona-se
com injungdes em nivel da politica estadual, no sentido de evitar o
prosseguimento de um grave desgaste politico e propiciar uma
“recuperagio de imagem” frente 3 populagiao, especialmente no
momento em que um novo governador (almirante Faria Lima) se
estabelece. Este poderia ser, ainda, um dos motivos para relegar a
segundo plano o prosseguimento da linha do metrd para Copacabana,
que iria atingir uma populagio com maiores condigdes de influéncia e
resisténcia no processo, cujos iméveis seriam desapropriados a alto
custo. H4, finalmente, um conjunto de consideragoes de ordem técnica,
principalmente referentes ao problema da defini¢io das estagOes de
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transferéncia da ferrovia para o metrd, que a prioridade na construgio
do trecho Esticio — Maria da Graga deveria sanar'%,

Assinale-se que, j4 em meados da década de 70, nem mesmo a
continua liberagio de vias, construgio de viadutos etc. consegue resol-
ver a questio do trifego; pode-se falar, inclusive, numa
“democratizagio do congestionamento”, que atinge a todos, indis-
criminadamente, mesmo os possuidores de automdvel, com maiores
condigbes de pressiao junto ao poder publico.

Observa-se, portanto, a partir de 1975, um notivel impulso nas
obras de construgao do Metropolitano. Com efeito, multiplicam-se em
nimero e valor, nos anos de 1975 e 1976, os contratos de financiamen-
tos externos para o metrd, aumentando substancialmente o seu capital.
Por outro lado, amplia-se a propria empresa, a ponto de, em 1976, ter
quatro vezes o namero de funciondrios que empregava em 1973 (de
219 para 858 funciondrios, como indica a TABELA 9 a seguir).

TABELA 9

USO DE RECURSOS E ESTATISTICA DE PESSOAL: COMPANHIA DO
METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

1973 | 197 | 1975 | 19%
Recursos e Pessoal Cr$ Cr$ Cr$
. Milhdes | Milhdes Mil

+ Usos de recursos
Desapropriagoes 1 85,1 | 69,1 165.560 -
Construgio civil 184,1 175,0 460.474 -
Assessoria e consultoria 5,8 15,8 13.037 -

Compromissos financeiros 89:5 725 121,034 -
e administrativos

« Estatistica de pessoal em 196 219 605 858
31 de dezembro

Fonte: COMPANHIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO.
Relatérios da Diretoria dos anos de 1973, 1974 e 1975.

Obs.: Nio houve acesso ao relatério referente ao exercicio de 1976, apenas a
estatistica de pessoal fornecida pelo Departamento de Pessoal.

Nos anos que se seguem, até 1978, ha um continuo crescimento
da empreas e de sua agdo sobre a cidade; aos 1458 empregados diretos
da companhia nesta época, devem ser somados cerca de 15.000
operirios de construgdo civil — existentes no inicio de 1978'1° —
crescentando-se, ainda ao pessoal das empreiteiras, aquele referente
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aos escritorios de consultoria, de projetos técnicos etc. A obra envolve
companhias estaduais e municipais de servigos publicos, Orgios de
assisténcia social, e a propria CEHAB-R], dado o deslocamento
continuo e crescente da populagao das dreas atingidas. Esse des-
locamento se d4, principalmente, em fungio da primeira das operagoes
para a execugio da obra que é a da desapropriagiao dos iméveis ao longo
da linha tragada.

E interessante observar que, além da justificativa objetiva da
necessidade de demoligio de imdveis para uma obra publica, outras
justificativas sio apresentadas, ampliando o sentido destas
desapropriacoes; na verdade, elas dio a medida de uma certa intengao
da empresa enquanto companhia urbanizadora, no que se refere a
determinados trechos da cidade, caracterizando certas dreas como
“degradadas” e justificando, portanto, 0 seu arrasamento. Nos anais do
PUB Rio (1976) se 1é:

(...) j4 que a Companhia do Metropolitano ndo tem pretensao de
ser normativa, no que se refere a atividade de urbanizagio, ela
reclama, pelo menos, o mérito de ser provocadora ou aceleradora
desse processo, 4 medida que vai demolindo, derrubando na sua
passagem, na sua dinimica, dreas que sdo definitivamente com-
prometidas e deterioradas do ponto de vista urbanistico, ensejan-
do aos planejadores urbanistas oferecerem a cidade, num tempo
muito curto, uma possibilidade de gerar dreas de lazer € uma
configuragi‘io urbana muito mais humana, muito mais
agraddvellll,

O mesmo documento prossegue especificando alguns trechos
onde, a essa época, a obra jd havia avangado: “(...) na rua Uruguaiana,
onde o metrd demoliu por inteiro uma quadra, ensejando uma
reurbanizagio futura Que redima uma irea que estava, realmente,
comprometida”!Z,

Observa-se, por outro lado, que embora se trate de um transporte
de massa, libera em alguns trechos - ainda sob o ponto de vista das
justificativas mais especificas ~ espago € condi¢oes de implementagao
de grandes vias; é o caso do trecho do Catete, conforme as palavras do
presidente da companhia:

A companhia, na rua do Catete, demoliu um quarteirdo inteiro,
quase chegando ao largo do Machado, exceto por um outro
quarteirio que teve de ser poupado, por impossibilidade de
investimento em desapropriagdo, € promover OS recuos
necessdrios para construir, sobre a galeria, uma via de acesso que
corresponda 4 projetada Radial Sul, na qual serd possivel o
cidadio colocar seu carro e vir desde a Voluntirios da Pétria e rua
da Passagem até a Gl6ria em via diretal!3.
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A dimensio das desapropriagdes previstas pode ser observada na
TABEIA 10, encontrada a seguir.

Por outro lado, o processo de desapropriagido, apesar de passar
por algumas vias burocréticas, ¢€ relativamente rdpido, envolvendo a
Assessoria Juridica e o Servigo Social do Metro Polntano além da
CEHAB-RJ, numa operagio altamente integradal!®, A essa eficiéncia
devem ser comparadas as condigbes em que as familias em vdrios
trechos da obra se encontravam, € as repercussdes que tais remogoes
trazem A sua existéncia, para se acrescentar, i escala quantitativa do
deslocamento da populagdo, uma dimensio qualitativa.

TABELA 10

- TOTAL DE IMOVEIS DESAPROPRIADQS E A DESAPROPRIAR, POR
TIPO DE IMOVEL, SEGUNDO AS LINHAS DO METRO

Tipode Linhas

Tmavel Linha1 Licha2 | PréMetr61 Total
Resdencl | 443 291 423 1157
Comercial 111 44 49 204
Resid/Com. 70 - 13° 83

TOTAL 624 335 485 1444

Fonte: IBAM/CENTRO DE PESQUISAS URBANAS, Aspectos
socio-econdmicos: diagndstico. Em Subsidios para a agdo
imediada do governo visando ao impacto do metré. Rio de
Janeiro, IBAM, agosto de 1978. p. 796-8.

OBS.: Dados parciais. Além de se referirem apenas as desapropriagbes previstas, as
plantas de desapropriagdo da Companhia do Metropolitano - fonte original
desses dados - ndo forneciam o tipo de imével a desapropriar, nas estagdes do
largo do Machado, Catete, e Gl6ria. Nas estagbes de Cmel&ndm, Carioca,
Uruguaiana, Presidente Varps e Central nio foi fornecido o namero de
desapropriagoes. Portanto, os dados para a Linha 1 estdo fortemente
subestimados.

Finalmente, cabe uma tltima indicagao que, embora parcial, de
certa forma corrobora o que vem sendo desenvolvido neste item, a
respeito das implicagoes da implementagio do metrd do Rio de Janeiro,
no espago social da cidade. Trata-se de alguns dados relativos ao
destino das familias deslocadas no processo de construgio do metrd,
€ que se encontram na TABELA 11 a seguir.



Os técnicos discutem... A cidade cresce . 107

3.6. A CIDADE FERIDA

Em conclusio, é possivel observar que o metrd, na historia de sua
discussido e construgio, apresenta algumas caracteristicas diferentes,
além de algumas semelhangas com as demais companhias de transporte

de massa da cidade.

TABELA 11

NUMERO DE FAMILIAS REMOVIDAS DA ZONA DAS OBRAS
(LINHA 1), POR AREA DE DESTINO.

Area de destino N° de familias
removidas

' Zona Sul 21
Zona Norte 17
Favelas 4
Centro e sua periferia (¥) 32
Area suburbana 38
Periferia do municipio (**) 41
Conjuntos da CEHAB (*¥*¥) 146
TOTAL 299

Fonte: IBAM/CENTRO DE PESQUISAS URBANAS,

op. cit. p. 799.

OBS.: Os dados sdo bastante parciais, uma vez que se referem
apenas aquelas familias que passaram pelo Servico
Social da Companhia do Metropolitano, constando dos
relatérios trimestrais deste servico, em 1976.
Encontram-se, portanto, subestimados.

(*)  Corresponde as ruas do Livramento, Riachuelo, Salvador
de S4, Gomes Freire, e ainda aos bairros de Fitima,

Santo Cristo, principalmente.

(**) Corresponde a Nova Iguacu, Caxias, Sio Jodo de Meriti,

Sdo Gongalo. .

(***) Corresponde basicamente ao conjunto de Triagem

Dentre os aspectos diferentes, assinala-se que a disputa € a
discussio em torno dos pontos principais ji surgem no dmbito do
aparelho governamental — prefeitura, Cimara de Vereadores - inti-
mamente relacionadas com a discussio que se processa nas entidades
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profissionais, especialmente no Clube de Engenharia, que mantém
vinculos muito préximos com o poder local, particularmente através
da Secretaria de Viagio e Obras.

Conforme se colocou ao longo deste capitulo, a discussio do
projeto do metr6 envolve dois tipos de consideragoes: implicagdes
técnicas e injungdes explicitamente politicas. No primeiro caso, hd que
assinalar a justificativa central dos projetos e planos propostos — desde
Agache — que giram basicamente em torno do “descongestionamento”
do Centro da cidade e que parecem significar, quase sempre, a
supressao das linhas de bondes e a liberagio das vias para o transporte
individual. Por outro lado, até meados da década de 1960, a discussio
técnica se polariza claramente entre a proposta de um metrd e a de
remodelar, com prioridade, a ferrovia suburbana. Com o risco de se
estar simplificando demais as coisas, observa-se que estes polos jd
representariam a propria condigio sécio-espacial da cidadeé, significan-
do, de um lado, “metrd — Zona Sul - elite” e de outro, “trem — Zona
Norte — suburbio/proletariado”. '

Um segundo grupo de consideragbes levantadas diz respeito as
vdrias injungbes politicas desse processo, ao longo de momentos
histéricos diversos. Nesse terreno, os confrontos relativos 4 formagio

. da companhia e ds caracteristicas institucionais que deveria ter (subor-
dinada ou nido ao poder local, 4 Rede Ferrovidria etc.) ocorrem no bojo
da disputa de 4reas de controle politico pelas diversas forgas existentes;
a sua organiza¢io representa, em si, uma nova fonte de poder e
barganha, dadas as dimensoes e os recursos que poderia mobilizar.

A partir da segunda metada da década de 1960, os confrontos
politicos s3o pouco claros, devido ao fechamento do sistema que impde
um controle sobre a exteriorizagio de qualquer conflito. Este aspecto
comega a se romper em 1975, quando diversos tipos de pressio vém i
tona, impulsionando a prépria construgio do Metropolitano.

Quanto aos aspectos semelhantes entre a formagio da companhia
e construgio do metrd com as demais companhias de transporte aqui
tratadas, alguns pontos merecem ser indicados. Observe-se que, na
implementagio do metrd com empréstimos estrangeiros € com
projetos nos quais se inclui, ora a tecnologia alema, ora a francesa,

' continua a presenga marcante do capital € da tecnologia estrangeiras
na drea dos transportes de massa. Ainda no campo das semelhangas, é
notdvel que também se reafirme a apropriagio, por parte de uma
companhia de transporte, de fatias substanciais da cidade, agora de
uma forma direta, tratando-se de uma companhia publica. Na verdade
o metrd, na sua fase de construgio, parece quase querer reeditar a
operagio urbana de Pereira Passos, do inicio do século, na redefini¢io
de trechos criticos da cidade, em especial a zona central e as dreas
consideradas degradadas. Nesta redefini¢io acentua, por sua vez, o
processo de segregagio das populagdes pobres na diregio das
periferias da cidade. ’
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Esta segregacio, que se intensifica sobremaneira a partir da
década de 1960, e que € ajudada entre outros fatores pelas politicas
urbanas (de remogao de favelas e construgio de conjuntos
habitacionais distantes do Centro, obras viidrias no entorno
“deteriorado” do Centro da cidade, projetos de renovagio urbana etc.)
desloca a populagio pobre de barracos de favelas, casas de cOmodos,
cortigos e pequenas vilas, para uma moradia cada vez mais distante dos
centros de emprego e da oferta dos servigos que a cidade oferece. A
tendéncia, iniciada no comego do século com as demoli¢oes de Passos,
assume, nos Gltimos anos, contornos mais claros e implicagdes cada
vez mais graves; uma companhia de transporte de massa — o
Metropolitano — paradoxalmente integra e reforga, no seu processo de
implementagio, a elitizagio espacial do Rio de Janeiro.

A cidade estd ferida. O seu espago em determinados trechos estd
conflagrado por uma rede de canteiros, buracos, mdquinas. Os habitan-
tes do Rio de Janeiro vivem, trabalham em meio 4 poeira e ao barulho
ensurdecedor que se prolonga, as vezes, até tarde da noite, sem data
certa de término. A ida ao trabalho, as compras, a0 médico e a escola,
sofre uma nova e angustiante rotina. Os trajetos sio alongados, por
necessidade de desvios da obra, os pontos de Onibus siao trocados de
lugar e engarrafamentos inéditos se sucedem. Além da desorientagio
que traz esta mudanga no seu caminho quotidiano, os moradores se
véem obrigados a trajetos mais longos, que se assemelham a ver-
dadeiras “corridas de obsticulo”, € que trazem um elemento a mais
para o desgaste didrio. O “ferido” — moradores e usudrios —, entretanto,
nao cuida em siléncio de seus males. Ao longo das histérias até aqui
contadas, sobre a disputa no campo dos transportes de massa, foram
levantadas algumas consideragbes sobre os interesses e as formas de
obté-los, tanto por parte do poder publico, como por parte de
empreendedores privados. Contudo, um terceiro ator esti sempre
presente, disputando, ele também, o seu espago € O seu direito 2
sobrevivéncia; no caso, buscando a - cada vez mais dificil - locomogio
didria.

NOTAS: .

t

1. Nio se pretende aqui uma andlise do periodo nesse nivel, que exigiria estudo
mais aprofundado. Cabe ressaltar, entretanto, que parece ser de consenso geral
o fato de que as contradi¢des do periodo levam a certas dissengbes entre facgdes
dos grupos no poder, girando principalmente em torno das sucessivas crises da
produgio cafeeira e suas solugdes, bem como das reivindicagdes de setores mais
intimamente ligados 2 produgio industrial. Virios sio os estudos a esse respeito;
no caso do presente trabalho, consultaram-se especialmente: LOBO, E.L. (1978),
FAUSTO, B. (1972 € 1976) € CARONE, E. (A Republica Velba: instituicées e
classies sociais, A Primeira Reptiblica (1889-1930) e A Repuiblica Velba: evolugdo
politica e revolugdo do Brasil contempordneo).
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Vide, especialmente: FAUSTO, B. (1976) e LOBO, E.L.: op. cit., p. 940.

A titulo de ilustragdo, cabe indicar apenas alguns exemplos dos custos dessas
desapropriagdes: av. Salvador de S4 - do custo total de 1.690:000$000, cerca de
1.457:4008000 referem-se as desapropriagdes; rua Esticio de S4 — do custo total
de 1.057:0008$000, cerca de 935:6088000 foram empregados em
desapropriagdes; rua da Assembléia - de 3.110:362$500, 2.945:962$500 foram
gastos em desapropriagdes; na rua Uruguaiana, “o custo total foi somente 11%
mais alto que as desapropriacbes™. Nesta Gltima, a prefeitura adquiriu maior
namero de imoéveis, sendo que a valorizagdo da 4drea veio compensar as despesas
feitas. O mesmo ocorre com a rua 7 de Setembro, rua do Acre, € outras, sem falar
nas grandes obras sob a chancela do governo federal, como a avenida Central €
a remodelacdo do Porto. Os dados utilizados estio em REIS, J. DE O.: op. cit,, p.
15-28. Os comentdrios, naturalmente, si0 NOSsOS.

Embora, nesse caso especifico, ndo sejam fornecidos neste trabalho dados mais
detalhados, Carone faz aigumas referéncias valiosas:
A lei aprovada dd pleno poderes aos organismos sanitdrios: as autoridades
podem demolir e arrasar construgées; os casos pendentes sio resolvidos por
um juiz especialmente instituido e a justica comum nio funciona neste caso,
e os danos podem ser reclamados pelos interessados.
Por outro lado, a imprensa registra, nos meses que se seguem ao inicio da
campanha, o0 aumento “da reclamacdo contra os fiscais — que sdo acompan-
bados de for¢as policiais - sendo acusados de derrubada macica das casas dos
bairros pobres, que resulta de arrombarem casas, entrarem a forga etc”. Carone,
E. A Republica Velba: evolugdo polftica, p. 215-6 (grifos nossos).

Para uma visdo mais ampla do periodo Passos, vide ABREU, M. de A.: op. cit., p.
90-102. .

Nestes poucos meses porém, consegue, entre outras faganhas, a abertura da
avenida do Rio Comprido, a perfuragio do tinel Jodo Ricardo, a abertura da rua
Alcindo Guanabara € da av. Presidente Wilson, além do alargamento (em dobro)
e pavimentagio da av. Atldntica. Estas atividades, em tio pouco tempo, lhe valem
o apelido de “prefeito de densidade méxima”. REIS, J. de O.: op. cit., p. 71-3.

Mauricio de Almeida Abreu discorre em profundidade sobre o periodo, acentuan-
do que, com a necessidade de preparar a capital para as comemoragbes do
primeiro centendrio da Independéncia, acelera-se o desmonte do Castelo para ai
se construirem as edificagdes comemorativas; entretanto, amplia-se a demoligio
para o bairro da Misericérdia, onde o espago serd efetivamente utilizado (Op. cit.,
p. 118-9). Este bairro, no inicio do século, é descrito por Luis Edmundo nas
seguintes palavras:
As ruelas que se multiplicam para os lados da Miseric6rdia: Cotovelo, Fidalga,
Ferreiros, Masica, Moura e Batalha, estreitas, com pouco mais de metro e meio
de largura, sio suicos tenebrosos que cheiram mal... O bairro é velho e
miserdvel, remanescente de um casario que foi, no entanto, 0 da melhor
nobreza... Atrds desses biombos que esvoacam (varais de roupas), alvis-
sareiros, no ar, a vida humilde dos que nada tém, dos miserdveis, dos
pobrezinhos(...) (EDMUNDO, L.: op. cit,, v. 1, p. 181-2))

Para esses aspectos, vide mais uma vez: ABREU, M. de A.: op. cit., p. 119.

Nesse sentido se enquadraria o canal da Visconde de Albuquerque, que “se
impunha para o saneamento e valorizacio de extensas 4dreas da Zona Sul,
abrangendo Ipanema, Lagoa, Jardim Botanico, Gavea e Leblon”. REIS, J. de O.:
op. cit., p. 84.
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A. Agache, baseado em dados da Reparticio de Estatistica Demogréfica-Sanitdria
da Prefeitura, indica como populagio provdvel em 1920: 1.729.799 hab. In:
PREFEITURA DO DISTRITO FEDERAL: 1930, p. 95.

LOBO, E.: op. cit., p. 940.

Essa remodelaciio se inicia praticamente em 1907, com a construgio do viaduto
sobre o canal do Mangue. Na segunda administrac¢io de Paulo de Frontin como
diretor da Estrada de Ferro (em 1910) a remodelagio se completa; retifica-se a
linha entre Piedade e Quintino, constroem-se a 5* e 62 linhas entre Engenho de
Dentro e Madureira, duplica-se a linha do ramal de Santa Cruz até Campo Grande.
SANTOS, Noronha: op. cit., p. 480 € BARAT, J.: op. cit., p. 129.

BARAT, J.: op. cit., p. 188.

REIS, J. de O.: op. cit. p. 89-90 ¢ DELTA LAROUSSE, vol. 10, p. 5.511, verbete
“PRADO, Antonio Jr.”.

“O Rio de Janeiro-de 1950, nas hxpérboles do urbanismo”, in Revista da Semana,
Rio de Janeiro, 17 de novembro de 1928. £ importante reglstrar ainda que, jd na
semana seguinte, esta revista encabegard uma polémica com Agache, tendo em

_vista a acusagdo de pldgio formulada por dois arquitetos brasileiros.

OLIVEIRA, L. G. de.: 1977, p. 10.

ABREU, M. de A.: op. cit. p. 347.

PREFEITURA DO DISTRITO FEDERAL: 1930, p. 81-2 (grifos nossos).
Ibid., p. 240 (grifos nossos).

Ibid., p. 239 (grifos nossos).

Ibid., p. 110 (grifos nossos).

Ibid., p. 240 (grifos nossos).

“As favelas constituem um perigo permanente d’incéndio e infecgdes epidémicas
para todos os bairros através dos quais se infiltram. A sua lepra suja a vizinhanga
das praias e bairros mais graciosamente dotados pela natureza(...)". Ibid., p. 190.

Ibid., p. 188.
Ibid., p. 161-7.
Ibid., p. 157.
Ibid., p. 198.
Ibid., p. 140.
1d., ibid.

Ibid., p. 182.
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A reestruturagio do sistema ferrovidrio implica o deslocamento da linha atual,
dando lugar a uma triplice via, até o Mangue, que se prolonga até a Rio Branco.
Os terminais de trem seriam unificados numa grande estagio. Entre os beneficios
que Agache coloca, situa-se 0 uso do leito anterior para uma grande estrada de
penetragdo, mencionando o fato como “uma feliz ocasido de equipar tecnica-
mente a Central e a Leopoldina, pondo-as 3 altura da necessidade do trifego
moderno”. Ibid., p. 136.

Ibid., p. 144.
Ibid., p. 149.
Ibid., p. 139.

COMPANHIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO, out. 1977. E ainda
PUC-RJ, jul. 1978. :

Ibid.

Observe-se ainda que a proposta sugere que a utilizacdo de Onibus seja coor-
denada 2 do metro e, ainda, que as linhas sejam estabelecidas onde nio se
justificasse a construgio de linhas de bonde. Cabe lembrar que, nessa época, a
Light j4 formara a empresa Excelsior de Onibus, que se expandird notaveimente
NoSs anos seguintes.

PREFEITURA DO DISTRITO FEDERAL: op. cit., p. 150.
Ibid., p. 151.

Le-se em “O pldgio no urbanismo do sr. Agache”™: '

(...) Fazendo um hist6rico, vemos que, antes mesmo de iniciada a demoligdo
do morro do Castelo, jd aqueles arquitetos tinham previsto que o melhor local
para a colocagio das terras provenientes do morro seria o saco da Gléria,
aterrando-o completamente até diante da ponta do Calabougo, de maneira a
formar nesse lugar uma enseada (...). Esse aterro formiddvel daria (como vai
dar) margem 2 criagio, no centro de nossa capital, de um bairro integralmente
moderno, obedecendo a todos os requisitos de insolagdo, aeracio, esgotos
etc... Foi sobre essa enorme 4drea aterrada que os distintos arquitetos
projetaram a nova cidade, o novo centro da nossa linda metr6pole, dotando-a
de belissimas avenidas, pragas, parques e jardins. Junto ao Monroe
idealizavam uma praga de irradiagio no género de FEroile. A grande artéria —
av. Rio Branco - seria, a partir dai, prolongada com a largura de 72m, até uma
grande praga semicircular decorada por um grandioso arco de Triunfo e
respectiva colunata, e circundada por grandes pal4cios, destinados a
ministérios etc. Essa praga seria o grande vestibulo de nossa cidade e a praga
de recepgio para os chefes de Estado e embaixadas estrangeiras que, de
futuro, nos visitassem... Desse verdadeiro coragio da cidade irradiariam as
grandes artérias em ligagio com todas as zonas da cidade, sendo a do eixo
principal verdadeiro f6rum civico (...). Ora, o que se acaba de ler é, nem mais
nem menos, aquilo que o sr. Agache acaba de apresentar crismado com o
nome retumbante de “Porta do Brasil”. Revista da Semana de 24/11/1928.

“O pldgio no urbanismo do sr. Agache”, in Revista da Semana, 15/12/1928. “O
sr. Agache voltou na edic¢io de domingo do matutino O Pafs a defender-se do
pldgio de que o acusamos”. (Ibid.)
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Diz a “Nota do Instituto™:
O Instituto Central dos Arquitetos, em sua reunido de ontem, fez inserir em
ata uma mogio congratulatéria aos arquitetos Cortez € Bruhns pelo fato de
seu conhecido e j4 louvado projeto da praga Monumental 2 Beira-Mar ter sido
aproveitado no plano oficial de remodelagio urbana. Revista da Semana,
22/12/1928.

- MOREL, R.: 19 dez. 1959, p. 50-5.

Esse aspecto também mereceria um trabalho 2 parte. Vale apenas mencionar, a
respeito, que é nos primeiros anos da década de 1950 que se ativa a criagio do
BNDE, que se desenvolve o trabalho da Comissdo Brasil-Estados Unidos, e que
vérias propostas sdo levadas adiante para a reforma administrativa, reformulacio
do DASP etc. Ou seja, alguns dos instrumentos € medidas que mais tarde serdo
utilizados para a estruturagio do planejamento econémico sdo fixados no inicio
da década. A esse respeito, vide IANNI, O.: 1971.

O periodo é o de ampliagio dos setores das classes médias, e da solidificagdo do
proletariado urbano, calcados no processo intenso de urbanizagdo e
industrializacio da década; por outro lado, o surgimento de novos partidos,
especialmente do PTB, aglutina e aumenta a atuagio dessas forcas em nivel
nacional. Glducio Dillon Soares faz uma ampla andlise do surgimento e atuagio
desses partidos.

Lé-se em REIS, J. de O. (op. cit., p. 102):
A Comissio formada por Armando de Godo6i, Henrique de Novais, Licio
Costa, Arquimedes Memo6ria, Angelo Bruhns, Raul Pederneiras e José Mariano
Filho, conclui, entre outros aspectos, pelos seguintes pontos: aceitacio do
plano quanto as vias de grande circulagio; aceitagio do plano no que concerne
ao preparo das superficies conquistadas depois da demoli¢io do morro do
Castelo; aceitagdo da demoli¢io do morro de Santo AntOnio e uso da enseada
da Gléria - conservando-se 0 mosteiro € a igreja de Sto. Antdnio; aceitagio do
projeto de melhoramentos dos bairros da Lagoa e Leblon; aceitagio do
sistema de espacos livres e parques; adogio, como base da politica das
construgoes, dos regulamentos propostos que acompanham o dito projeto.
Observe-se que, pelo menos nas indicagOes gerais, aparecem as vias de grande
circulagdo, nio se esclarecendo, porém, se o “sistema metropolitano” de Agache
estaria incluido.

O préximo prefeito é Pedro Ernesto Batista (30/09/1931 a 03/03/1936). Na
segunda metade de seu periodo na Prefeitura, entra em oposicdo as forgas que
sustentam o governo provisorio e, em meio ao processo geral de conflitos que
precedem o Estado Novo, € preso no Rio de Janeiro, em 3 de abril de 1936. Para
o periodo, vide CARONE, E.: 1975.

Henrique Dodsworth permanece na prefeitura durante o tempo de duragdo do
Estado Novo. Entre as medidas mais importantes que implementa, relacionadas
ao plano Agache, estd a construcdo da Presidente Vargas € da av. Brasil, o
tratamento da Esplanada do Castelo e o desmonte do morro de Santo Antdnio.
Para uma visio da legislagio e obras do periodo, vide ndo s6 REIS, J. de O.: op.
cit., p. 109-115, como também OLIVEIRA, S. G. de.: op. cit., p. 29-30.

COMPANHIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO: op. cit.
Ibid.

Ibid.
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52. MOREL, E.: op. cit., p. 52.

53. Ministro da Viagio e Obras Publicas, Departamento Nacional de Estradas de
Ferro, Conselho de Seguranga Nacional, Estado Maior do Exército, etc. (os dados
ainda sdo de Edmar Morel).

54. MOREL, E.: op. cit., p. 52.

55.  JORNAL DO BRASIL: “O metropolitano carioca: novamente em foco o problema”,
13/07/51.

56. Ibid.

57. O projeto da Comissdo Executiva e os franceses que dele participaram sio da
Soci¢té de Tractions et Exploitations de Paris. A linha prioritdria proposta ligava
a Lapa 2 praga Saens Pefia; haveria uma extensio do Lido a Copacabana, e da
praga XV ao largo do Benfica.

58. O GLOBO: “O metropolitano na CAmara Municipal”, 29/08/52.

59. O GLOBO: “O metropolitano”, 30/08/52; ¢ CORREIO DA MANHA: “Ainda em
discussio o projeto do metrd”, 02/09/52.

60. A matéria prossegue num ataque ao substitutivo de Pais Leme, acusando-o de,
explicitamente, beneficiar Francisco Ebling e seu escrit6rio técnico, que seria o
responsdvel pela construgio (com grandes vantagens financeiras) do metrod
proposto, e encerra: “Poucas vezes se terd visto uma lei assim com nome e
endereco certo do beneficidrio inscritos no projeto(...).” CORREIO DA MANHA,
02/09/52. Matéria transcrita do DIARIO DE NOTICIAS de 30 de agosto de 1952.
Observe-se que se tratava de imprensa hostil a0 governo.

61.  Ibid. (grifos nossos).

62.  Asaber: Mendes de Morais, Jodo Carlos Vital, Duicidio do Espirito Santo Cardoso,
Alim Pedro, Eitel de Oliveira Lima, Francisco S4 Lessa. Desses

(---) apenas Jodo Carlos Vital e Dulcidio Cardoso foram prefeitos do governo
Getilio Vargas, porque o.general Mendes de Morais ficou novamente trés
meses na sua continuagio, que era do governo do gal. Dutra. O prefeito Alim
Pedro foi do periodo do presidente Café Filho e o dr. Eitel de Oliveira Lima
permaneceu apenas 21 dias, respondendo pelo expediente, para, em seguida,
entregar a prefeitura ao dr. Francisco S4 Lessa, que governou trés meses € 13
dias, sendo substituido pelo prefeito Negrio de Lima, em 26 de margo de
1956, no governo do presidente Juscelino Kubitschek. REIS, J. de O.: op. cit.,
p- 129.

63.  Observe-se que, desde meados de 1953, esse processo de intensificagio da luta
entre as facgdes politicas j4 ocorre. Em julho de 53, Geuilio Vargas reorganiza o
ministério, tentando uma solugio politica para o provdvel confronto. Entre as
pastas atingidas estd a do Ministério de Viagio e Obras Publicas, cujo ministro —
Souza Lima, do PSP (de Ademar de Barros) - é substituido por José Américo de
Almeida, da UDN. Para uma visio politica mais detalhada do periodo, vide: SILVA,
H.: 1978.

64. Lé-se em CM. “Prossegue a discussio”, 03/04/54:
O sr. Mdrio Martins (lider da minoria - UDN) (...) esclareceu ontem 0 seu
ponto de vista em relagio 3 matéria (...) criar uma autarquia para administrar
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uma coisa inexistente, acentuou, seria perturbar uma grande iniciativa a favor
da politica de empreguismo que se tornou norma na atual administracdo
municipal.
E ainda:
Em declaragio de voto e de bancada disse o sr. Gladstone Chaves de Melo
que a Superitendéncia do Metré melhor se chamaria “Superintendéncia dos
Empregos, do Metrd”. (...) Além disso, a soma de poderes que enfeixard nas
mios o superintendente, € de tal ordem, que ele pode enriquecer-se repen-
tinamente 3 custa de uma “caixinha” a 10% (...). Produzird grande e nova safra
de empregos justamente as vésperas das eleices. In CM, “Encerrada a
discussdo do escandaloso projeto da Superintendéncia do Metr6”, 30/04/54.
Esse vereador, entretanto, parece também estar preocupado com as elei¢bes, uma
vez que, a0 final do seu discurso, declara: “Resta assim esperar que 0 povo nas
eleigbes de outubro saiba fazer justica, castigando, recusando o sufrigio aos
vereadores que votarem esse projeto”. Ou seja, os do PTB.

CM dos dias 08/04/54, 23/04/54, 27/04/54.

CM, 01/05/54: Uma das emendas sugeridas € curiosa sob o ponto de vista da
discussao “técnico x politica”. Sugere que se especifique, para o cargo de supe-
rintendente, uma pessoa com formagio de engenheiro; supondo-se, neste caso,
gue ndo agiria como “politico”. Entretanto, € interessante observar, na questdo
relatada anteriormente, a entrevista de Ebling, que claramente faz um apelo
politico ao “governo popular do pres. Vargas”. Por outro lado, nas discussées da
CAamara, opinides “técnicas” s3o ventiladas sobre a conveniéncia ou nio do metro,
o probiema da 4gua no subsolo do Rio etc.

Ver CM, “Retirado o projeto”, 10/05/54:
Ontem, na conformidade do que resolveram o sr. Dulcfdio Cardoso, o
deputado Lutero Vargas, e o lider da bancada do PSD, no encontro realizado
na sexta-feira dltima, no apartamento do sr. Alvaro Dias (PSD), o sr. Mourdo
Filho, presidente da Comissdo de Finangas, solicitou a retirada do projeto em
definitivo. ‘

FIBGE: 1970.

Embora Juscelino Kubitschek se eleja e comece a governar em condigdes politicas
dificeis, o “plano de metas” € viabilizado politicamente através da “administragio
paraleia”, e financeiramente pelo processo inflaciondrio € pelo incentivo 2
entrada de capital estrangeiro (Instrugio 113 da SUMOC). Para uma andlise do
periodo, vide, entre outros, BENEVIDES, M. V. de M.: 1976.

No caso desse periodo, as obras vidrias estavam consubstanciadas no Plano de
Realizagdes, sendo viabilizadas pela criagio da SURSAN (Superintendéncia de
Urbanizagio e Saneamento). Esse 6rgio ~ efetivamente subordinado ao prefeito,
embora tecnicamente subordinado 2 Secretaria de Viagio e Obras — possuia,
inclusive, recursos préprios, originados nio s6 de créditos especiais, como
também do Fundo Especial de Obras Piblicas. ‘
Este fundo seria obtido essencialmente pela venda de terrenos urbanizados
e pela arrecadagfio da receita de um adicional a ser criado pelo prazo de dez
anos sobre os impostos de vendas e consignagdes, territorial, industrial, €
profissbes e transmissdes de propriedades inter-vivos. REIS, J. de O.: op. cit.,
. 145.
Entxl-)e as obras constantes do Plano de RealizagGes encontravam-se: a faixa
litoranea do Aterro, a avenida Norte-Sul (com o desmonte do morro de Santo
Antonio), a avenida Perimetral, o trecho final da Presidente Vargas, a avenida
Radjal Oeste, a Radial Sul, o tdnel Catumbi-Laranjeiras, tineis locais em
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Copacabana, e vdrias outras. Ibid., p. 146.

S4 Freire Alvim, por sua vez, que assume jd na iminéncia de o Distrito Federal se
tornar estado da Guanabara, d4 continuidade ao Plano de RealizacGes; entre elas,
o término do desmonte do morro de Santo Ant6nio (com a inauguragio da
avenida Chile, em 1959) e o avango do aterro da praia do Flamengo até o morro
da Viiva. Deixa quase concluida a avenida Perimetral, e soluciona os probiemas
de desapropriacio da Radial Oeste, entre outros. Ibid., p. 153-4.

REIS, J. de O.;, op. cit., p. 143. E importante lembrar, entretanto, que um dos
fatores bésicos paraa auvagﬁo dessas comissdes foi a intensa moblhmgao popular
do periodo, no que se refere a presséo sobre 0 governo em relagdo aos transportes
de massa.

Observe-se que ambos funcionavam no Clube de Engenharia, sendo presididos
por Mauricio Joppert da Silva. (REIS, J. de O.: op. cit., p. 148). Note-se, ainda, que
na comissdo dos Onibus elétricos havia a participagio de um representante da
Cia. de Carris Luz ¢ Forga do Rio de Janeiro.

Ibidem, p. 148.

COMPANHIA DO METROPOLITANO: op. cit. Note-se, a titulo de curiosidade, que
a unica obra até entio existente relacionada inicialmente com o metrd, era a
passagem subterrdnea da Central acabada de construir na administragio de Alim
Pedro e que seria uma das “bocas” da estagio do metr6 na Central...

Lé-se em MOREL, E. (op. cit., p. 52):

Em 1956 comegou a venda das agbes. Sea companhla do Metropolitano do
Rio de Janeiro ndo tivesse entrado em colapso, j4 no préximo ano estaria
totalizada. A primeira a¢io foi comprada pelo presidente Juscelino
Kubitschek, que pagou a primeira prestacio e nada mais.

Os subscritores, em face do fracasso, suspenderam o pagamento e a
prefeitura, por sua vez, passou um calote, recothendo Cr$ 15 milhdes, quando
sua obrigagio era de Cr$ 102 milhbes (a prefeitura, obrigatoriamente, sub-
screveria 51% do capital). A lei diz: “os pagamentos das prestagdes correspon-
dentes aos 90% restantes, s poderio ser efetuados diretamente ao Banco da
Prefeitura do Distrito Federal S.A.”. Mas aconteceu o impossivel. O Banco da
Prefeitura resolve ndo receber mais as prestacdes.

REIS, J. de O.:, op. cit., p. 157, ¢ COMPANHIA DO METROPOLITANO: op. cit.

Einteressante observar, a esse respeito, entrevista do vereador Gladstone Chaves
de Melo, na enquete realizada pelo Jornal do Brasil em margo de 1957, sobre o
meird. Depois de declarar que “nosso metrd € a Central, e que esta deveria ser
reequipada”, diz:
(...) € facil imaginar o que seria desta pobre cidade se dessem para fazer nela
longos wtineis por debaixo das ruas. O;tinel Catumbi-Laranjeiras arrasta-se hd
nove anos; a passagem subterranea da Central para 0 Campo de Santana (um
metrozinho de 300 metros) estd sendo trabalhada h4 seis ou sete anos; o
viaduto Ana Néri levou nove anos e assim por diante (...). (Perguntado qual
seria a solugdo para o problema do congestionamento) (...). Proporia um
conjunto de solugdes diferentes (...). A construgio de alguns tineis fun-
damentais —~ muito mais baratos que o metrd — como o Rio Comprido-Jardim
Botdnico e o Uruguai-Gdvea, que, ligando pontos da periferia, desconges-
tionariam enormemente o centro da cidade, abreviariam muito as viagens e
representariam uma incalculdvel economia de divisas (...). Construgdo, no
Centro — com ramificagées para os principais pontos de distribuicdo para a
periferia, como a praga Saens Pefia, a praga da Bandeira e outros — de uma
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rede de elevados como se vai construir em Sdo Paulo, muitissimo mais
barato, mais moderno, mais rdpido e capaz de desenvolver maior
velocidade”. JB: “Metr6, solucio superada: € cara e muito dificil de construir”,
27/03/57.

O prefeito S4 Freire Alvim aprova o projeto da Comissio Mista, em 12/12/59.
MOREL, E.: op. cit., p. 55.

Para uma andlise detalhada do crescimento periférico do Rio de Janeiro, a partir
de 1950, vide: ABREU, M. de A.: 1978, p. 180, 187 e 196.

BRASILEIRO, A. M.: 1978, vol. 1, p. 48.

Cf. SILVA, F. N. (1965, p. 165-6):
As realizagGes no campo vidrio e rodovidrio foram notdveis e deverdo encurtar
distdncias, economizar tempo e methorar o trdfego. (...) os vinte automoéveis
em 1905, tornavam-se 20 mil em 1920, e chegavam aos 250.000 de hoje,
crescendo ainda a velocidade e a massa dos veiculos.
Neste artigo o autor descreve essas obras vidrias e rodovidrias; entre elas a
inauguracio do Catumbi-Laranjeiras, o viaduto ligando a praga da Bandeira a
Presidente Vargas, a Radial-Oeste eaindaa programagio de outras, entre as quais
a construgdo da Perimetral.

COMPANHIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO: op. cit.

Lé-se no JB de 12/10/62:
Trés membros da Comissdo Mista do metr6 reuniram-se ontem no MVOP
(Mmlsténo de Viagio e Obras Publicas), a fim de coletar os dados necessdrios
' para a préxima reuniio plensria. O Clube.de Engenharia pretende entregar
a comissio um relatério sobre a construgio do meiré ~ GB, oferecendo
subsidios em sessenta dias.
Além disso, em 16/10/62, noticia 0 JB que a comissio também estudard a
“Coordenacio do governo federal com o da GB para constituir a sociedade que
explorard o Metropolitano”. Em 21/10, “o sr. Juarez Lacerda (do gabinete do
ministro) revelou (...) que o problema dd construgio do metrd estd sendo
enfrentado em conjunto com o do reaparelhamento dos servigos ferrovidrios
suburbanos da GB (...)". Em 25/10, € fixado o Plano Piloto )
(...) pelo qual haverd, além da ligagio Central do Brasil - Copacabana (...)
uma linha poligonal ligando o Centro da cidade a Tijuca ou Vila Isabel (...) a
execugio das etapas dependerd de empréstimos, feitos pela empresa estran-
geira que fard as obras e da capitalizagio das poupangas piblicas, uma vez
que opovo serd chamado a cooperar com o empreendimento, através da
aquisi¢do de titulos publicos (...). O capital estrangeiro serd formado por
mdiquinas e trens.

Em 28/10/62, anuncia o JB: “Financiamento para fazer Metropolitano estd sendo
negociado junto A Agéncia Interamericana de Desenvolvimento™ e diz, ao final da
matéria: “o projeto, assim como o financiamento, estd retido no BNDE". E, em
30/10:
Lacerda anuncia em Paris a conclusio feliz das negociagbes para a construgdo
do metrd (...). Para a assinatura do acordo, s6 falta o governo do Brasil
negociar f6rmulas de pagamento de créditos anteriores. Segundo o acordo
com o grupo financeiro frances, os bancos da Franga financiardo, além do
equipamento como estava previsto, também 40% da parte de engenbaria
civil, desde que, em |gua|dade de condigbes, essa parte (...) seja dada a firmas
francesas (..)-
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Note-se, ainda, que uma semana depois, em 08/11/62, novos resultados da
comissio aparecem enfatizando ndo s6 a questio do Metropolitano, como
também a parte relativa 3 remodelagio da estrada de ferro. O seu porta-voz
ressaltou que “paralelamente & construgdo do metré, serdo conclutdos também
os servigos de remodelagdo e unificacao dos sistemas suburbanos da Central
do Brasil e da Leopoldina, que constituirdo o trecho de superficie do metr6 na
Zona Norte”.

Esse ressurgimento prende-se A disputa entre o governador da Guanabara e Hélio
de Almeida (ex-ministro da Viagio, em 1962), no Aambito politico do estado. A
polémica se centra nas acusagdes miituas pelo atraso na construgio do metro,
aparecendo sob a forma de divergéncias quanto ao tipo de projeto pretendido.
Para o registro desse debate, vide Jornal do Brasil de 10/02/64: “Hélio de Almeida
responde a Lacerda culpando-o pela ndo constru¢io do metr0”; Jornal do Brasil
de 18/02/64: “Lacerda responde a Hélio de Almeida acusando-o de mentir
deliberadamente™; e de 19/02/64: “Hélio nio discute mais sobre o metré”.

Jornal do Brasil de 10/01/64: “Arquitetos estranham que Lacerda tenha con-
tratado gregos para fazer planos™. A nota do IAB lamenta o sigilo e a rapidez com
que foram legitimadas as negociacdes “sem nenhuma consulta prévia aos 6rgios
de classe interessados”. Forma-se uma comissio para estudar o contrato, o IAB
nacional convoca reuniio, o Clube de Engenharia envia ao governador telegrama
de protesto € a resposta do governador é dada em entrevista pela TV e em carta
ao IAB. A equipe grega chega em fevereiro. Em 28 daquele meés, o Conselho
Superior do IAB repudia o contrato com o escrit6rio Doxiadis e solicita “a todos
os técnicos brasileiros que se neguem a prestar qualquer colaboragio aquela
firma, aconselhando a adogido de todas as medidas possiveis para a anulagdo do
contrato”. No JB, dias 9, 14, 18 e 26 de janeiro e 5, 27 e 28 de fevereiro de 1964.

COMISSAO EXECUTIVA PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO (CEDUG): 1965,
p. 261-3.

Ibid., p. 260. Indica-se, a esse respeito, 0 mapa que resume 0 Master Plan para
0ano 2 000. Essa critica, por sua vez, € levantada em ABREU, M. de A.: op. cit.,
p.350-4.

ESTADO DA GUANABARA/COMISSAO DO ANO 2.000: 1970, p. 159. Observe-se
que, além das vias expressas, o plano propde vias arteriais, vias coletoras e vias
locais. Ibidem, p. 210. .

|

Ibid., p.158.

“No capitulo referente a transporte, a critica que se pode fazer ao plano Doxiadis
¢ a de sua preocupaciq excessiva com 0 transporte individual e a determinagio
de um sistema de vias expressas para circulacio de automoéveis”. BARAT, J.: op.

cit., p.225. |

A intervengio federal se manifesta, por exemplo, na questio habitacional no mvel
do Estado, quando o governo federal, através da criagio da CHISAM
(Coordenagio de Habitagio do Interesse Soclal da Area do Grande Rio), institui
uma série de modificagdes nos 6rgios habitacionais existentes, assumindo, quase
que integralmente, a politica de remogio de favelas e de construgio de conjuntos
habitacionais. A criagdo da CODESCO, visando a uma politica oposta, a
urbanizagio de favelas, seria a contrapamda dessa intervengio, por iniciativa do
governo estadual. Os dois 6rgios foram criados em 1968, com uma diferenga de
apenas alguns meses. Para uma descrigio detalhada desses aspectos vide LEEDS
e LEEDS, op. cit,, p. 231-45.
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CASERIO, F. R.: 1974.
COMPANHIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO: op. cit.

Cf. VALLADARES, L. do P. (1978, p. 39):
O processo de desfavelamento desenvolveu-se sob trés administragdes es-
taduais, um crescendo, culminando no periodo de existéncia da CHISAM
(1968-1973), durante o governo Negrio de Lima e parte do governo Chagas
Freitas, quando se. removeram 90.575 habitantes, ou seja, 65,1% do total de

' pessoas atingidas nos trés periodos.

Ainda em relagio ao programa de remogio de favelados, vide GRABOIS, G.: 1973.

Essa 4rea corresponde nio s6 ao Estdcio, Cidade Nova e Catumbi, como também
a parte do Catete € Gléria. No caso dos primeiros, a CEPE-1 (Comlssio Especial
de Projetos Especificos), criada para estudar o plano de urbanizagio da Cidade
Nova, declara, em 1967, boa parte da drea como “deteriorada™, iniciando-se ai um
longo processo de desapropriages; o elevado de saida do tinel Santa Bérbara,
o viaduto de Paulo de Frontin e, mais recentemente, a “Passarela do Samba”,
foram algumas das justificativas que desalojaram alguns milhares de habitantes.
Sem falar no processo de desapropria¢do iniciado com a construgio do metro,
que ird atingir também o Centro da cidade e parte do Catete, Gléria, Tijuca etc.,
do qual se tratard mais adiante, Para as implicagses e repcrcussées dos pro;ctos
citados acima, vide ndo s6 CASERIO, F.: op. cit., como também NUNES, G.: 1978;
e COSTAE SILVA, A.: jul-set. 1978.

Ei. relacdo, porl exemplo, as implicagSes da legislagio urbanistica para aquela

érea diz Ana Maria Brasileiro (abr-jun 1978, p. 14):
Ali a ocupagido da drea, submetida ao Plano Diretor de Licio Costa, deve
obedecer a padroes de quahdade elevados, superiores as vezes aos existentes
em paises muito mais desenvolvidos cuja populagéo desfruta de maior renda
que a nossa. E 6bvio que no caso da Barra da Tijuca as exigéncias para a
ocupagdo do espigo (...) no nivel do sécio-econdmico dificultam a entrada na
4rea de amplos segmentos da populagio.

JB: “Metr6 elevado supera o subterrdneo”, 01/09/68.
JB, 30/11/68, continuando: “Senadores de todos os estados e partidos
revigoraram com sua confianga o desejo de meu governo de trabalhar pela

‘humanizagdo do Rio, através da construgio do metrd, transporte de grandes

massas para a crescente populagio da cidade.” O fato se refere ao Senado ter
autorizado o governo da GB a contrair empréstimo de dez milhdes de marcos na
Alemanha, para a construgio do metr6.

JB: “Técnicos dizem que estudo condena o metrd operando na linha Cidade Nova
- Gl6ria”, 03/12/68.

JB: “Técnicos temem que pressa abale a eficiéncia do metr6”, 30/11/68.
JB, 30/12/68.

Para uma andlise mais ampla dessas consideragdes, vide BIALOWAS, B.: 1978.

'

Trecho do relatério do Grupo de Trabalho Interministerial:
A andlise econOmica realizada pelos consultores n3o pode set considerada
como tendo um nivel técnico adequado' (...). Os consultores ndo fizeram
avaliacdo econOmica linha por linha a fim de determinar a prioridade de
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construgdo. O prazo contratual para a definigio da linha prioritdria nos
pareceu uma imposi¢io prejudicial para o tipo de estudo realizado € o vulto
dos investimentos envolvidos; os custos de investimento e de energia foram
calculados em termos financeiros e ndo econ6micos; para o custo de operagio
do metrd, os consultores ndo levaram em considera¢do a depreciacio do
material rodante nem dos investimentos fixos; os consultores afirmam que o
metrd en;raria em operagio parcial em 1972; os consultores ndo incluiram
40.000 m”~ de desapropriagdo.

Quanto ao estabelecimento das etapas de construc¢do da linha prioritdria,
afirmam os consultores que a Zona Norte se acha no ponto de estrangulamen-
to devido ao reduzido numero de faixas de trafego disponiveis para escoamen-
to e que a Zona Sul, devido as obras que ali se realizam, poderd por algum
tempo suporiar o crescimento do trifego de superficie. Entretanto a
construgdo do metré toma dire¢do da Zona Sul, até o Lido, antes de concluir
o trecho Central do Brasil — Saens Pesia. Nio se nos afigura coerente esse
procedimento. Entendemos que, concluida a primeira etapa da constru¢io,
estudos deverio ser efetuados pela Companhia do Metr6, a fim de determinar
a etapa seguinte de construgio; o subgrupo 3 apresentou uma nova avaliagio
dos investimentos necessirios para a linha prioritdria que soma US$ 356
milhdes. Com o acréscimo de investimentos, mantidas as corregdes realizadas,
a linha prioritdria ndo apresenta viabilidade econOmica; concluida a linha
prioritdria, as linhas tomam o rumo de Jacarepagud. Entretanto, verificando a
demanda acrescida pela linha Pavuna-Triagem, esta se nos afigura de maior
relevancia que o trecho Boca do Mato-Jacarepagud. O trecho Pavuna-Triagem,
além de acrescer maior demanda, viria aliviar as linhas da Central do Brasil
facilitando o wrdfego de carga.

Reproduzido in SECRETARIA DE TRANSPORTE DO ESTADO DO RIO DE
JANEIRO: 1975, v.3.2, p.26.

3

106. Com efeito, embora a construgio efetiva do metrd tenha sido iniciada ainda no
governo Negrdo de Lima, a administragio seguinte, em 1971, aponta a lentiddo
da construgio - justificada em termos de falta de recursos prometidos - € 0 “custo
politico” desta lentiddo, que parece nio querer assumir:

Até agora investiu o metrd da Guanabara perto de Cr$ 30 milhdes, principal-
mente em projetos, detalhamentos de engenharia e primeiros passos de
execucio da obra, na Gl6ria e na Central do Brasil, sendo que, no exercicio
de 1970, de cerca de Cr$ 56 milhdes, que deveriam lhe ter sido liberados, s6
o foram realmente cerca de Cr$ 12,5 miihoes, o que levou A execugio das
obras com extrema lentido (...). O estado est4 solicitando do governo federal
a sua participacdo como avalista de empréstimos na proporgio de 1:1 e ndo
de 1:2 conforme o primeiro esquema aprovado.

O que se requer, portanto, € apenas @ garantia um pouco maior do governo
federal a empréstimos que a Guanabara pode obter no exterior € tem amplas
condigées de saldar, sem quaisquer riscos (...). Se ndo houver uma pausa ap6s
os trés anos, durante os quais os problemas de trinsito terdo se avolumado
muito, e se do enorme esfor¢o orcamentirio ndo obtiver a populagio a
recompensa da operagio do sistema, n4o serd possivel o préprio esforco, que
passaria a ndo se justificar, perante as alternativas de obras vidrias, pelo menos
a curto e médio prazos, que sio, entretanto, profundamente determinantes
do comportamento politico das populages, que tendem a rejeitar o sacrificio
excessivo e sem compensagdes, em prazos que podem parecer curtos para o
aspecto técnico das obras publicas, mas que sdo longos na perspectiva de
uma vida. ESTADO DA GUANABARA: 1971, p. 20-6 (grifos nossos).

107. PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO: 1976, p. 180.

‘108. Ibid., p. 182.
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Esses motivos, que jl-xégamos bastante pertinentes, encontram-se¢ €xpostos em
PUC-RJ, op. cit., p. 25-6.

Os dados sio da COMPANHIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO,
extraidos dos seus Relat6rios Anuais.

Ibid., p. 183 (grifos nossos).
Ibid., p. 186 (grifos nossos).
Tbid., p. 187.

Vejam-se os seguintes trechos de entrevistas:
O setor de engenharia demarca a linha onde vai ser necessdria a
desapropriacio para construc¢io dos canteiros. Envia tal demarcagio para o
setor juridico para este providenciar 0 decreto desapropriatorio. Este setor
enumera os imo6veis que estio nesta linha, enviando para o governador do
estado que baixa o decreto declarando de utilidade piblica os referidos
imo6veis. E publicado em Didrio Oficial, passando a ter validade juridica.
Uma vezresolvida a questio da indenizagio com o proprietdrio, sendo depositada
a importdncia em banco,
(...) € expedido um mandado de emiss3o na posse e o metrd através desta
assessoria (juridica) se dirige ao imével em companhia do oficial de justica
solicitando aos ocupantes (quer sejam inquilinos ou proprietirios) que o
deixe imediatamente (o prazo vai de 15 dias a um més, no mdximo). Com a
safda dos moradores inicia-se a demoli¢do, dando por encerrada esta parte.
Trechos de entrevista realizada com um advogado da Assessoria Juridica da
Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro, setembro de 1978.
O Servigo Social recebe o decreto de desapropriacio com 0 nome de todasas
ruas, ¢ j4 faz uma visita para fazer; o levantamento sécio-econémico... O
Servigo Social trabalhou mais com os inquilinos, pois, quando era o
proprietirio que morava no imével, j4 tratava direto com a Assessoria Juridica.
Trecho de entrevista com assistente social da Companhia do Metropolitano,
setembro de 1978. '
De acordo, ainda, com as informagses levantadas no Servi¢o Social, este, uma vez
concluigo o levantamento, entrava em contato direto com a CEHAB-RJ. :



4. BRIGA DE RUA, BRIGA DE VIDA

41.A POPULA(;AO: O “OUTRO ATOR", AS VEZES ESQUECIDO

A disputa pela locomogido didria para O trabalho e para as demais
atividades quotidianas representa a relagio entre 0s usudrios e os meios
de transporte de massa. Nos capitulos anteriores deste trabalho, apenas
se indicou, em alguns momentos, a presenga deste ator. Entretanto, a0
longo de toda essa histéria em que se procura identificar as tensoes e
confrontos no desenvolvimento e discussao do transporte de massa, a
populagido sempre se manifesta. Na verdade, representa o foco central
da questio, embora este fato esteja muitas vezes encoberto e

“esquecido” nos numerosos planos, projetos e discussdes. Entretanto,
a populagido do Rio de Janeu‘o tem disputado, de virias formas, o seu
direito ao transporte e i cidade desde o final do século passado!. Entre
essas virias formas, hid uma que tem conseguido chamar a atengio da
sociedade e conseqﬁentemente dos poderes publicos: os “quebra-
quebras”. Esses conflitos, que em determinados momentos histéricos
levam ao confronto violento com o Estado, € mesmo com empresas
pamculares ocorrem num quadro aparentemente constante de
precdrias condu;oes de existéncia e de deterioragio crescente dos meios
de transporte?. Procura-se registrar inicialmente alguns aspectos deste
quadro geral para, em seguida, descrever algumas brigas de rua ao
longo da histéria da cidade. Essas disputas vao se dar em contextos
histéricos diversos, o que niao impede que os “quebra-quebras” se
mostrem surpreendentemente semelhantes, assim como determinadas
formas de intervengio do Estado.

42. TRANSPQRTES DE MASSA: ESTRATEGICOS PARA A
POPULAGAO

4.2.1. A periferizagao da cidade

No capitulo anterior, buscou-se enfatizar o processo crescente de |
afastamento da populagio de menores recursos, do nicleo

122
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metropolitano. Observou-se a tendéncia geral da expansio da cidade
através de sua “periferizacio”, e alguns vetores que alimentam esta
periferizagdo, em especial certas politicas publicas, como a politica
habitacional e a implantagio de obras vidrias. A habitacio preciria (seja
favela ou a moradia em loteamento nas suas diversas formas) caminha
€ se espalha na regido metropolitana com rapidez. O trabalho, a
infra-estrutura, os servigos, nio. O detalhamento desse processo — do
ponto de vista da configuragdo urbana da cidade, e suas repercussdes
na questdo da moradia — tem sido amplamente debatido por alguns
autores, constituindo mesmo a tese central de estudos e pesquisas
recentes?. Em algumas desta os dados revelam que cerca de 95.000
unidades habitacionais para “populagio de baixa renda” foram
construidas direta ou indiretamente, através de financiamento do
Banco Nacional de Habitagio, nas periferias do Rio de Janeiro*. Este
total representa, por sua vez, um niimero em torno de 445.000 pessoas
morando em conjuntos habitacionais®; acrescente-se a este dado, cerca
de 745.000 lotes aprovados pela prefeitura dos municipios de
Nil6polis, Sio Joio de Meriti, Nova Iguagu, Duque de Caxias, Sio
Gongalo e Niter6i®, para se ter uma idéia do que significa, em termos
de dimensio, a moradia fora do nicleo metropolitano. Por outro lado,
cerca de 60% dos empregos existentes na regiio, encontram-se
localizados no nicleo metropolitano’, evidenciando o que foi anterior-
mente assinalado, quanto ao acesso desta populagio aos seus meios
de sobrevivéncia mais imediatos.

Neste sentido, pode-se assinalar que o transporte de massa “sai
dos bastidores” enquanto necessidade da populagio, para se colocar,
se ndo no centro do palco, pelo menos no primeiro plano da cena
urbana.

E interessante observar que, embora o fator “segregagio socio-
espacial da cidade” esteja recentemente sendo discutido e analisado,
devido certamente ds caracteristicas mais claras que assumiu nestes
dltimos anos, nio se trata propriamente de um processo atual. Com
‘efeito, os fatores que impulsionam o fendbmeno comegam a ser dec-
tados no inicio do século, apresentam um certo desenvolvimento a
partir de 1930, eclodindo com forga nas décadas de 50 e 60. Entretanto,
afirmar apenas o distanciamento da periferia e, consequentemente, a
necessidade crescente de transporte de massa, nio basta. Trata-se de
assinalar as suas implicagbes mais concretas, tendo em vista seu impac-
to sobre as condigbes de existéncia da populagio periférica, sobretudo
quando se sabe que, em grande parte da drea conurbada do Rio de
Janeiro, cerca de 90% da populagio economicamente ativa, recebia
menos do que trés saldrios minimos em 19702, Portanto, sem maiores
andlises, o dado indica — no geral - uma populagio que possui “de
saida” um poder aquisitivo extremamente baixo. Por outro lado, a
situagio se agrava do ponto de vista da “renda real”®, uma vez que se
considere, nessa drea, o quadro de extrema precariedade em termos de
infra-estrutura e, mais especificamente, do sistema de transporte.
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No caso das populagoes “tocadas” pela picareta ou pela remogio,
-ao fator “distdncia” de suas atividades, soma-se 0 aumento da pressio
do item “transporte”, num orgamento familiar que ji4 sofreu perdas
abruptas ao sair da moradia derrubada; acrescentam-se, ainda, as
consideragoes a respeito do aumento da jornada de trabalho, e da
desestruturagio de redes de vizinhanga e parentesco, que representam
importantes apoios i sobrevivéncia. Estes aspectos sio amplamente
discutidos nos intiimeros estudos acima citados, principalmente com
relagio 4 populagio favelada. Por outro lado, é interessante perceber
que essas mesmas perdas se verificam no caso de populacio despejada
dos imo6veis desapropriados para obras publicas. Um elemento a as-
sinalar, nestes casos, é que estas'se dio — como observado no capitulo
anterior — justamente em dreas densas, consideradas “degradadas” pelo
Estado, onde, além da moracliad se desenvolve intensa atividade de
pequeno comércio, oficinas etc!?.

Entretanto, como os quebra-quebras acontecem no Rio de Janeiro
antes de sua periferizagdo, hd que explicitar outras condigbes que
parecem alimentar o quadro em que se dd o tipo de reagio em pauta.

4.2.2. A questao do custo de vida

Entre os fatores relativos ds condigbes de existéncia, encontra-se
sempre, COom maior ou menor peso, o custo de vida na cidade do Rio
de Janeiro. Inflagdo e salirios baixos sio elementos que j4 integram a
historia da cidade e de seus habitantes menos privilegiados. Mesmo os
raros periodos de certa tendéncia:a uma baixa no custo de vida e
relativo aumento do poder real de compra do trabalhador s3o constan-
temente interrompidos por crises que atestam O cardter extremamente
passageiro dessas melhorias. Assim é que, entre 1875 e a Primeira
Guerra Mundial, uma fase considerada no seu global, como de baixa
do custo de alimentagio é marcada por trés periodos decisivos na
deteriorizagio dos saldrios: o que se estende de 1888 a 1897, o que
ronda os anos de 1904 a 1906, e o que se manifesta nos anos imediata-
mente anteriores 4 Primeira Guerrall, ¢

Observe-se que os dois primeiros periodos englobam dois
momentos vitais da cidade. No primeiro, o ano de 1890, que marca um
salto no crescimento da cidade e uma crise dos seus transportes!Z. O
segundo € constituido pelos anos decisivos da Reforma Passos, cujo
lado menos conhecido € o que aumenta a pressio exercida sobre a
populagio de menor poder aquisitivo:

Neste periodo (1905-1906) as condigées de vida do operariado
e dos artesdos se agravaram consideravelmente, provocando uma
mudanga de atitude dos trabalhadores. As reformas urbanas
desses anos destruiram os cortigos do Centro e obrigaram o
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operariado a se mudar para lugares mais distantes e a pagar
transporte'3,

E interessante observar que, na terceira fase mencionada, fica
ainda mais claro quais as camadas da populagdo que estio arcando com
o 6nus do desenvolvimento da economia. De fato, os anos de 1905 a
1913, nas palavras de Boris Fausto, sio de “reerguimento econdmico”,
sendo que os de 1911 a 1913 caracterizam-se como de verdadeiro boom
na economial4. Entretanto, é justamente neste periodo de expansio
econdmica que se faz sentir a pressio inflaciondria, agravando-se
sobremaneira as condi¢bes de existéncia da maioria da populagio;
desemprego, reducio de saldrios (perda de poder aquisitivo de 15 a
20%) prenunciam a recessio econdémica € a Primeira Guerra!’,

Em 1913, “o saldrio médio do operdrio urbano é de 48000 por
dia que, multiplicado por 25 dias de servigo, perfaz 100$000 mensais.
Nesta mesma época, o aluguel mensal e médio de uma casa é de
158000, a dgua fica em 63000, um chak)éu de feltro em 158000, e
géneros para sete pessoas em 147$400”1°,

No periodo que se estende de 1914 até a Revolugao de 1930, duas
fases parecem marcar a questio. De um lado, os anos de guerra, que
evidenciam um salto nos precos dos itens alimentagdo, vestudrio,
transporte. A “proletarizagao atinge ao mdximo em 1917, com a pressio
inflaciondria e o encarecimento dos géneros de primeira neces-
sidade”’. O segundo periodo corresponderia 4 década de 1920, quan-
do hd um certo aceleramento dos saldrios, indicando uma relativa
melhoria do poder aquisitivo, embora o custo de vida continuasse a
subir.

Assinale-se ainda que, embora os saldrios tenham aumentado a
partir de 19188, os dados indicam, até 1927, uma constante elevagio
do custo de vida que, efetivamente, sofre uma alta bastante significativa
entre os anos de 1921 e 1924!. Observe-se que a cidade do Rio de
Janeiro, nessa década, sofre os efeitos de uma acentuada expansio
demogrifica para os suburbios mais longinquos, tendo como
implicagao maior, além do aumento das distincias para a maioria da
populagio, o declinio das grandes plantagdes nestes suburbios,
agravando-se a questiao do abastecimento da cidade. Por outro lado, a
década de 1920 também se caracteriza “pela tendéncia 4 estagnagioda
produgio secundiria, e por uma politica antiindustrial por parte do
governo”?®, o que traz implicagdes no mercado de trabalho. Acrescente-
se a esses fatores o estado de sitio e suas implicagdes que perduraram
de 1922 a 1927 e pode-se ter uma certa idéia do quadro em que vive a
populagio da cidade, cerceada politicamente de um lado, e economica-
mente de outro.

A passagem para a década de 30 revela mais uma crise, que reverte,
de forma fulminante, nas condigdes de vida da populagio. Enquanto
se rearranjava o poder, entre oligarquias agrdrias, setores industriais,
com ou sem o apoio de facgdes das classes médias, grande parte da
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populagiao enfrenta condigdes econdmicas violentas, agravadas pela
crise internacional. Em 1930, havia 40.000 operdrios desempregados
no Rio de Janeiro e 60.000 em Sio Paulo?!.

No periodo que se estende até 1937, a situagio se mantém
relativamente estdvel para se deteriorar, de forma dramdtica, no
qiiinqtliénio de 1938 a 1943. Com efeito, nos anos iniciais da Segunda
Guerra, “alguns ingredientes da dieta operdria tradicional tornaram-se
inacessiveis como o bacalhau e o pio™?, A relativa recuperagio do
poder aquisitivo e do padrio de vida do trabalhador se d4 apenas entre
1943 e 1945, seguindo-se as medidas de politica salarial, controle de
precos, e medidas sociais que representavam alguns mecanismos
compensatérios da inflagio?3. .

Nos anos subsequientes, dois efeitos principais se fazem sentir.
Paralelamente ao impulso de industrializagiao, os estudiosos indicam o
progressivo aumento de precos, decorrente da “inflagio oriunda da
Guerra”?*, Este aumento mais uma vez parece superar o saldrio do
trabalhador, especialmente em 195125, Estes anos anunciam, com a
crescente pressao inflaciondria e deterioragio salarial, a grave crise que
eclode no final de 1953 e inicio de 1954. Skidmore indica os seguintes
indices do custo de vida no Rio de Janeiro, nos primeiros anos da década
de 50: em 1950, o custo de vida subiu para 11%, que é o mesmo
aumento que ocorre no ano seguinte (19§ 1). Em 1952, por sua vez, a
elevagio dos pregos salta para 21%2°.

O grupo que mais sofria com o aumento do custo de vida era a
classe operdria urbana. Quando Vargas assumiu a presidéncia,
nao tinha havido aumento de saldrio minimo decretado oficial-
mente, desde 1943. Os anos de Dutra haviam, de fato, testemu-
.nhado uma perda da renda real no setor assalariado. Em
dezembro de 1951, o governo de Vargas decretou um novo saldrio
minimo que pouco mais fez que cobrir 0s mais recentes aumentos
de pregos?’.

Observe-se que este periodo de pauperizagio do trabalhador
coincide com o aumento da taxa de migragio e a expansio das
concentragdes faveladas, tanto nos espagos ainda livres da Zona Sul da
cidade, quanto nas dreas norte e suburbana, acompanhando a avenida
Brasil as linhas ferrovidrias. Coincide, também, com o crescimento
marcante da periferia.

Agrava-se a situagio em 1953, uma vez que, i constante pressio
do custo de vida e 4 redugio do poder aquisitivo do trabalhador,
,acrescenta-se 0 peso da crise econémica, evidenciada pelo declinio da
taxa de crescimento industrial?®; este aspecto tem, entre outras:
implicagbes, um certo desaceleramento da expansio do emprego para
setor ponderdvel da populagio. A medida da gravidade da crise é dada
pela mobilizagio dos trabalhadores em torno da reinvindicagio de
aumento salarial, questio que se torna o centro das tensoes e disputas
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politicas na época®®. Em 1954, o custo de vida havia subido 26% no Rio
de Janeiro e, no ano seguinte, 19%. A partir deste ano, inicia-se uma
tendéncia de decréscimo, embora j4 em meados de 1958 novamente
se acelere. Em janeiro de 1959, um novo saldrio minimo é anunciado,
nao passando, entretanto, de um mero reajuste frente i elevagio do
nivel de vida®®. Cabe lembrar que esses anos correspondem ao governo
de Juscelino Kubitschek, altamente comprometido com o desenvol-
vimento industrial acelerado, para o qual se utiliza, entre outros
recursos, da propria inflagio3!, que passa, alids, a ser uma das bandeiras
politicas da oposigio??.

O fato é que, novamente, a populagio se ressente do aumento
de pregos. A situagio foi de certa forma agravada, quando o governo
de Jinio Quadros tentou tomar medidas mais amplas contra a inflagio.
Esta tentativa utilizava, entre outros recursos, a redugio dos subsidios
para importagdes como o trigo € a gasolina. Estes itens, considerados
estratégicos na determinagio do custo de vida, tendiam a ser sub-
sidiados pelos governos anteriores. A conseqiéncia desta redugio foi
que, no ano de 1960, dobrou o prego do pdo a varejo € o dos
transportes coletivos, especialmente o 6nibus33. Para se ter uma idéia
do que significava esse aumento para a populagio, vale lembrar o
desenvolvimento da cidade, j4 periferizando-se de forma acelerada no
inicio da década de 60. Por outro lado, bem ou mal, a ferrovia subur-
bana, ji pertencente ao poder publico, mantinha-se relativamente
barata, uma vez que os governos do periodo, de certa forma, “con-
gelaraST" suas tarifas, tendo em vista o custo politico que seu aumento
traria”®.

De 1961 a 1964 as crises se sucedem. Os pregos continuam a
subir. Nos primeiros seis meses do ano de 1962, o custo de vida no Rio
de Janeiro aumenta em 18%, chegando a 52% no final do ano. Até os
ultimos dias do ano seguinte ~ 1963 —alcanga praticamente 80%35. Em
1963, na tentativa do controle da inflagio — que na época era atribuida,
entre outros fatores, ao crescente déficit do setor publico —as passagens
de trens suburbanos tém “aumentos espetaculares(...) 3S;cinco vezes o
prego anterior, que hd vinte anos nio era aumentado)”®.

Observe-se que, embora a pressio do custo de vida sobre a
populacio tenha se mantido presente em todos esses anos com maior
ou menor gravidade, as caracteristicas dos governos da década de 50
levam a que exista um certo espago para a pressio de setores dos
trabalhadores pelo aumento salarial, numa tentativa constante de
recuperagio do poder aquisitivo, sempre deteriorado. A partir da
crise de 1964 e a conseqiente reformulagio dos grupos no poder, esse
espago ird desaparecer € o aumento salarial — tentativa de reajuste ao
custo de vida — passa a ser oficial e institucionalmente encarado como
causa de elevagao da taxa de inflagdo, sendo, portanto, contido.

Assim, embora a deterioragio do poder aquisitivo do trabalhador
jdi venha se fazendo sentir hd algum tempo, na segunda metade da
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década este processo € extremamente acentuado, continuando a
tendéncia na primeira metade da década de 7033,

E interessante observar que mesmo o saldrio nominal, que oficial-
mente deveria estar acima do custo de vida, passa a se fixar abaixo deste
a partir de 1966, o que s6 havia ocorrido no periodo de 1944 a 1951,

quando o saldrio minimo oficial ainda nio havia sido reajustado®. .

Considerando-se o significado real do salirio e do custo de vida, alguns
autores mostram exaustivamente a progressiva redugio do poder
aquisitivo da maioria da populagio e o aumento das disparidades de
renda na sociedade brasileira no periodo em pauta®C.

Portanto, a questio do custo de vida e da deterioragio do saldrio
real permeia, insistentemente, a histéria. O quadro das dificuldades
cotidianas é praticamente permanente, com poucas €xcecOes, mesmo
naqueles periodos em que a populagdo contava com alguns canais de
pressio e reivindicagio. Com relagio a esse processo (descrito de forma
bastante ripida), os transportes de massa situam-se como um dos
elementos bdsicos do custo desse cotidiano. Neste sentido, cabe
relembrar que, em meados da década de 1960, um dos mais baratos
desses transportes — 0 bonde — é extinto, ocasionando uma demanda
ainda maior pelos demais. Para a populagio da periferia, por sua vez,
as dificuldades de arcar com o pagamento das passagens s€ mostram
de forma acentuada, mesmo em relagio ao transporte mais ao alcance
de seu poder aquisitivo: o ferrovidrio. Isto € evidenciado pelo grande

niimero de passageiros clandestinos (“caronas”) nos trens a partir de’

60%!. Por exemplo, em 1975, em Comendador Soares, a média de
pagante era de 5.000, para 2.000 “caronas”; em Cosmos, seiscentos
pagantes e aproximadamente 3.000 “caronas”; em Queimados, “com
policiamento”, 5.000 pagantes, € “sem policiamento” 0 nimero desce
para 1.200; em Belford Roxo, mil pagantes para 6.000 caronas, € assim
por diante*?, Portanto, as dificuldades econémicas da populagio
‘refletem-se mesmo no caso do transporte mais barato.

'Para compreender melhor o quadro exposto e a dinimica que
assume a reagao da populagio, resta ainda assinalar as condi¢bes em
que funcionavam e funcionam os tipos de transporte estudados.

4.2.3. Transportes de massa: seu funcionamento, a “saga” do usuario

Observada a questio do custo de vida — com raras e episodicas excegoes
- sempre crescente, nio ¢ de admirar que as condigbes em que o
transporte de massa é oferecido sejam mais uma lenha a se colocar na
fogueira urbana. Repetindo as afirmagdes j4 feitas desde o inicio deste
trabalho com relagio i precariedade dos transportes, sua hist6ria € bem
anterior 2 década atual. Com efeito, em 7 de abril de 1909, j4 dizia a
Gazeta da Tarde em matéria intitulada “Os bondes do Méier™:

1
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Os bondes, os célebres bondinhos do Méier continuam, sem
exemplo, a trafegar sem bordrio, sem luz e em péssimo estado
de conservagio , nio havendo meios de convencer a companhia
de que ela tem o restrito dever de bem servir ao péblico que paga
para a manutengdo da companbia e lucros de seus diretores.
Pouco custaria uma limpeza em cada carro, visto serem em
numero limitadissimo, e, assim, sempre suaviza as demais ir-
regularidades que apontamos e que o povo vé e condena(...).

E no dia 16, volta a Gazeta da Tarde a reclamar:

Pedem-nos reclamemos da poderosa Companhia Light o aumen-
to de carros para a linha de S. Luis Durido, pois que 0s mesmos,
i warde especialmente, vém carregados de “pingentes” e, além
tdisso, 0 que muito incomoda os passageiros que tém a felicidade
de encontrar lugar, hid de momentos a momentos falta completa
de energia, 0 que faz com que os carros atrasem, devido as
constantes paradas durante o percurso. Urge, pois, uma
providéncia a favor do respeitdvel piblico pagante.

Para se ter uma idéia da insisténcia do jornal, quatro dias depois,
novamente se reclama:

Era belissimo, ontem, o efeito dos bondes da Light, que desciam
do Engenho de Dentro para a cidade, completamente cheios e
carregados de pingentes; nio acreditamos que isso fosse somente
devido i concorréncia de uma festa que teve lugar no Méier. Nio,
porque o intervalo de tempo de um para outro regulava quaren-
ta minutos, isso das cinco as oito horas da noite, quando, parece,
foram mandados carros extraordindrios, porque a essa hora vimos
grande nimero de bondes que subiam para o Engenho de
Dentro. Essa providéncia foi tardia, e nada custava que aos domin-
gos a companhia aumentasse o nimero de “perigos amarelos” na
referida linha®3.

Observe-se que as condigbes de funcionamento, muitas vezes
extremamente negligenciadas, sofrem criticas mesmo antes de iniciar-
se o século. J4 se assinalou, neste trabalho, que em 1890, por ocasiio
da renovagio dos contratos das principais companhias de bonde com
a prefeitura, o intendente municipal reclamava que as companhias
esquivavam-se de rengvar o seu material, recusavam abaixamento de
tarifas e evitavam desenvolver as linhas em trifego...

Indo ainda mais longe no tempo, mal se inaugurara o servigo
regular de barcas Rio-Niter6i por volta de 1835, ¢ ji
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1 (...) compelida pelo clamor do i)ﬁblico que se servia das barcas,
a Companhia de Navegagio de Niterdi — como entdo se chamava
a empresa — cuidou de atender 4 comodidade dos passageiros e
4 descarga de mercadorias, pr(?)‘etando a reconstrugio daquelas
pontes (na Corte e em Niter6i)*4.
|

Quanto aos trens, inicialmente um transporte relativamente mais
caro que as barcas e os bondes®>, por volta de 1890 j4 apresentam
problemas de superlotagio.

A crise de transporte nio ficou circunscrita a0 bonde. Nos trens
de suburbio constituia, j4 naquela época, verdadeiro martirio
viajar pela manha ou 4 tarde. O povo acotovelava-se nas estagoes
principais, debatendo-se em horas de maior afluéncia de pas-
sageiros, como se fosse um bando de lutadores ofegantes, para
alcan‘%ar um lugar no trem, onde se apinhava gente de toda
casta™.

Portanto, volta-se mais uma vez a assinalar uma “tradicio” na
questio tio debatida das condigbes em que a populagiao € obrigada a
se locomover?.

No inicio da década de 1950, no que se refere a ferrovia subur-
bana, observa-se:

As condigdes inadequadas(...) jd atingiram o ponto critico, na falta
de substitui¢ao de equipamento e de providéncias para ampliagao
das instalagdes proporcionadas ao continuo aumento da procura
de transporte*,

Com efeito, a ferrovia suburbana que havia sido eletrificada em
1937, adquirindo-se ainda nesta ocasiio sessenta trens-unidade
elétricos, praticamente permanecera intocada. At€é 1945, nem mesmo
se colocaram novos trens em trifego. Segundo o relatério citado acima,
em 1946 foram compradas trinta novas unidades, “e o servigo
eletrificado foi estendido a novos trechos das linhas de Mangaratiba,
Tronco e Auxiliar”¥. Entretanto, excetuando-se estes Servigos, € a
compra de mais seis trens, nada mais foi feito, e o “material rodante
atingiu tal ponto de desgaste, que apenas dois tergos dos trens podem
funcionar a0 mesmo tempo™>°.

Observe-se ainda que, segundo a mesma fonte, 0 movimento
anual de passageiros, que era de 32 milhoes em 1937, aumenta para
137 milhoes, em 1945. Como funcionavam estes trens nos primeiros
anos cinqiienta? E interessante acompanhar, a esse respeito, um relato,
extremamente assustador, de 1953, da propria administragio da
Central do Brasil. Este relat6rio apresenta uma extraordindria
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semélhanga com os relatos recentes das condigoes de trdfego na RFFSA.
Diz o seguinte:

. Os trens de suburbio trafegam com uma sobrecarga que chega,
as vezes, a ser o dobro da carga para que foram construidos; os
motores elétricos, calculados para tragdo de determinada carga,
a uma velocidade determinada, sio postos a rebocar uma
sobrecarga que corresponde a duas ou trés vezes a sua forga,
queimando-se constantemente. E mesmo que a substitui¢io do
motor queimado se faga com grande presteza, o trem-unidade nio
poderd ser novamente posto em operagio sem quebra do ritmo
de transporte necessdrio a condugio de passageiros que partem
do Centro da cidade, a tarde, ou que para ele se dirigem, pela
manha.

O numero de molas quebradas, devido a esta sobrecarga, € quase
inacreditdvel. E ocorréncia comum a volta de trens-unidade as
oficinas de conservagio oito dias ap6s haverem delas saido, para
a substitui¢io de molas quebradas.

A sobrecarga, que varia segundo a hora do dia, atinge o mdximo
no final da tarde, quando os operirios das fdbricas, os
empregados no comércio, os funciondrios publicos etc. comegam

N a voltar a seus lares. A situagao também acarreta um estado de
permanente irritagao por parte dos passageiros, pois 0s trens nio
podem obedecer rigorosamente ao horirio.

Quando chove, a d4gua penetra pelas fendas das janelas ou através
das vidragas quebradas, alcangando os tubos que contém os fios
elétricos. Esses tubos encontram-se corroidos pela ferrugem, e a
dgua alcanga os fios. O isolamento dos fios encontra-se também
em mds condigdes, de maneira que a d4gua provoca curtos-cir-
cuitos na instalagio e, conseqtientemente, a parada do trem.

Atualmente é impossivel garantir-se que um trem correrd no seu
hordrio, ou que, chegando i estagio de D. Pedro II, poderd voltar
imediatamente.

E do conhecimento piblico que, por mais de uma vez, os pas-
sageiros suburbanos foram dominados pelo pidnico devido aos
., curtos-circuitos(...) assim o pinico se estabelece entre os pas-
sageiros, que procuram saltar do trem em movimento, ferindo-se,
quebrando bragos e pernas e até encontrando a morte>!.
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Cabe ainda acentuar que, devido is condigbes acima, a percenta-
gem de carros que vdo para a oficina € “acima do normal”. Entretanto,
nos hordrios de maior movimento, os trens, mesmo necessitando de
pequenos reparos, sio mantidos em trifego até se fazer necessirio um
conserto maior ou mais demorado. Assinale-se que alguns destes
mesn;xzas trens, € outros adquiridos em 1954, trafegavam ainda em
1978°°...

Na década de 1970, perduram essas condigdes, acrescidas da agao
do fator tempo, nio sé no material rodante, como também nas
condi¢cdes das estagbes ferrovidrias, no sistema de sinalizagio,
telecomunicagoes, na rede aérea, e no estado dos trilhos. Em 1978, j4
tomadas algumas das medidas de urgéncia anunciadas ap6s os grandes
“quebra-quebras” de 1975 e o desastre na estacio de Magno,

(...) como responsdveis por acidentes, os engenheiros da divisio
do Grande Rio apontam também (além de falhas humanas) os
problemas mecdnicos (falta de freios, fratura de rodas, eixos e
trilhos etc.), que resultam de conservagio deficiente ou defeito
ocasional. Mas a sinalizagdo das linhas, o estado dos trilhos, € o
problema de telecomunicagdes sio as deficiéncias estruturais
mais graves>.

Quanto 4 questio dos atrasos e paralisagbes, a exemplo da
situagao registrada hd vinte anos,

(...) o grande problema do subirbio continua sendo a avaria de
trens-unidade, que respondem por 70% das interrupgoes.
Depois, pela ordem, vém os acidentes (todos os tipos), avarias de
sinalizagdo, avarias de rede aérea®*.

Acrescentem-se a estes aspectos outros elementos indicados
como causadores de atrasos € paralisacoes. Estio neste caso, a
paralisagao do trifego por falta de energia®? e o alagamento ocasional
dos trilhos, devido a chuvas fortes, que impedem a passagem das
composighes™ . '

Cabe ainda assinalar que o desgaste e a falta de conservagio do
material tém sido apontados como parte das causas dos desastres.
Embora nio se tenham dados completos a respeito, a tabela a seguir
exemplifica sobejamente o risco didrio do uso da ferrovia.

Observe-se que, nos dados acima, relacionaram-se apenas os
acidentes de maiores dimensoes. Na verdade, os registros de ocorréncia
sao praticamente didrios: acidentes com pingentes, descarrilhamentos
de vérias proporgoes etc.>’. Em 1950, foram registrados 1442 descar-
rilhamentos na linha suburbana da Central do Brasil®®; em 1977, as
vérias ocorréncias somavam 3.460, sendo 77,7% decorrentes de avarias
em trem, € 45% de defeitos e quedas de rede elétrica aérea’.
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TABELA 12
OS GRANDES ACIDENTES NO RIO DE JANEIRO

Ano Estagido Mortos | Feridos
1951 | Nova Iguagu 50 45
1952 | Anchieta 74 203
1958 | Paciéncia (7/3) 56 50
Mangueira (85) | 130 200
1965 | Olinda 33 78
1968 | Campos Elisios 10 50
1971 | Nil6épolis 14 20
1973 | Bardo de Maud (2/2) 8 38
Sampaio (8/10) - 8 100
1974 | Madureira 14 376
1975 | Morro Agudo 30 200
1976 | Magno 2 87
1977 | Comendador Soares 9 107
TOTAL 438 1554

Fonte: Reproduzido de O Globo, 30 abr. 1978.

Os acidentes envolvendo vitimas e grandes prejuizos materiais
somaram 312 (9% das ocorréncias). O restante das ocorréncias
estd dividido da seguinte maneira: avarias na sinalizagio de linha,
6,6%; falta de energia elétrica, 2%; avarias de motores e
automotrizes, 0,9%; falta de maquinistas, 0,2%.

O quadro descrito anteriormente j4d di uma pequena idéia do
funcionamento do sistema ferrovidrio suburbano. Entretanto, embora
alguns efeitos da precariedade com que funciona este transporte te-
nham sido apontados, hd que observar os detalhes deste efeitos na vida
do usudrio, para se compreender a dimensio real do problema.

Em 1973, oficialmente, viajavam pela ferrovia suburbana, cerca
de 360.000 passageiros didrios, tendo este niimero dobrado em 1977%1,
Em 1978 previa-se que o crescimento da demanda seria da ordem de
64%%2. Estes usudrios, moradores dos suburbios distantes do Rio de
Janeiro e da Baixada Fluminense, si0 na sua maior parte operdrios,
comercidrios e funciondrios publicos®3.

O drama destes trabalhadores inicia-se na prépria hora de acor-
dar, € na ida para a estagao ferrovidrio. Os constantes atrasos ¢
paralisagdes obrigam-nos a levantar-se horas mais cedo do que teorica-
mente seria necessdrio. E interessante lembrar o comentirio de um
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trabalhador, ao ser perguntado sobre a principal reivindicagio que
fazia a2 RFFSA: “Botar o trem pra correr no hordrio certo pro trabalhador
poder acordar num hordrio certo”®. Com efeito, embora esteja se
considerando o trabalhador que mora relativamente préximo a estagao
ferrovidria, e que pode se deslocar até 14 a pé, a situagio € ainda mais
dramdtica com relagio ao passageiro que deve tomar outra condugio
(possivelmente o Onibus) para chegar a ferrovia. Ele, a exemplo dos
demais, nio s6 sai de sua casa noite fechada, como enfrenta, pelo
menos, duas disputas antes de chegar ao .trem propriamente dito: a
“briga” pelo lugar na fila do 6nibus e, caso nio seja “carona”, outra na
bilheteria da estacio ferrovidria®. Uma vez alcancada a estagao, esse
trabalhador se encontrard numa plataforma em geral exigua, ji apinha-
da de gente, que procura se localizar nos pontos mais claros, onde as
lampadas funcionam. Nao existem comodidades; sanitdrios, por ex-
emplo, se apresentam ou quebrados, ou simplesmente trancados pela
impossibilidade do uso. Se sua estagio € intermedidria, procurard, se
possivel, uma localizacio “estratégica” que lhe garanta conseguir-
entrar no trem. Caso a primeira composi¢iodo dia (ou melhor dizendo,
da noite, o “trem da madrugada”) atrase, isto provoca a imediata
superlotacio nas plataformas e estagdes em toda a extensio da rede®s.
Chegando o trem, esse trabalhador enfrenta a terceira “luta” do dia,
que é entrar numa composigaoja cheia®’. Entretanto, outros dissabores
podem ocorrer durante a espera na plataforma. Sendo precdria a
comunicagio entre as estagoes, e principalmente para o passageiro, as
mudangas de linha, de horidrio, enfim as modificagdes da rotina de
funcionamento do sistema tornam ainda mais complexa a viagem®®. Um
trem que deveria chegar a uma plataforma, parard em outra; o trem que
era “parador” (ou seja, obrigatoriamente pararia em todas as estagoes
ao longo da linha) vira “direto”?, e nio apanhard aqueles passageiros.
As mudangas sibitas, nio anunciadas a tempo, levam muitas vezes a
verdadeiros “corre-corres” em que o usudrio terd que mudar de
plataforma, descobrir que composi¢io deverd tomar para saltar no
Engenho Novo e nio em D. Pedro Il etc.”%. A decisdo terd que ser répida,
€ o jeito é alcangar as outras plataformas pela prépria linha do trem
para nio enfrentar uma multidio espremida em escadas e passarelas
estreitas. O objetivo é ganhar tempo, é tomar a primeira composigao
que aparecer. A “corrida” € a tOnica, superando medidas de seguranga
e o medo de arriscar a vida. Neste sentido, entende-se a presenga
constante dos “pingentes” que jogam tudo, na esperanga de desembar-
car primeiro e ganhar minutos preciosos. Uma vez no trem, nova fase
de incertezas, desconforto e inseguranga se inicia. A possibilidade de
um atraso, o risco de um acidente fatal, ou mesmo a paralisagio do trem
entre duas estagoes (0 que o-obriga a ir a pé pela linha para tentar outra
estagio) acompanha O usuirio no seu trajeto até o trabalho. A
superlotagio obriga a maioria a viajar de pé, espremido entre seus
companheiros, onde eventualmente dorme, até chegar ao seu destino.
O drama da possibilidade do atraso pode ser medido, ainda, pela forma
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do desembarque. Quem chega 3 estacio D. Pedro II, desembarca “na
corrida” para nova fila - outra vez de 6nibus — ou para o seu trabalho
no Centro da cidade; o mesmo ocorre nas estagbes proximas a zonas
industriais. Cabe insistir que essa verdadeira “maratona” didria, car-
regada de tensdo e desconforto, visa a entrar sem atraso no emprego
para nao sofrer desconto ou perder o dia”!...

No caso das barcas, alguns aspectos se assemelham aos que foram
anteriormente descritos. Na verdade, estas semelhangas se centram no
proprio acesso do usudrio 2 estagio (em Niterdi ou no Rio) e na
possibilidade de atrasos no hordrio. Cabe lembrar que, nesse caso, duas
caracteristicas podem representar certas “vantagens” para 0 usu4rio.
De um lado, embora exista o desconforto da superlotagio e a pos-
sibilidade de atraso, seja nas filas, seja nos hordrios de embarque, o
passageiro tem um tempo de viagem bem mais curto; de outro lado, a
memoria do grande “quebra-quebra” de 1959 parece ter-se constituido
num tipo de “fantasma” para a administragio do servigo, o que leva a
uma série de “medidas preventivas” de sua parte. Observe-se, ainda,
que o transporte por barcas, embora mobilize diariamente uma
multidio nas horas do “pico”, nio chega a alcangar o volume e a
extensdao da rede ferrovidria suburbana. -

Entretanto, um exame mais detido da situagio desse transporte
revela elementos de precariedade no seu funcionamento e nas
condigbes de conforto do usudrio, conforme mencionado anterior-
mente. Cabe lembrar que, j4 em 1928, segundo registro de Edgar
Carone, “em Niter6i di-se o quebra-quebra contra os servigos defi-
cientes das barcas da Cantareira”’?, deficiéncias que serio novamente
apontadas quase cinqiienta anos depois. ..

Com efeito, poucas foram as remodelagdes e modificagcdes
efetuadas, excetuando-se a reconstrugio da estagio de Niterdi, incen-
diada em 1959, e desde entio com a mesma drea. Também nio foi
ampliada a estagio do Rio de Janeiro, que mantém a mesma extensio
que em 190673, Por outro lado, como indicou um técnico, “de que
adianta o cais se nio temos o barco”?’4 Evidenciando que as nove barcas
em circulagao jd nao se apresentavam suficientes nos tGltimos anos para
desafogar o trifego, na medida em que - a exemplo dos trens —
tornou-se quase impossivel a sua retirada de circulagio, por mais de
umas poucas horas para reparos e consertos’>. A necessidade de
consertos maiores, que implicaria maior tempo no estaleiro, acarretaria
sérios transtornos nos horirios e no trdfego, especialmente nas horas
de “pico”. .

Observe-se ainda que, apesar de tudo e especialmente da
inauguragio da ponte Rio-Niter6i em 1974, a demanda por esse tipo
de transporte cresce a quase 3% ao ano. Com efeito, se no ano de 1974
houve um declinio significativo (16%) na procura das barcas com
relagio ao movimento da ponte, nos anos seguintes esta diferenga foi
se reduzindo, até praticamente se igualar, estimando-se em 1978 uma
média didria de passageiros acima de 170.0007¢ nas barcas Rio-Niter6i.



136 Briga de rua, briga de vida

A exemplo da ferrovia, também o usudrio das barcas sofre alguns
reveses na travessia didria da baia. Chegando 2 estagio na hora de ir
para o trabalho, ou dele retornar, o usudrio tem que entrar numa fila,
que surge muitas vezes pelo fato de a propria bilheteria suspender a
venda de passagens, para tentar_evitar a superlotagio da prépria
estacio e a sobrecarga nas barcas’’, o que, entretanto, sempre ocorre
(nas horas do “pico” as embarcagdes que tém capacidade para 2.000
pessoas, muitas vezes catregam 2.300, 2.500). A necessidade de chegar
no hordrio, carregar 0 maior nimero de pessoas possivel e liberar
rapidamente a embarcagio leva a que os portoes de acessoao cais sejam
abertos antes que desembarquem os Gltimos passageiros da barca
atracada. Este aspecto provoca um certo tumulto, quando passageiros
embarcando e desembarcando se encontram no meio do cais, prin-
cipalmente quando as duas “multiddes” tém pressa de chegar ao seu
destino. No interior da barca, escada e proas sio tomadas pelos
usudrios, que procuram — a exemplo dos “pingentes” do trem — um
lugar mais estratégico que lhes permita desembarcar primeiro, ganhan-
do tempo. Este mesmo motivo explica a aglomeragio na proa, quando
a viagem vai chegando ao final, constituindo um certo risco; os aci-
dentes com passageiros que, por descuido, caem ao mar, sio relativa- -
mente freqiientes, assim como as tentativas de suicidio’®. Embora sejam
apenas vinte minutos de travessia, esta se faz em condicGes pouco
confortdveis, em estagdes e lanchas superlotadas, em que o risco ndo
estd eliminado. Ao sair na praga XV, depois de enfrentar a fila em
Niterdi, a corrida para pegar um bom lugar na saida e o desconforto da
estagio, o trabalhador enfrenta ainda as filas de 6nibus que se esten-
dem  indefinidamente nos hordrios de trabalho. Portanto, sio vinte
minutos também tensos que, nas suas devidas proporgoes, adicionam
elementos para o desgaste didrio da locomogao. Entretanto, diz um
operirio da construgio civil no Rio, “o importante é que a barca ndo
atrasou como nos dias de chuva... e para mim isso é que vale™...

Assim, constata-s€ mais uma vez que o problema da eficicia do
transporte tornou-se tAo importante que chega a superar o desconforto
e os riscos da locomogdo. Evidencia, ainda, o tipo de dependéncia que
se estabeleceu com o transporte de massa, cujos “deslizes” sio
tolerados apenas até um determinado ponto. Além deste ponto, € a
briga de rua, que na verdade tem a conotagio de uma briga pela vida,
pela cidade, pelo seu trabalho. ’

4.3. A POPULAGAO FRENTE AO TRANSPORTE DE MASSA

4.3.1. Os “quebra-quebras” no Rio de Janeiro: viso geral

Uma vez observadas as condigbes que a populagio teve € tem que
enfrentar através dos anos, nio é de admirar que sua reagao aos
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transportes tenha tido uma violéncia quase a altura da situagio em que
vive. Dependéncia crescente para se locomover, baixos salirios e
péssimo funcionamento dos transportes de massa constituem o dia-a-
dia do carioca desde o inicio do século atual. As manifestagoes de rua,
e os “quebra-quebras” contra a carestia, a falta de habitagao, os pregos
do comércio e o transporte de massa (especialmente no que diz
respeito a0 seu mau funcionamento e seu custo) sacodem a cidade de
tempos em tempos, ao longo de sua historia; transformam o largo de
Sdo Francisco, a praga da Republica, a praga XV e as estagoes das
ferrovias suburbanas em verdadeiros campos de batalha. Entre 1898 ¢
1906, ocorrem cerca de 36 manifestagbes de protesto no Rio de Janeiro,

“sendo 17 greves e o restante das manifestagoes de natureza diversa®.

" Nos anos seguintes, até 1916, assinalam-se 41 manifestagoes, das quais
28 se caracterizam como “brigas de rua”, com maior ou menor
violéncia®!. A importincia das manifestagGes em foco neste estudo, nos
periodos indicados, é ressaltada, ainda por Béris Fausto: “Até o periodo
das grandes greves (1917-1920) o protesto popular policlassista teve,
no Rio de Janeiro, maior ressonincia do que as paralisagbes especifica-
mente operdrias™ 2, Com efeito, nos primeiros anos do século, além do
verdadeiro levante popular em 1904, contra a vacina obrigatéria e que
na verdade envolveu outros tipos de motivagio®3, assinala-se a luta
contra o aumento das passagens dos bondes de Sao Cristéviao (1901),
a luta contra 0 monopodlio e o prego da carne verde (1902), e em 1909
o conflito contra os bondes da Light que “trafegavam em péssimas
condigbes”. Em 1917, ao lado da conflagragido das greves contra as
condigdes de trabalho nas fibricas e por reivindicagbes salariais, os
operdrios também lutam contra o comércio explorador.

Na década de 1920, embora o niimero de greves se reduza®, os
“quebra-quebras” continuam.No idmbito do transporte de massa, as-
sinala-se a ocorréncia de depredagoes € lutas, como por exemplo as de
trens em 1919 e 1928 e as das barcas em 1925.

Vinte e poucos anos mais tarde®>, outros quebra-quebras na drea
de transporte sio observados, parecendo se intensificar especialmente
na década de 1950 e, num periodo posterior, em meados de 1970. No
primeiro caso, além dos relatos de jornais a respeito de depredagoes
de bondes (em 1956 € 1957) de trens (1953, 1956) e barcas (1959),
um indicio certamente sugestivo da intensidade destas manifestagoes
¢ o seguinte trecho do relatério final da Comissio Mista Brasil-Estados
Unidos para o Desenvolvimento Econémico, em 1953, sobre a situagio
da E. F. Central do Brasil, extraido de um relato da prépria
administragiao da Central: ’ :

Entretanto, como nio é possivel permitir-se a partida de um trem
avariado, torna-se necessirio pedir ao publico que se retire dos
carros. Tal medida geralmente resulta em furiosos protestos, na
maioria dos casos contra s empregados da Central, cujas fungoes
os obrigam a permanecer no trem, isto €, os maquinistas.



138 : Briga de rua, briga de vida

Mais de um maquinista tem sido agredido e até ameagado de
linchamento. H4 ocasides, como aconteceu ultimamente, em que
O maquinista precisa ser protegido pela policia, em vista do perigo
que corre nas mdos de passageiros indignados.

Essas ocorréncias estio provocando um estado de temor entre os
maquinistas, que, recentemente, tentaram mesmo abandonar o
trabalho, receosos de agressiao fisica por parte dos pas-
sageiros(...). Esses estados de inimo sio muito semelhantes
aqueles que precedem a franca revolta (...)

Portanto, a tensido continua que “precede a franca revolta” ji se
manifesta hd algum tempo. _

Em meados de 1970, jd extintos os bondes e controladas as barcas,
explodem os “quebra-quebras” de trens da RFFSA, com enorme
violéncia e intensidade.

Resumindo uma longa histéria, o fato é que, paralelamente as
mudangas conjunturais, ao desenvolvimento de forgas politicas, par-
tidos populares e as mais variadas formas de luta e organizagio popular,
os “quebra-quebras” permanecem como uma tdtica constante na
estratégia da populagio para disputar seus direitos na cidade. Resta
observar alguns exemplos deste tipo de luta.

Objetivando uma exemplificagio, montou-se um quadro
descritivo em que se procurou organizar, na medida do possivel, as
referéncias as lutas em relagio ao transporte, a0 longo do tempo. Como
se poderd observar, as informagoes estio separadas segundo os tipos
de transportes estudados. A classnﬂcagao destas informagoes, por sua
vez, procura indicar as diferentes agbes dos autores envolvidos, na
medida em que — segundo a postura deste trabalho - respondem a
interesses especificos.

4.3.2. Os “quebra-quebras” no Rio de Janeiro: alguns exemplos

Nas.“brigas” descritas nos quadros seguintes, alguns aspectos chamam
a atengao. De fato, existem elementos comuns nos virios momentos
de conflito, tanto na ag¢io da populag¢do, quanto na do Estado.

Nos momentos mais violentos, a populacio dirige sua furia
primeiro para maquinistas € motorneiros; em seguida, extrapola sua
agdo para os bondes, os trens, e as dependéncias das estagdes, chegan-
do mesmo a dirigi-la para os meios de transporte alternativos, como é
o caso de alguns “quebra-quebras” de trens em que a multidio sai da
estacdo propriamente dita e agride os dnibus. Este furor da populagio
chega a enfrentar as forgas repressivas que sio chamadas para conté-la,
sendo sintomdtico o registro de feridos de ambas as partes.

No caso do Estado, parece haver também uma certa sistemadtica
na sua intervengio. A repressio policial ocorre de forma imediata; em
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seguida intervém as forgas militares (exército, marinha), dependendo
da intensidade da revolta.

' Quando os conflitos se dio tendo por motivo o protesto contra
o aumento de tarifas, duas tendéncias de comportamento das
autoridades envolvidas foram registradas, ambas parecendo significar
um certo recuo politico do poder publico frente a revoltd da populagio.
A primeira tendéncia seria a de sustar temporariamente o aumento da
tarifa, visando aplacar a populagio. Neste sentido, observem-se os
“quebra-quebras” de 1880 e de 1901, referentes aos bondes. Uma
segunda forma de contornar a situagio seria estabelecer canais de
discussio com grupos interessados, no sentido de “barganhar” o
aumento pretendido. Foi esta a agdo desenvolvida pela prefeitura nos
“quebra-quebras” de bonde ocorridos em 1956 € 1957; nestes, o

 prefeito recebe comissoes de parlamentares € estudantes, e discute a
situagdo da Light com estas comissées. Em 1956, 0o aumento autorizado
pelo poder publlco € reduzido no seuvalor, € o prefeito procura ganhar
tempo, O que nio impede que no ano seguinte, a0 tentar novamente
aumentar as tarifas, os conflitos se repitam.

. No caso em que as revoltas populares se dio em protesto s
condigdes de funcionamento do transporte (atrasos, desastres), o
poder publico procura tomar medidas paliativas imediatas. Nos
“quebra-quebras” de trens em 1953 e 1956, locomotivas sdo retiradas
rapidamente das oficinas para cobrir os hordrios previstos e es-
tabelecem-se planos de emergéncia para a compra de novas unidades. -

Assinale-se ainda que, a partir da década de 1950, parece haver,
na agiao do Estado, o envolvimento direto das mais altas autoridades.
Em 1956, Juscelino Kubitschek fala ao povo, das plataformas da Leopol-
dina. Em 1959, o governador do estado do Rio, Roberto Silveira,
discursa na estagao das barcas em Niteréi, “ainda fumegante”. Em 1975,
Ernesto Geisel vai 4 RFFSA e destitui a sua diretoria.

Quanto a agio dos empresirios, permanece mais nebulosa. Al-
guns indicios parecem sugerir em relagio a eles o amparo e cobertura
do poder publico que, a partir da década de 1950, comega efetivamente
a sustentar e subsidiar os transportes de massa.

O exemplo mais explicito da agdo empresarial, regxstrado no
quadro, € o que precede o “quebra-quebra” das barcas em 1959. Neste
caso, fica mais claro o tipo de pressio que a empresa exerceu para forgar
o aumento da passagem, ou 0 aumento do subsidio que jd era con-
cedido pelo Estado: ameaga de paralisagdo do transporte e ndo
concessio do aumento salarial dos maritimos. Com o conflito, o Estado
assume a diregio da empresa que, alguns anos mais tarde, ganha
indenizagio pelos prejuizos sofridos.

Do que se pode concluir a respeito dos “quebra-quebras”
registrados, na maior parte dos casos hd, do ponto de vista da
populagio, um certo ganho. Trens, bondes e barcas sio depredados e,
incendiados. Mas sao também imediatamente substituidos. O servigo —
pelo menos durante algum tempo — melhora; observe-se que, ap6s a
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vaga de “quebra-quebras” em julho de 1975, no dia 12, o Jornal do
Brasil faz uma reportagem sobre o trem suburbano. Um usudrio diz:
“Sei ndo. Acho que estd havendo alguma coisa. O trem de 6h 5min
também saiu no hordrio. E bem capaz de esse aqui ficar um tempio
parado ali no sinal...” “Tal nio aconteceu. Os sinais estavam abertos e
logo a composicio chegou a Engenheiro Pedreira... Os passageiros
entraram correndo € aos empurrdes, mas chegaram a parar surpresos
quando observaram que havia lugar para todos viajarem sen-
tados...”.Comenta outro usudrio: “Quando eles querem, essa droga
funciona direito”.

H4 ainda a chance, como ocorreu recentemente com a RFFSA, de
a autoridade estabelecer um plano de melhoria a mais longo prazo,
embora nem sempre este seja cumprido.

Portanto, mesmo produzindo efeitos tempordrios, algumas
manifestagdes de protesto tém tido, para a populagio, uma certa
eficdcia. Esta eficicia é contestada pelas declaragoes de autoridades e
técnicos que sempre colocam no seu discurso o problema de prejuizos
materiais ocasionados pelos “quebra-quebras”. Entretanto, cabe obser-
var, mais uma vez, que o que representa “prejuizo” para o Estado e
eventualmente para a empresa, constitui um ganho momentineo para
a populagio.Os prejuizos materiais sio eventuais, ocorrendo nos
momentos de conflito. O desgaste da populagio é didrio. E o atraso
com o desconto no saldrio, é o perigo de acidentes, € a tensio cons-
tante.
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se firma novo contrato entre
prefeinira € 2 empresa).

junho de 1901, assumindo maiores
proporgdes nos dias 18 € 19.
- Queima de dois bondes da

mpanhia.
- Populares entrincheirados em
barricadas no largo de S. Frandsco
€ outros pontos, resistem A policia.
— Mornos e feridos de ambas as
partes.

desiste de cumprir 0 contrato, a
diretoria faz revigorar o prego das
passagens anteriores.

—Oficio ao prefeito dando contada
decisio, € “esperando novos
estudos”.

—Suspensiodo contrato coma Cia.
de S. Cristévio, em 19 de junho;
acordo serd realizado em 1902,
porém serd de carfter provisério,
vigorando até de 1907.

o Os estudos da prefeitura sio conduidos em agosto, nio passagens.
solidarizado com a populagio do Rio de Janeiro, saem em passeata nesta cidade, e em S3o Paulo.
» O chefe de policia e 0 ministro da Justica (Epiticio. Pessoa) iondrios

se aumentando as
ficam demiss

Conseguida a manutencio dos pregos anteriores, estudantes que haviam se
“devido 3s crfticas feitas As suas arbitrariedades em junho”.

3.13a 16 de janciro de
1909 (Riode Janeiro) | ~
€252 27 de abrilde
1909 (Sio Paulo)
Fontes: Gazeta da
Tarde,dias 26 ¢ 27de
abril de 1909. CA-
RONE, op.cit., p.188

De 13 a 16 de janeiro, no Rio:

u funcionamento dos bondes
da Light: problemas de hordrios,
desastres, transferéncia de bondes
deumalinlu para outra etc.

De 25 2 27 de abril, em SP:

- Votag4do, na Cimara os
Vereadores, do parecer da
Comiss3o auorizandoa
continuidade do monopdlio do
transporte pela Light, em
detrimento do grupo Guinle. .

No Rio de Janeiro:
—Queima de varios bondes, quebra
de postes de iluminagio a @
- Grupos de populares formados
espontaneamente em virios
bairros do Rio de janeuo
Parahsa«p,o do movimento da

EmSéoPaulo

— Manifestagbes em frente 2
Cimara de Vereadores e redagio
dos jomals Gazeta ¢ Correio

—Repressio policial violenta mas
duas cidades. (Forga publica,
cavalaria)

Em Sio Paulo:

-~ Abertura de inquérito para
“apurar responsabilidades”.

- de Justia (SF) regressa
do interior, para coordenar
pessoalmente as medidas
repressivas.

® No caso do Rio de Janeiro,

as condigbes

demuﬁnmnmxtodompomporbonds como pode ser depreendido por redamagbes que aparecem na

permanccem
imprensa alguns meses mais tarde (vide item 3.2 deste capitulo). Quanto a Sio Paulo, 2 Light consegue manter 0 seu monopd6lio, apesar da agio do grupo Guinle, que
pressiona através da imprensa, de processos na justica etc.
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PERIODO DE DESENVOLVIMENTO
A O R F CAUSAS IMEDIATAS AGAO DOS USUARIOS | ACAO DOS EMPRESARIOS | AGAO DO ESTADO
4.25 de maio 205de | ~ Aumento das passagens dos| - Estudantes reivindicam| - Participagio da Companhia| Dia 25:
junho de 1956. bondes aworizado pelodecretode | abatimento de 50% na passagem| Carris Luz e Forga (Light) na| -Intervencio da policia nomeada.
Forwe: Jornal d6° | 11 de maio, surgido de estudos| dos bondes. comissdo nomeada pelo prefeito [ Nos dias seguintes:
Brasil, dias 26, 29, | levadosaefeitos pela“Comissiode | Dia 25 de maio: (decreto de 24 de maio) para © -lmvengodapohmspecm_
30, 31 de maio de Estudos dos Servigos de Bondes | - Estudantes protestam ma estagio| estudo da integragio dos
1956,dm02,06c09 (CEPB). Esta comissio,| doMéier.Correrias,depredagiode| transpores coletivos. —lmcrvenﬂodaPM
de junho de 1956. | juntamemte com a i de| bondes. - Light paralisa todo trifego de| Dia
Eswudos e Pl doServico | — Manifestagbes de protesto nz| bondes, nas primeiras horas da -thedcpo&nmcebeoomisﬂo
de Auto Carros Elétricos”| praga XV e adjacéncias; prindpio| noite do dia 30 de maio. daUNE,qmamm branca,
(CF.PAE.) fora instalada na| de “quebra-quebra”. Estudantes e obstrucio dotrafégo dos bondes,
do prefeito anterior | deitam-se na linha. caso nio seja atendida a
(54 Lessa). - Distiirbios se sucedem nos dias
seguintes, - Comlssio de estudantes,
Dia 28: ctc. vai a0 prefeito
~ Em frente ao Pedro II. Dia 30:
Depredagio de bondes - Chefe de policia determina que
de reboques, colocacio de sabdo efetivos ajam “pacificamente”.
nas linhas, ocasionando —Reocbe em seu gabinete o minis-
. tro da Educagio (CQlovis Salgado)

Dia 30:
-~ Continuam as depredagbes de
bondes. Aos estudantes juntam-se
populares.
~ Comércio fecha as portas no
Méier.
—Paralisacio do trifego de bondes
em alguns pontos da cidade.
Académicos de medicina ocupam
os bondes na Praia Vermelha;
incéndio de bondes ma av.NS.de

uma comissio de deputados
(Rubens Bermardo, Adauto Liicio
Cardoso, Mdrio Mamm, Bruz

na repressio aos qucbm-qwbras
~ Diretor de trénsito permite que
conduzam

—Juizde'mcnaud'snibuinotaem
que adverte que os menores

previstas,
-Presidente da Repidblica convoca
reunilo as 23 horas com os minis-
tros militares para reprimir os
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PERiODO DE DESENVOLVIMENTO
DURA(;AO E < < 2 < <
FONTES DE INF. CAUSAS IMEDIATAS AGAO DOS USUARIOS AGAO DOS EMPRESARIOS ACAO DO ESTADO

houver solugio equitativa para 0 tumuhos.
preco das passagens, extensivo 20
piblico e aos escolares”.
- “Na Faculdade de Direito, s it
mas horas da noite, recrudesceu a
agitacio, onde houve virios
feridos. Os X is de
huta com os polidais, entrinchei
raram-se no edificio da escola onde
resistiam .. Populam em grande
nimero reuniram-se nas
pn:!ximichdaumndoos)ovemﬁ Dia 01 de junho de 1956;
hura, com muitos aphusos™. —Prefeito (Negrio de Lima) recebe
Dia 01 de junho de 1956: comissio de estdantes (Diretoria
-Notas, pronunciamentos de da UNE) acor do reitor
protestos pela viokncia policial Pedro Calmon - transpu'a da
contra estudantes, populares, reunio, que as tabelas seriam revi-
forégrafos e parlamentares, da sadas, baixando as tarifas.
Assoc. Bras. de Imprensa, Partido Dnozdejunhodcl956
Socialista Brasileiro, Uniio —Comissio da UNE recebida pelo
Estadual de Estudantes Paulistas, presidente da Reprilica - aguarda-
Juventude Estudantil CatSlica. se o resultado do reexame das tari-
Dia 02 de junho de 1956: | fas.
— Greve prossegue, Dia 05 de junho de 1956:
—Emvémsaptmshdgevepml ~ Prefeito prepara e divulga novo
dos estudantes em apoio aos decreto, que propde estudos para
cariocas. 2 encampagio da concessiondria,
— Surgem greves, passeatas de estudos para a unificagio do
protesto ¢ manifestagtes em SP, sistemna de transportes coletivos e
Campos, B. Horizonte, Ouro divide 0 aumento autorizado a 11

Preto, Curitiba, Vitériz, Porto
Alegre, Goidnia, Recife, Joio
Pessoa, Fortaleza, Belém, Manaus,
reclamando também dos
aumentos de tarifas de bondes
nestas cidades.

de maio em 2 partes. A 1* entrando
em vigor nestz ocasido, ca 2t a se
decidir (a critério do prefeito).

— Divulga preensio de estudos
sobre &nibus elétrico e metrd (que
diz depender apenas de
financiamento).

I
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PERiOD_O DE DESENVOLVIMENTO
DURAGAOE e 7 = N =
FONTES DE INF. CAUSAS IMEDIATAS ACAO DOS USUARIOS ACAO DOS EMPRESARIOS ACAO DO ESTADO
Dia 08 de junho de 1956:
- Defini¢io de nova comissdo no
ambito da prefeitura destinada a
estudar a coordenacio do sistema
de transportes coletivos da ddade,
€ para-definicio das linhas de
6nibus elétricos.
e O aumento das passagens € reduzido pela metade. Am@mkwmemmdanmmpcmmmphpebmmmﬂimmmm
comiss3o nomeada pelo prefeito que estudar, ainda, a possivel encampagio da concessiondria.
De 02212 desetembro | —Parecer favordvel a0 aumento das | Dia 12 de setembro: Dia 02 de setembro de 1957:
de 1957. passagens dos bondes, dado por| — Conflitos em virios pontos da — Reuniio do prefeito com os
Fortes: Correio da| comissio nomeada pelo prefetto, | cidade. conselhos de representantes da
Manba dos dias 04 ¢ 13 | es, esaxtar o caso| Dia 11 de setembro:

de setembro de 1957.

especialmente para
- da Cia. Carris, Luz e Forca (Light).

— Presidente ¢ tesourciro da Une
solicitam ao diretor do DPPS a
substinuicio das forgas do Exérdito,
que ttm intervindo nos conflitos,
por policiamento da polidia civil e
militar, como vinha antetiormente

UNE e da AMES (Associagio dos
Estudantes Secundaristas).

— Nesta reunifio prefeito tenta
justificar o parecer que sugcleo

T aumento das tarifas,

ogmpobght,)écm)tmhodelﬂ
estava com um déficit de Cr§ 115
milhGes e que somente em 1956,
tinha tido um prejuzo de Cr$ 279
milhdes.

- Estudantes discordam, alegando
que “o Grupo Light d4 hxros
fabulosos, pois 2 Companhia de
Carris, Laz € Forga estd apoiada

Socieré deGiseca
Cia. TelefSnica Brasileira”. Pedem,
ainda, o relat6rio sobre a situacio
da Com, ia por 60 dias para ser
analisada pelas 2 entidades
estudantis.

Dia 03 de setembro: :

- O prefeito concede o relatGrio
por 5 dias.

- Continua o impasse entre

prefeio e estadantes, quanto As
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PERIODO DE
DURAGAO E
FONTES DE INF..

DESENVOLVIMENTO

CAUSAS IMEDIATAS

AGAO DOS USUARIOS

AGAO DOS EMPRESARIOS

AGAO DO ESTADO

conclusbes do refatdrio sobre a

- Intervengio das Forgas do
Exército nos conflitos de rua.

oI
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QUEBRA-QUEBRAS NO RIO DE JANEIRO - Il TRENS

PERiODQ DE DESENVOLVIMENTO

DURAGAO E CAUSAS IMEDIATAS AGAO DOS USUARIOS AGAO DO ESTADO
FONTES DE INF.
8 de abril de 1908 — Prego dos fretes € passagens na Leopoldina. | —-Queima de 3 estagbes, vagoes, € locomotivas. | Dia 02 de janeiro:
Forte: - Preqo excessivo das passagens, e falhas de| - Povo incedeia trens da Leopoldina. —~ 3 dezenas de guardas ferrovidrios investem
Carone, opuxit, p.188] hordrics. — Protesto de milktares, operdrios, pequenos | contra a mulkidio.
30 de novembro de| —Cancetamento da redugio em algunstiposde | funciondrios. - Intervencio de uma radio-patrulha.
1919 passagens da EF. Central do Brasil. Dia 02 de janeiro:

1928

02 de janeiro de 1953
Fonte:

JB. de 03, 06 ¢ 07 de
faneiro de 1953

Dia 02 de Janciro:
—Atraso dos trens da linha Matadouro (Central,
ramal de Santa Cruz).

- Estagio de D.Pedro II. Pouco antes das 20
horas; plataforma de embarque j4 superiotada
dado o atraso dos trens; muludﬁo invade

intervengiio dos guardas e dos policiais.
—Inicio de depredacio.
—Passageiros e policiais feridos.

- Vai a0 focal o diretor da Central, que
providencia a chegada de trens.

© Com a intervencio pessoal do diretor da Centtral, chegam diversos trens 2s plataformas; a partir dai, 2 muhidio se acalma, € normalizase o trifego.

03 de janeiro de 1953
Fonte:

JB. de 04 de janeiro de
1953

npa.mCampoGrande(mnmlSa.er‘uz)

Dia 03 de janciro:
-Mulnchovanosgm:dasqueumnconm

ij efa.

- Contlito geral; apedrejados.

-~ Populares comecam a apedrejar, das
plataformas, os rens.

- Com a chegada de reforqos que investiam
contra populares, comega a esmorecer o

Pprotesto,
— Passageiros j4 embarcados apedrejam a
Estacio de Campo Grande.

Dia 03 de janeiro:

- Intervenciio da poticia do exéreio que, “em
fila cercada de 30 combatentes, dispersa a
mukhidio

~Funciondrios da agéncia pedem reforgos.

- Diretor da Central “visita as plataformas
apinhadas de passageiros dando ordens sobre
a circulagio de trens”. (Lauta @ durava mais de
duas horas).

~ Chegam rcfon(ps do Depto Fedeml de

& Com o aumerto da repress30 policial militar, e as providéncias tomadas diretamente pelo diretor da Central, a situacio comega a se normalizar a partir das 18 horas. Os

trens ainda cofrem com

algum atraso, mas em todas as finhas.

05 de janeiro de 1953
Fonte:

JB.de 06 €07 de janeiro
de 1953

10e 11 de maiode 1956

Dia 05 de janeiro:
- Trens continuam a chegar com atraso.

Dia 05 de janeiro:
- pequenos tulmukos e conflitos,

Dia 05 de janeiro:

- Colocagio de novas locomotivas Diesel
puxando composicies de 12 carros.

- Loartores fazem apelos veementes para que
0 povo ndo deprede 0s carros

vp1a op v814q ‘vn4 ap 8
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PERIODO DE
DURAGAO E
FONTES DE INF.

DESENVOLVIMENTO

CAUSAS IMEDIATAS

AGAO DOS USUARIOS

AGAO DO ESTADO

Fonte:
JB. de 12 e 13 de maio
de 1956.

Dia 11 de maio, de madrugada:
~Atraso dotremque vinha de Caxias para Bario
de MauA (Leopoldina leways)

De noite:

—~Trem que vinha da estagio de Bario de Maud,
mio prossegue da estacio de Pedro Emesto
(mpedimento da linha).

Dia 06 de janeiro:

- Normaltizada a situacio.

Dia 11 de maio:

- Inicio do tumulto na Estagio de Caxias.
Primeiro contra os funciondrios da agéncia
(zgredldos), depois a multidio passou a

—Gomachegch—nnumzuzsam —dotremdas
5 horas, a depredagﬁo generalizou-se.
e incédio da agéncia,

€ outras
dcpendéncmda
-Soldadosdapoliciabaj,agmdidosapaue

pedra.

—A depredagio dura mais ou menos uma hora,

esmorecendo com a chegada do corpo de

bombeiros.

~ Virios feridos, 4 com gravidade.

- Pela tarde, conflitos estendemse a outras

estagbes da Leopoldina, agravandose nas

primeiras horas da noite, quando € depredada

a estagio de Pedro Emesto (Olaria).

De noite:
—Passageiros do trem parado protestam cortra

a demora. Mulidio na plazforma adere,

passandoaapedmwam@o

- Prisao de vérias

- Extensio dos tumultos as estagbes de

Bonsucesso, Penha € Triagem.

manguinhos,
Naesw?odeTriagcmun-mmulos,vmos ciais.

operdrios feridos 2 bala.
— Towl de 30 pessoas presas durante as
maniestagdes, nos virios locais.

Dia 06 de janeiro:

~Postas em trdfego 68 composictes -6 méqui-
nas Diesel — elétricas puxando 12 carros cada
uma. (1.800 passageiros cada).

Dia 11 de maio:

- Intervengio da policia local e de soldados do
Exército, Marinha e Aerondutica “que por ali se
encontravam” “e que CSpontaneamerte a0om-
panharam o delegado para com este tentarem
conter o povo”.

- Intervencgio de vdrias guarnigdes da Ridio
Pmuﬂm,k:lhaEspeml,PMemsumeExér-

- Pohm Politica efetua prisio de grupos de
passageiros na estagio de Pedro II, acusados de
“incitar 0s demais”.

-Trens passam a correr fora dos hordrios.
-Todas as estaghes da Leopoldina fortemente

- Diretor do DPPS diz que as ocorréncias no
foram em consequéncia de um simples atraso
de trem. “Foi tudo obra de agitadores comunis-
s, .. tdo — acrescentou - nAo passa de um
phno de agitacio preconcebido pelos verme-
thos para trazer 4 cidade um ambiente de
constantes agj ",

Dia 12 de maio:
-.'I:renspaswnamfeprgmnhdosporpoﬁ-

- O presidente da Repiiblica, o ministro da
Viagio, e outras altas aworidades, v40 2 gare da
Leopoldina. O presidente penctra nos carros
superiotados, conversa como povo, discursa de
improviso: “Aqui estou para verificar com os
proprios olhos as necessidades da Leopokdina
cosmdapopuh@osubmbamqmm
do transporte desta ferrovia. Autorizei a aqui-
sigio de 20 locomotivas ¢ 100v.\gésd:aqo
para melhorar o transporte. O que quero de-
monstrar a0 povo do Rio, sobretudo 2s popu-

8F1
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DURAGAO E
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lqOes mais necessitadas, € que 0 govemo nido
vai ficar preso B dentro do Carete, sem vir
atender pessoalmente os reclamos da popu-
gk ...

® Além das medidas

regressivas f
compra de 20 locomotivas e 100 vagbes de ago para a Leopoldina,

(inclusive posteriores 20s conflitos — pol

lidiamento reforgado das estagbes € no interior dos trens), o presidente da Reptiblica autoriza 2

04 de dezembro de

Dia 3 de dezembro - de

— Estacio da Penha e virias outras da

- Intervengio das rddio-patrulhas (vérias

1957 ~ Descarrithamento do “Trem Mineiro”| Leopoldina; mumukos, inicio de depredagio na| viaturas) que isolam as dependéncias da gare.
Fonte: proximo a S Crisiovio, ocasionando Penha.
Correio da Manhi de visios ramais € interrupgio do trifego at| - Multidio invade os Onibus que passam a
quase as 5 horas da manha. wafegar superiotados. O mesmo ocorre nas
~Sinuagio perdura até as 8 horas, quando trens
normalizaram.
15 de ourubro de 1974 | — Enguico € conseqiiente paralisagio de trem| — Cerca de 3 mil usudrios ateiam fogo em 3| -Intervencio da policia ferrovidria.
Fontes: . entre as estaghes de Augusto Vasconcelos €| vagoes € apedrejam outros 12. .
MOISES, ].Alvaro,| Santissimo (5. Cnuz). — Passageiros de outro wem parnicipam do
op.dt., p.31 mnéndxonos3vagxs
22 de maio de 975 ~ Choque de 1 wem lotado, contra uma) — ApGs o acidente, os uswdrios depredavam a| - Intervencio dos efetivos do Exército (Vila
Fontes: composngﬁommqﬁodcbeodom estacio, e a cabine de controle de trifego. Militar) € da PM.
MOISES, J. A, p. 32 -1 passageiro morto
-nmschOOnnchumdos
09dc)ulhodc 1979 — Atrasos devido a dois acidentes ocorridos de| — Em Tomds Coetho — do trem, da agéncia da| - EstacGes do ramal de Santa Cruzamanhecem
madrugada, que causaramo congestionamento| estagao, dos torniquetes, incéndio dosarquivos | ocupadas por paraquedistas, soidados’ da

]B de 10 de julho de
1975.

Em'evnsw com chefes
de estacio

MOISES, JA., p. 35

da Linha Amnxiliar, para onde foram desviados
nodososnmsqucvuﬂnmchamsze
Japeri.
~ Enguigo de trem as 6h 30min em Tomds
Coeho (Linha Awuxiliar), e superiotagio de
vagbes.

e de trem. lmo de depmdagio da Ridio-
Patrutha.

- Em Magno e Madureira (Linha Centro)inicio
de de|

—Em Engcnheuo Leal e Comendador Soares
(Morro Agudo), ramal de Japeri, houve
depredaqbes de dois trens e uma locomotiva foi

impedida de rebocar um dos trens depredados.
- Em Cavalcante (Linha Awxiliar), também
tumultos.

- V4rios usudrios s30 presos nas estagoes.

Polica do Exército e Policia Militar.
- Inteivengio de RidioPatrulha em Tomds
Coetho.

~Chegada de tropa da PM em Tomds Coelho.
~Intevengio de vdrias Patrulhas da PM e tropas
do Exército em Magno € Madureira.
-~ Em Engenheiro Leal e Comendador
ocupagio das estagdes por choques da PM.
- Em Madureira ¢ outros pontos, linhas de
6nibus comegam a ser reforqadas,
permanecendo entretarnto ins

- Ministro dos Transportes (DlmeuNog\m)
comenta que € “natural a indignagio dos

vpia op v814q ‘vni ap vy
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passageiros que querem transporte € o
transporte falha”. Comenta providéncias € me-
thorias previstas para 2 rede: encomenda de
novos trens, obras de remodelacio etc.

- Presidente da Rede Ferrovidria (Gen Mitton
Gongalves) diz que “niio existern agitadores
entre 2s mukidbes que pela 3* vez este ano,
quebraram trens e estagdes, indignados com os
atrasos”. “Todas as Pessoas Presas nesses
conflitos, até agora, conseguiram provar sua
condigio de trabathadores”.

-Nota oficial da RFFSA atribui causa dos atrasos
a acidentes na rede aérea.

10 ¢ 11 de julho de
1975

Fontes:

JB. de 11 ¢ 12 de julho
de 1975

Entrevistas com chefes
de estacio
MOISES, JA., p. 36

-~ Colapso da rede de sinalizagio leva a que 0s
trens parem em todos ramais.

(Quetmadcumtramfom\adot na Estacio D.
Pedro Il que inutilizou 2 de toda
linha de Deodoro desde 2h. 15min. da

madrugada)
—~ Em Deodoro, as 6h.10min A demora de um
trem em manobrar para o desvio da linha
mmhar(ﬁmnmnda)

-~ Atrasos nas demais estag0es.
—Avaria de trem na estacio de Olinda, 25 6 horas
da manhi.

- Deodoro - Usudrios apedrejam os vagdes do

trem que manobrava, "¢ quem esperava trens
arrasados em outras plhaformas aderiu a0
quebra-quebra™.

- Depredagio das outras composighes que
estavarm na estagio.

NoRmnldeJapcn

—-EmM; iade foi i
quebraram se os telefones seletivos,
ueimaram-se 0s

q arquives.
-MornoAgudo dcpmda@odcagerm,

Ricardo de Albuquelquc, Anchieta, Olinda,
Nil6polis, Austin ¢ Queimados (nesta, foi
depredada 2 casa do agentechefe).

- A estaciio de Olinda € destruida (incendiada),

do trem — para estacio de NilSpolis. Nesta, as
portas da agéncia foram arrombadas, o sistema
de comunicagio danificcado, a cabine de
simalizacio incendiada.

- A multidio sai pelas naas € depreda alguns
6nbus,

- Policia do Exfrcito € ocupam
Deodomcasmchzomnml (ramal Sta.
Cruz).

Em Deodoro deixam vazias todas as

—Tmpasdeslowhsmmbémparzomnnldc

Japeri.

- Intervencio de choques da PM, Forgas do
Exército, € Segurancas da RFFSA, mas estagbes
de Nil6polis e Olinda.
MmmodosTmpomsmnhemmsum

;| vez a dificiéncia do sistema, faz apelo para que

0 povo ndo deprede.

- Central do Brasil distribui nota explicando o
atraso, € atribuindo o inicio dos tumulios a
“pessoas exaltadas”,

- Nos dias seguintes aos conflitos, trens
trafegam no horirio,

~Em 18 de jutho de 1975, apds um acidente na
estacio de Magno, que resulta em 13 mortos e
cerca de 200 feridos. O presidente da Repiiblica
faz uma visita de surprcsa 2 RFFSA,
acompanhado dos ministros dos Transportes,
Justica, Plancjamento e Casa Militar. “No
mesmo dia pela TV, o ministro Armando FalcZo
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PERiODQ DE DESENVOLVIMENTO
DURAGAO E CAUSAS IMEDIATAS AGAO DOS USUA A
FONTES DE INF. GAO DOS USUARIOS ACAO DO ESTADO
-S40 colocados dormentes nas linhas. anuncia um novo diretor para a divisio de
—Sio feiras 12 prisoes. subiirbio”.
No Ramal de Santa Cruz: - Rede Ferroviiria declarada “em sivagio de

- Tumuitos em Realengo, Campo Grande ¢

Bangu (onde hi um inicio de depredagio,

éémd;ompa@odmmqéapor%mdo
rcito)

emergénda” - Estudo de medidas urgentes.

o Estabelecimento de plano de emergéncia para a rede; em fevereiro de
Subxirbios do Grande Rio.
« Em 11 de maio de 1977 entram em trifego 05 NOvOs trens japoneses.
# Estabelecido um plano completo de investimento,

1976ﬁmpmnoothD|mdeRmnodch¢oeModenm¢odoSmmFermvﬂmdc

27 de setembrode 1977 | — Locomotiva descarrilha na estagio D. Pedro| —Inicio de depredagio na estagio Pedro 1. —Seguranca da rede € acionada.
Fontes: 11, interrompendo 5 linhas. O novo trem : ~Presidente da Republica € alerado.
JB.de 09 dc outubrode| japonés, superiotado, fica avariado, estando
1977 . cheio demais para rodar.
23 de novembro de| — Paralisacio do tréfego ferrovidrio por quase| — Tumultos em Nilépolis, Engenheiro Passos, | -Imtervencio da policia fesrovidria.
1978 duas horas, devido a dois trens avariados no| Olinda ¢ Nova Iguacu. - Intervencio de mais de 100 polidais da PM,
Fontes: ramal de Japeri ~ Nil6potis — Usudrios apedrejam trem, Kombi | que sdo mandados ainda para as estagbes de
JB. de 24 de novembro| (Trens param na altura de Anchieta, impedindo| (estacionada perto da estagio) € um prédio de | Ricardo de Albuquerque, ¢ Comendador
de 1978, € O Globo de| o wrdfego em duas linhas) quatro andares na rua Getifio Moura. Recebem | Soares.
24 de novembro de apedmdﬁummnochseg\mdnmde ~Ourdfego € restabelecido As 8 horas.
1978 apedmnmno&mcomgo

dedormmms

-Pmosués\s\ﬂnosmm@odemﬂm
03 de agosto de 1978 | ~ Paralisacio, 2s 17 horas, dos trens do Ramal| ~Cerca de 3 mil pessoas que saltavam dos trens | - Intervengio de 30 soldados da PM.

Fonte:
JB. dc 3 de agosto de
1978

da Leopoldina, que ficaram retidos na Penha
(curtocircuito na rede elétrica).

na Penha € em Parada de Lucas, para procurar
0s Onibus, q\xbramnuﬁcolemos agrediram
wn motorista.
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QUEBRA-QUEBRAS NO RIO DE JANEIRO - Il BARCAS

PERIODO DE DESENVOLVIMENTO
DURACAO E = n = = r
FONTES DE INF. CAUSAS IMEDIATAS AGAO DOS USUARIOS AGAO DOS EMPRESARIOS ACAO DO ESTADO
01 dec dezembro de| - Aumemo das tarifas das barcas | —Virios conflitos, e depredagiodas
1925 Rio-Niter6i barcas “Niter6i”, “Gragoatd”,e
Fonte: SANTOS, “Sétima”,
N.p238
1928 - Mau funcionamento - Depredagio em vdrias barcas da
Fonte: CARONE p.191 Cantareira.
22a27 demaiode 1959 | Antecedentes: -6 de margo de 1959: ~Em primeiro de janeiro de 1959,
Foines: —dia 18 de fevereiro de 1959: Filas de iros aumentam nas entra em vigor o aumento do
jB dias 19 de fevereiro,] O Grupo Carreteiro ameaga| barcas, e virios reclamam do saldrio minimo, anunciado a 24 de
de margo, paralisar as tanchas caso nfohajao | atraso. dezembro do ano anterior.
05 ¢ 23, de abril de| aumento das passagens ou da Funcionﬁrios da empresa
1959; 24, 27,28¢ 31 de| subvengio do governo (que vigora | anunciavam: “E assim mesmo, o
maio de 1959 desde 1957). pior estd por vir.”
06 de junho de 1959 -dnGdemmqo Grupo Carreteiro
retira algumas lanchas circulago,
para forgar o govemo a liberar as
ou aumentar o subsidio.
— 4 de abril de 1959: Ameaga de
greve dos maritimos. Estio
interessados na greve, 5 sindicatos:
marinheiros, foguistas, mestres
arrais, motoristas € cletricistas.
~ Até abril:
Grupo Carreteiro nio paga o
salirio da idftima quinzena de
margo, ao pessoal de bordo,
que ndo hd verba.
—4 de abril de 1959:
Grupo Carreteiro solicita do
Ministério da Fazenda o aumento
da verba de suplementagio.
- 22 de maio de 1959: -Dia 22 de maio de 1959 ~Grupo Carreteiro recebeu desde | — Dia 22 de maio de 1959
do trdfego, devido 2| Pela manhi (8h.30min.): maio de 1957 até maio de 1959, | —Ministério do Trabalho estuda a
greve dos mariimos, uma vez que | multiddo de cerca de 3 mil pessoas| Cr§375 milhGes de subvengdo| intervencio na empresa.
o grupo Carreteiro (dono de| transpbe a linha de fogo dos| federal; 0 acordo com o governo| — Com 2 greve, as estagbes das
empresade ) se recusou | Fuzileiros Navais invadindo e| federl estipulava uma subvencio | barcas  amanhecem ocupadas ¢
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PERIODO DE
DURAGAO E

FONTES DE INF.

DESENVOLVIMENTO

CAUSAS IMEDIATAS

AGAO DOS USUARIOS

AGAO DOS EMPRESARIOS

AGAO DO ESTADO

a pagar o aumento salarial de 30% | i

decretado pelo governo.

- Comémo de Niter6i fecha as
portas, 2 excecio de alguns
botequins que sio invadidos pelos
usudrios, que procuram cachaga,
alcool e bebidas para atear fogo (os
estoques todos sdo levados), e
servir como “coquetel moltov”.

- Um 6nibus para transporte de
fundondrios da Froa“Carioca €
empumdopdopovoc;opdoao

- Guarmqﬂo do Corpo de
Bombeiros (do Rio) foi impedida
de apagar incéndios € “terminou
passeando pelas ruas da cidade
sem intervir uma s6 vez”.

Pela tarde

— “Vamos queimar a casa desses
ladroes™ .

- Povo se dirige para os

da familia Carreteiro
(abandonados pelos proprictirio
desde a manhi)., Arrombam as
portas, j mdveis ¢ uensilios
(além de roupas, perfumes,
bebidas, etc) pela janela, e
construfndo uma i
na raa. “Nenhum sague ocorreu €
quando alguém pretendia sair do
local com qualquer objeto, era
impedido por grupos indignados™.

- Trés dnibus da Viagio Maud sio
obrigados a se i

de 53 mithGes para as empresas
privadas de navegacio. No caso
deste grupo, a quantia recebida
mensalmente era de 15 milhoes.
- O grupo deve 100 milhoes ao
instituto de Aposentadoria,
“importincia correspondente a0
desconto salarial mensal que fez
nos saldrios empregados e que nio
recothe ao Banco do Brasil”.
—26 de maio de 1959:

declara que a empresa
nio pleiteou indenizagio ao
governo pela depredacio dos
edificios e patacetes.

~ Posteriormente o grupo abre
processo pedindo indenizacio.

policiadas por Fuzileiros Navais.

- Fuzileiros disparam suas

metrathadoras contra a mulkidio,

procurando conté-a.

- Intervencgio da PM. das Radio-

patrulhas, € da Policia Especial.

— As 22 horas o 1° Exército ocupa

a cidade e a policia € recolhida aos
uartéis.

q! 3
— Cimara dos Vereadores reunida
em sessdo permanernte.
— Ministro ‘do Trabalho acusa
diretamente o grupo Carreteiros
peh “convulsio”, dizendo que
houve um jogo criminoso de
levantar os trabalhadores
marftimos num movimento

gmvm,paraangudogwemo _

federal mais dinheiro
- Reuniio do plesldente da
Reptiblica com os ministros ‘da
Marinha, Guerra, Fazenda, Viagio,
Justica, Trabalho ¢ outras ahas
auwtoridades. Como resultado, €
nomeado um interventor federal
no grupo Carreteiro (contra-
almirante Levi Pena RCIS) A
intervengio se baseia no artigo 141
da Constituicio, "Amormomoda

motivo do tumulto, dada a
subvenciio federal que 2 empresa
recebe,

— Gowernador do Esado do Rio
(Roberto Silveira) diz que os

vp1a op v81q ‘vna op g
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PERfOD_O DE DESENVOLVIMENTO
DURACAO E N R = 7 e
FONTES DE INF. . CAUSAS IMEDIATAS AGAO DOS USUARIOS AGAO DOS EMPRESARIOS ACAO DO ESTADO
—Recrudescimento dos conflitos as Carreteiros se apropriam
primeiras horas da noite. i i das X
—Muttidio tenta atacar o prédio do — Intervertor dechra que a 1*
teSOwro, gmnwcnb pela poficia.| ~ medida seri o pagamento da
Travouse violento tiroteio. diferenca salarial a0s
—As 19 horas o Mercadinho S Jodo X
fol atacado e saqueado; os - Comisséo da Marinha Mercante
soldados da cayalaria foram fornecerd trés mithdes de cruzciros
para cobrir o déficit da folha de

apedrejados pela multxddo
havendo violento tiroteio,
dezenas de pessoas feridas, |
—As 22 horas o niimero de feridos
subia 2 mais de 100.

- O ikimo tiroteio ocorreu em
frente ao edificio do tesouro,
resultado em dois mortos,
baleados pela patrutha da PM e
tropa da Policia Especial que
guardavam o prédio.

27 de maio de 1959:

— No Rio de Janeiro a muhidio
aguardava a lancha hd mais de 3
horas nas filas.

—~Tumuho, € initio de conflito.

pagamento dos maritimos.

- Govermador do Estado vai 2
estacio das barcas ainda
fumegante, e num comicio
retimpago, declara ao povo “que
est 2 seu lado, e que faga justica
como puder, pois a policia ndo
saird dos quareéis. jmuqa eu sé
conheco a do povo”.

—23 de maio de 1959:

~Policia de NiverGi anuncia a morte

os inimos da mukidio (o que ndo
conseguiu controlar pelas armas),

no entanto efe estd sio e salvoem |

umapanzamento em Copacabana.”
- Interventor determina que o
transporte seja de graga, até
normalizar a si .

—27 de maio de 1959:
- Policia ocupa 2 praga XV no Rio
de Janeiro,

¢ Em 5 de junho de 1959, afmirante Levi Reis declara que a situagio estd normalizada: populagio com transporte no hordrio habirual, € os empregados pagos em dia; serd

reiniciada 2 cobranga normal nas borboletas.

© As empresas s30 encampadas pelo governo que estuda a methor forma de administrd-as.
 Em novembro de 1962, 0 ex-grupo Carreteiro vai receber 450 milhdes de cruzeiros, como indenizagio.

{294
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Briga de rua, briga de vida 155

NOTAS

1.

Como indicado na introdugio, € relativamente recente a tentativa de “reavaliagio
de épocas histéricas que a nossa tradi¢io elitista e autoritdria deu como marcadas
pela auséncia de classes populares e, de forma especial, a classe trabalhadora, na
cena politica”. MOISES, JA.: 1978, p. '18. Embora nfo “reavaliando” um momento
especifico, este seria, de uma forma bastante geral, o sentido deste capitulo no
que concerne ao urbano, em especial o transporte.

Esses aspectos sio levantados e discutidos por MOISES, J A. e MARTINEZ,V.:1977.

A esse respeito, vide ndo s6 SANTOS, C.N.F. dos e BRONSTEIN, O. (1975), como
também VETTER, D. (1975), SANTOS, C.N.F. dos. (1978). Ainda quanto 4 questio
habitacional e urbana resultante de politicas piblicas, vide VALLADARES, L do P.
(1978), GRABOIS, G. (1973), ABREU, M. de A. (1978), PERLMAN, J. (1977),
OLIVEIRA, A R. € SILVA, M.L.P. da (1979). Dos trabalhos mais recentes, especial-
mente sobre loteamentos de periferia no Rio de Janeiro, indicam-se LIMA, M.H.B.
(1979) e COSTA, M.B. (1979).

IBM/BNH, 1979. Consideraram-se no caso as “periferias” imediata, intermedidria
e distante, em relagdo ao nicleo metropolitano. Para uma delimitagio dessas
categorias, vide IBM/BNH, op. cit. O dado refere-se, por sua vez, a unidades
habitacionais da CEHAB, dos programas de Cooperativas, e daqueles conjuntos
do mercado de hipoteca, voltados para o mercado de baixa renda.

A estimativa dessa populagio foi obtida em func¢io da média de moradores por
unidade habitacional, calculada na pesquisa do IBM/BNH. Assim para os conjun-
tos da CEHAB e de hipotecas, foi utilizada a média de cinco moradores. Para os
de unidades habitacionais referentes a Cooperanva a média encontrada foi a de
quatro moradores.

Observe-se que esse dado representa o total do que foi considerado na pesquisa
IBAM/BNH, como a 4rea conurbada da regidio metropolitana do Rio de Janeiro;
exclui, assim, o distrito de Cava em Nova Iguacu, o de Ipiiba em S3o Gongalo, e
o de Xerém em Duque de Caxias, além dos demais municipios que constituem
a regido metropolitana. Portanto, trata-se de um dado subestimado em termos
da “reserva” de moradia para a camada da populagio de menos recursos. Mesmo
assim, considerando-se o loteamento de periferia como a “reserva” por exeléncia,
o total de lotes encontrado significa cerca de rés milhdes de pessoas morando,
ou esperando morar na periferia do nicleo metropolitano.

Dado de VETTER, David, citado em SANTOS, C.N. e BRONSTEIN, O.: out-dez.
1978.

ABREU, M. de A. e SANTOS, C.N.: op. cit. p. 20-21. Observe-se que, no mapa
elaborado pos esses autores, esse dado refere-se principalmente aos distritos de
Japeri, Queimados e Belfort Roxo em Nova Iguagu, Campos Elisios, Imbarié e
Inhomirim em Caxias, Monjolo em S$3o Gongalo, e o municipio de Nil6polis. No
restahte da periferia, também € altamente significativo o fato de que a parcela dos
que recebem menos de trés saldrios minimos representa de 81 a 90% da

populacido.

VETTER, D.: op. cit. Segundo este autor, a renda real se referiria 2 verdadeira
possibilidade de acesso aos bens e servigos urbanos.
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As repercussdes sobre 0s varios tipos de comércio e outras atividades, em 4reas
atingidas por grandes obras publicas, sio levantadas em IBAM/CPU, 1978, p.627-
30.

Grande parte deste item segue as indicacoes de Euldlia Lobo (em obra j4 citada),
embora se utilizem dados e referéncias de outros autores.

Segundo Edgar Carone, vdrias sdo as explicacdes levantadas para o alto custo de
vida, nesse periodo; entre essas, destaca-se a de Rui Barbosa que, em 1892,
atribuiu a elavagdo dos pregos “a falta de transportes, a0 aumento populacional
da cidade, e 2 migragdo interna”. CARONE, E. A Republica Velba: instituigées e
classes sociais, p.185.

‘LOBO, E.: op. cit., p.504.(Grifos nossos.)
FAUSTO, B.: op. cit.,, p. 134.
Ibid. p. 134!

1
CARONE, E.: op. cit,, p. 425. Como adverte E.Carone na obra acima citada, os
dados praticamente inexistem para os anos anteriores a 1912. Eul4lia Lobo, por
sua vez, procurando cobrir esse periodo, faz um minucioso levantamento, a partir
de folhas de pessoal das grandes fdbricas existentes, e outras fontes primérias.
Dada a complexidade da questio € o tratamento longo e detalhado que seria
necessirio para o uso de tais dados, preferiu-se ndo aponti-los no momento.

LOBO, E.: op. cit.,, p.940; também indicado por CARONE, E.: op. cit., p. 189, e
FAUSTO, B.: op. cit., p. 134-5.

LOBO, E.: op. cit., p. 548.

Entre os fatores mais abrangentes para esta elevagio, B6ris Fausto coloca

(..-) os efeitos da crise internacional de 1921 e as emissdes macigas para
atender as compras de café no curso da terceira operagio valorizadora,
provocando o aumento do meio circulante de 1,8 milhdo de contos em 1920,
para 2,6 milhdes em 1923. (...) € cerio que, na primeira fase do governo
Bernardes, pontilhada pelas agitagbes tenentistas, a inflagio assumiu aspectos
grav4es, tendo o governo tomado medidas para enfrenti-la. FAUSTO, B.: 1972,
p. 94-5.

LOBO, E.: op. cit,, p. 532.
Ibid. p. 854.

Ibid. p. 868. Com dados retirados de SIMONSEN, Roberto (A evolugdo industrial
do Brasil), a autora mostra ainda que, a partir de 1936, o indice de custo de vida
ultrapassa os saldrios. LOBO, E.: op. cit., p.901.

Entre essas medidas, destaca-se a implementagio do saldrio minimo que, embora
instituido em 1936, s6 comeca a ser regulamentado em 1939, surgindo a primeira
tabela em 1940. Para as implicagdes da sua definigio, vide VIANNA, L.W., jul-ago-
set. 1977, p. 95-147. Outras medidas a serem destacadas seriam aquelas referen-
tes ainda ao abono familiar, o desenvolvimento de mecanismos de previdéncia
social nos Institutos de Aposentadoria etc.
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SKIDMORE, T.: 1969, p. 97.

L2-se em “O modelo brasileiro de desenvolvimento”:

Se considerarmos como marco o fim da guerra, é possivel dizer que entre 1945
€ 1948, apesar do aumento do custo de vida, cresceu o saldrio real médio dos
empregados (ndo s6 dos operdrios) nos estabelecimentos industriais das
cidades-capitais. Entretanto, entre 1949 e 1951, o aumento do custo de vida
foi de 15% em Sio Paulo e de 23% no Rio, ao passo que o saldrio médio
aumentou apenas 10,5% em Sio Paulo e 12% no Rio. Houve, portanto, queda
do saldrio real médio na industria dos principais centros industriais do pafs,
num periodo em que a produtividade do trabalho (a julgar pela taxa de quase
10% da expansio anual do produto industrial) deveria estar se elevando
rapidamente. CARDOSO, F.: jul-dez. 1973, p. 20.

‘ A citagdo que o autor faz € de SINGER, P.L.: 1972, p. 25.

SKIDMORE, T.: op.cit., p.123.
Ibid. p. 145.

Ibidem, p. 150. Vide ainda o estudo realizado por José Alvaro Moisés sobre a greve
dos 300 mil em Sio Paulo, em 53-54.

Com efeito, no bojo dessa questdo, Getilio Vargas troca o seu ministro do
Trabalho Jodo Goulart, que havia proposto em fevereiro de 54 um aumento de
100%; entretanto, em 1° de maio desse ano, o presidente reafirma a disposigio
de conceder os 100%. Representacées de empresdrios € empregadores em geral
s3o feitas contra o governo, sendo que o Supremo Tribunal Federal acaba por
declarar a legalidade do aumento, em meio 2 ameaga de greve geral dos trabatha-
dores. Este aumento - que representava, na verdade, uma elevagio de 54% nos
saldrios reais ~ é posto em vigor a partir de julho daquele ano. O relato acima se
baseia em SKIDMORE, T.: op. cit., p.166.

Ibidem, p. 201, 216, 220.

BENEVIDES, M.V.de .M.: 1976, p.235.

Ibidem, p. 234.

SKIDMORE, T.: op.cit., p. 240.,

CINTRA, A.O. “Planejando as cidades: politica ou ndo politica” in CINTRAA.O. e

HADDAD, P.R.: 1978, p.191-2 (grifos nossos):
As politicas populistas, por outro lado, consistiam em medidas para manter
bem lubrificada a miquina politica urbana. Havia grande nimero de politicas
desse tipo e a mais importanteera, certamente, a salarial. Mas, o bem-estar
social, através de Institutos de Previdéncia Social, as tarifas subsidiadas dos
servigos de utilidade piblica contratados pelo governo — por exemplo, o prego
de passagens ferrovidrias para o transporte urbano no Rio de Janeiro ¢ 0s
programas habitacionais(...) eram também importantes.

SKIDMORE, T.: op.cit.; p. 312-27.

Ibid., p.295.

CARDOSO, F.H.: op. cit., p. 26.
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Ibid., p.24.
Apud VIANNA, L. jul./ago./set. 1977, p.132-5.

Vide a esse respeito, nio s6 CARDOSO, R.H.: op. cit., como também SUPLICY,
E.M.: 1977, p.54-6. Este \ltimo autor, no artigo citado, revela, inclusive, que,
mesmo contrapondo-se estatisticas oficiais as ndo oficiais, a pauperizagio dos
trabalhadores ndo pode ser escamoteada, apesar do boom econbmico dos
primeiros anos da década de 70.

Embora n3o se tenha dados estatisticos para o periodo como um todo, esse
aspecto parece ocorrer, a partir de evidéncias trazidas por entrevistas com chefes
de estacio da rede ferrovidria federal: “Até 1964, o povo era mais tranqiilo e @
renda (da bilbeteria) era alta, depois ficou tudo mais revoltado, e aumentaram
os caronas” (Estacio de Anchieta, 1975). Apenas como um outro exemplo, na
estacdo de Augusto Vasconcelos, a diferenca de “pagantes”, de 1965 para 1975,
foi de 1100 para 200.

Os dados foram extraidos de entrevistas com chefes e agentes das estacbes na
pesquisa levada a efeito em 1975. O caso extremo de evasio encontrado foi o da
estacdo de Barros Filho, na Linha Auxiliar. Este caso citado pelos jornais, € por
José€ Alvaro Moisés, € praticamente a caricatura de uma reatidade. Um trecho de
relat6rio realizado para a mencionada pesquisa diz o seguinte:
Chegando 2 estacio (de Barros Filho), praticamente no meio de um descam-
pado, entramos pela linha do trem 4 procura do torniquete; este se encontrava
fechado, e sem o bilheteiro; neste momento, um passageiro que se encontrava
na plataforma, avisou: “Pode entrar por ai mesmo que aqui ninguém
paga“(...). Um dos agentes entrevistados ressaltou o fato, evidentemente j4
observado, que todo movimento da estagiio € de “penetras”, excetuando-se
duas pessoas que constituem, quase diariamente, a renda da estagio, segundo
o funciondrio: dois “crentes”.
Observe-se ainda, a titulo de curiosidade, que a expressio “fazer renda” é
correntemente usada pelos funciondrios da rede. Significa chamar a seguranga
da ferrovia para obrigar os usudrios a pagarem as passagens, no sentido de tentar
aumentar a receita da estagio.

GAZETA DA TARDE, “Com a Light - falta de bondes”, 16 de abril de 1909 (grifos
nossos). Conforme se verd adiante, essas reclamagdes se davam jd nas vésperas
da eclosdo de conflitos em Sio Paulo e depois no Rio, contra a Light.

SANTOS, FA.N.: op. cit., p.220.

Em 1861, quando se inicia 0 servico da Central do Brasil para os subtirbios,
cobrava-se 900 réis até Engenho Novo e 1$500 até Cascadura, na primeira classe.
Havia segunda e terceira classes (suprimidas em 1870), que chegavam a 600 réis
€300 réis. Por outro lado, a média que se cobrava nos bondes, por volta de 1901,
era de 200 réis € 100 réis. No caso das barcas, em 1891, cobrava-se 300 réis

~{primeira classe), aumentando um pouco mais a passagem para as viagens a noite.

SANTOS, FAN.: op. cit.,, p.233, 359, 482.
SANTOS, FAN.: op. cit.,, p.314.

Observe-se que pode haver uma certa diferenca na intensidade com que ocorrem
problemas relativos ao material e funcionamento dos transportes de massa,
considerando-se os meios de transportie tratados. Por outro lado, na medida em
que a ferrovia suburbana se solidificou nos anos recentes como a forma bésica
de locomogio para a periferia (excetuando-se os Onibus), foi ela tratada em maior
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detalhe. Quanto aos bondes, conforme ji4 mencionado anteriormente, embora
continue na década de 1950 como uma opgio “barata” na cidade, j4 a partir da
Segunda Grande 'Guerra sofre — mais que o préprio trem - a concorréncia dos
6Onibus, sendo crescentemente apontado como “fator de congestionamento”, até
sua extingdo em meados de 60. As barcas continuam como a forma Unica de
travessia da bafa de Guanabara, até 1974, quando ¢ inaugurada a ponte Rio-
Niterd6i, sendo ai colocadas inclusive tinhas de 6nbus.

COMISSAO MISTA BRASIL-ESTADOS UNIDOS: op. cit., p. 283.
Ibid., p. 283.

O relat6rio da comissdo citada indica que esse processo de desgaste foi resultado
nio s6 do pouco caso na manuten¢io e renovagio de material da ferrovia, como
também do afluxo excessivo de passageiros. “O tridfego aumentou continuamente
acompanhando o crescimento dos subirbios da Zona Norte”. Acrescenta, ainda,
o fato de a Segunda Guerra Mundial ter impedido a importagio de novos
equipamentos. COMISSAO MISTA: op. cit., p. 283.

Diz ainda o relatério que a precariedade dos servicos da Central obrigou-a a
cancelar cerca de 40.000 viagens, apenas no ano de 1951. Ibid. p. 284-5.

O jornal O Globo, na sua edi¢do de 15 de maio da 1978, assinala que a RFFSA
mantinha em trifego nas linhas de Santa Cruz, Belfort Roxo e Japeri, trens
adquiridos em 1937, 1954 e 1963. A linha de Deodoro, por sua vez, foi a mais
beneficiada nas medidas tomadas no ano amerior, tendo recebido trinta trens
(japoneses) adquiridos em 1977. O GLOBO, “A preciria viagem de quem usa o
trem”, 15 de maio de 1978. Em 30 de abril, 0 mesmo jornal fez uma reportagem
sobre um choque de trens préximo 2 estagio D. Pedro II, envolvendo uma
unidade adquirida em 1945, € um trem “japonés” recém-chegado. O GLOBO,
“Rede admite falhas no sistema suburbano: Em uma semana, trés descarritha-
mentos € um principio de incéndio”, 30 de abril de 1978.

O GLOBO, 30 de abril de 1978.

JB, “Central n3o tem recursos para manter seu novo padrdo”, 9 de outubro de
1977.

“As deficiéncias do sistema ficam mais claras diante de uma situagio de fato: por
deficiéncia do fornecimento de energia, metade da frota de trinta trens japoneses,
em condicdes de operar h4 trés meses, estd parada”. JB, 9 de outubro de 1977.

O GLOBO: “Atraso nos trens fez muitos perderem o dia”, 27 de dezembro de
1979.

Em 1953, registrava o O Correio da Manba:
A inseguranga que se observa na Central é pendente e comprovada. Basta que
se presencie o embarque de passageiros depois das 17 horas, para que se
tenha idéia do risco que correm viajando nesses trens. O caso de ontem vem
provar mais uma vez que a administragio daquela ferrovia tem deixado muito
a desejar. Nada menos de trés mortos e seis feridos foi o balango trigico da
manhi de ontem. Na estagio de Encantado, passavam dois trens empare-
lhados, com destino 2 cidade: o n° 18, Campo Grande e o n° 15, Japeri. Um
e outro completamente lotados, como se tem verificado dlanameme A
composigio de Campo Grande entrou no desvio existente naquela estagio e
parou mais adiante, pois o sinal estava fechado. Acontece que o sinal fica numa
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curva bem acentuada da estrada, provocando uma natural queda da
composicio para dentro da curva. Exatamente quando o trem estava parado,
o Japeri, que vinha mais atrds, na linha ao lado, passou-lhe 3 frente, ocasionan-
do o desastre. Na inclinagio da curva, os pingentes do Japeri que viajavam
agacrrados nas lanternas e na buzina da composi¢io, penderam para fora. Com
0 excesso de peso, os sustenticulos da buzina e da lanterna arrebentaram-se,
projetando os passageiros deste trem contra 0§ outros que viajavam nas
mesmas condig6es no comboio de Campo Grande. Nada menos de nove

foram ao solo nesse lamentdvel incidente. CORREIO DA MANHA,
“Grave acidente na Central do Brasil”, 27 de margo de 1953.

Dado j4 citado neste trabalho, no capitulo 2. A fonte é COMISSAO MISTA
BRASIL-ESTADOS UNIDOS: op. cit.

O GLOBO de 30/04/78.
Ibid.

JB, de 9 de outubro de 1977. Observe-se que os dados a respeito de passageiros
didrios ndo indicam o “carona”, conforme j4 notado neste trabalho. Assim, as
estimativas variam. Alvaro Moisés (op. cit., p. 24), referindo-se a outro jornal,
estima, para 1975, cerca de 700 mil passageiros. O fato importante a notar é o
aumento da procura da ferrovia, nestes Gltimos anos.

JB, “O aumento da procura em trem suburbano de abril para maio foi o maior
em dez anos”, 18 de fevereiro de 1978.

Cf. MOISES, J A. (0p. cit., p.25):
Segundo estatisticas da prépria rede, na linha do centro da Central do Brasil,
que atende ao Grande Rio, viajam 33% de industri4rios, 36% de comerci4rios,
7% de militares e funciondrios piblicos, € 4% de outras ocupagoes , basica-
mente de classe média, enquanto a Linha Auxiliar transporta 42% de
operérios, 38% de comercidrios, 12% de militares e funciondrios e 8% de
pessoas de classe média. | :

E interessante observar que, h4 mais de vinte anos, segundo o Relatério da

Comissio Mista Brasil-Estados Unidos, a composigio social dos usudrios a de rede

ferrovidria apresentava-se com as mesmas incidéncias: operarios, comercidrios e

funciondrios (militares e civis).

O GLOBO, “O primeiro trem de madrugada: uma aventura de desenrolar e final
imprevisiveis”, 18 de fevereiro de 1979.

Essa situagio ndo se constitui em exce¢do na periferia do Centro do Rio. Um dos
conjuntos residenciais de construgfio mais recente € o de Antares, em Santa Cruz,
que reudne cerca de 7.000 moradores. Embora este conjunto seja margeado pelo
ramal ferrovidrio de Santa Cruz, quem quiser ir de trem para a cidade terd que
tomar um Onibus até a estagio de Paciéncia ou a de Santa Cruz, uma vez que nio
existe naaltura do conjunto uma plataforma sequer que possa dar acesso ao trem.
Por outro lado, sfo virios os problemas que o trabalhador enfrenta no caso de
ser obrigado a tomar um Onibus na periferia; estes problemas serio majores ou
menores, dependendo da localizagio de sua residéncia, se mora em rua asfaltada
ou de terra. Para uma descri¢io bastante completa desta situagio, vide CEAS:
margo-abr. 1979, p. 30-42.

O GLOBO, 18/02/1979.



67.

69.

70.

71.

72.
73.
74.

75.

Briga de rua, briga de vida 161

José Alvaro Moisés (op.cit.) descreve esta entrada, mostrando como essa “fase”
da viagem € dramitica nas estagbes mais proximas das 4reas de trabalho (bairros
industriais e comerciais mais contiguos ao Centro da cidade) quando a multidio
que embarca quase equivale 2 que estd desembarcando. E a “pororoca”. Na
experiéncia vivida na RFFSA, por ocasiio de participagio de uma pesquisa para a
prépria rede, observou-se que 2 entrada nos trens se d4 mesmo pelas janelas,
sendo impossivel, as vezes, o acesso normal. Assinale-se que um carro que
comporta 250 pessoas tem em geral o dobro desta lotagdo.

No caso de acidente, ou paralisagio da linha, ¢ interessante notar que nem
sempre ¢ comunicada a verdade aos passageiros, porque — no dizer de um
operdrio — a estagdo “viraria praga de guerra (...). Todo dia eles inventam uma
desculpa e a gente € que sofre. Depois reclamam quando o pessoal quebra tudo”.
JB, “Trem avanga sinal, mata dois, e fere 52 em Del Castilho”, 31 de jutho de 1975.

A questdo do trem “direto” e do “parador” leva, por vezes, a uma certa
improvisagdo do usudrio. Em entrevistas com agentes de estagdes da RFFSA, duas
ordens de comportamento ocorrem: para chegar mais rapido a estagdes proximas
ao Centro, o passageiro as vezes vai no “direto” até D. Pedro II, e volta no
“parador” ganhando tempo. Outros que perdem o “parador”, deslocam-se para
as estagoes seguintes (as vezes a pé€), procurando pegar um trem “direto” que
pare emalguns locais. Por ocasido da pesquisa j4 mencionada, assinalou-se, ainda,
que o problema estava tio sério que em determinada estagio uma associagio de
bairro havia encaminhado um abaixo-assinado 3 Central, solicitando um “direto”

que parasse naguela estac¢do.

O GLOBO, 12 de maio de 1978, entrevista com agentes de estagio, e observagio
de campo.

José Alvaro Moisés, descrevendo este processo, nota que
(...) areagdo do empresariado frente a este estado calamitoso € incipiente(...).
Reduz-se a penalizar os préprios usudrios, mediante descontos por tempo
perdido e até demissio(...). De fato, h4 aqueles patroes que j4 nio aceitam
as famosas papeletas de atraso emitidas pela Central, e ainda h4 0s que
chegam a discriminar certos bairros como fonte de mio-de-obra. MOISES, J A.:
op. cit., p. 27.

CARONE, E.: op. cit., p. 191 (grifos nossos).
O GLOBO, “Uma cidade de dez mil pessoas cruza a baia”, 21 de agosto de 1977.

JB, “Faléa de embarcagdes ameaca pontu'alidade da Rio-Niter6i”, 28 de novembro
de 1976.

Lé-se em O Globo de 21/08/77:

Das nove barcas que se revezam diariamente no transporte de cerca de 170
mil passageiros, quatro foram construidas em 1963 isto €, h4 14 anos(...) duas
datam de 1964; e a “Ipanema™ € de 1970 e as outras duas sdo de 1971(...). O
quadro se torna mais critico, segundo o STBG, porque ndo h4 embarcacoes
de reserva. As chamadas “embarcacbes de apoio” s3o rebocadores ou bate-es-
tacas com anos de fabricagio que oscilam entre 1878 e 1945. O resultado: as
barcas sdo submetidas a desgaste excessivo, operando nas linhas entre sete e
doze horas todos os dias, sem permitir tempo de permanéncia superior a trés
ou qutro horas por dia no estaleiro para pequenos reparos. Assim estio
sempre com’ defeitos € cada dia tornam-se mais dificeis os servicos de
manutencio.
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JB, 28/11/76.
Até 1977, outro fator de formagio de filas além do volume de passageiros - era
apontado: tratava-se do problema de “falta de troco” quando a passagem custava
setenta centavos. Cabe ainda reparar que a possibilidade de tumulto é to grande

que, nas horas de mais movimento (do lado de Niter6i), soldados da PM fiscalizam
essas filas.

O GLOBO, 21/ 08/1977.
Ibid.

LOBO, E.: op. cit., p. 525.
Ibid.

FAUSTO, B.: op. cit., p. 59.

Entre essas e outras motivagdes, destacam-se a falta de habitagdo e o desalojamen-
to da populagio moradora no Centro, devido ndo s6 as obras publicas - porto,
avenida Central etc. — como a prépria campanha da vacina, que derrubou alguns
corticos. Assinala-se, ainda, a presenga de politicos e militares de oposigdo, que
canalizaram, para a revolta, a luta contra o governo de Rodrigues Alves.

LOBO, E.: op. cit.

José Alvaro Moisés (op. cit., p. 57) assinala, em 1947, uma onda de “quebra-
quebras” e depredagbes em Sdo Paulo contra o aumento das passagens de 6nibus
e trens. Por outro lado, nio se encontraram, no material disponivel, outras
referéncias para o periodo que cobre o Estado Novo (até 1945).

COMISSAO MISTA BRASIL-ESTADOS UNIDOS: 1953, p. 285.



5. CONCLUSAO

Tendo percorrido o caminho até este ponto, resta recuperar algumas
questoes colocadas na introdugio a este trabalho.

A cidade € construida e desenvolvida através da disputa, refletida
também no seu espago, de virios atores urbanos. Estes atores tém a
impulsioni-los interesses os mais diversos, que se consubstanciam na
luta, por parte do Estado e-do capital, pelo controle e por parte dos
habitantes pelo direito aos bens urbanos: terra, servigos, equipamento
etc. No caso dos meios de transporte de massa, essa disputa revela-se
plena de tensio e mesmo violéncia, na medida em que tais meios
representam um bem “estratégico”, por virios motivos, para os diferen-
tes atores envolvidos: o capital, o Estado e a populagio. Esta motivagao,
por sua vez, se explicita, ds vezes de forma diferente, nos virios
momentos histdricos. Tomando-se as unidades de capital — compa-
nhias privadas de bondes, trens e barcas — observou-se que é no
processo de sua formagio, no final do século XIX e inicio do século XX,
que se identificam com maior clareza os seus interesses mais amplos e
sua repercussio na conformagio da cidade. No caso das companhias
de bondes, aos interesses no lucro de transporte de passageiros e de
cargas, nas dreas densamente povoadas da cidade e na ligagio com os
terminais ferrovidrios e portudrios, alia-se a possibilidade de lucros em
grandes empreendimentos imobilidrios nos espagos ainda a ocupar:
Copacabana, Ipanema, Vila Isabel, Méier etc. Este Gltimo aspecto se
revela na alianga, na conjugacio das iniciativas das companhias de
bonde com empresas imobilidrias, promovendo o loteamento de
amplos trechos inexplorados da cidade. Nas dreas j4 povoadas, os
“privilégios de zona” permitem o controle exclusivo do trifego e o lucro
. dai decorrente, Por outro lado, as repercussdes no espago urbano se
dio, neste caso, através das virias obras que as companhias realizam
na cidade, como resultado da barganha com a prefeitura: aterros,
abertura de ruas etc. Assim, a disputa entre essas vdrias companhias,
de um lado, se direciona para o Estado, que é quem concede o privilégio
e de outro, se realiza entre umas e outras, buscando manter a ex-
clusividade do privilégio.

As disputas se dio na maioria das vezes na justiga, através de
processos, embargos etc. que as diversas companhias movem incessan-
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temente umas contra as outras, comprovando a importincia estratégica
do controle do transporte. .

A monopolizagio do transporte de bondes pela Light and Power
de certa forma contribui para o desaparecimento destas querelas. As
estradas de ferro, por sua vez, se estabelecem também impulsionadas
pelas possibilidades do lucro no transporte e nas formas de apropriar
O espago, embora com mecanismos ligeiramente diversos. Basta
relembrar a questio da desapropriagio de terras e da garantia de juros
que o préprio governo fornece. Trata-se de uma situagio suf generis.
O Estado concede ndo s6 o direito, mas ainda uma garantia do capital
empatado, tornando-se o principal avalista de empréstimos, na prépria
construgio da estrada. O lucro, portanto, é quase imediato e se mantém
no caso da ferrovia “nido dar certo”. Por outro lado, a ligagio com as
regides produtoras € os centros urbanos fornece um retorno de capital
razodvel, no frete de mercadorias. Em relagioa regido do Rio de Janeiro,
embora a repercussio no espago nao seja tao imediata e clara como no
caso dos bondes, observa-se que, entre as methorias que a ferrovia traz,
encontram-se aterros — especialmente ao longo das linhas da Leopol-
dina.

Quanto as companhias de barcas, as empresas disputam entre si
o lucro do transporte de passageiros e mercadorias.

Cabe finalmente observar que no dmbito das unidades de capital,
existem outros tipos de relagoes que permitem compreender melhor
a atividade que se desenvolve nesse campo. Assim € que niao s6 brigam
para obter o controle total da locomogiao, mas por vezes se aliam a
empresas de outros ramos, buscando a extensio de suas atividades.
Como exemplo, cita-se a Estrada de Ferro Leopoldina, que se alia i
Cantareira que, por sua vez, controla o trifego de bondes e os servigos
de dgua em Niterdi. Acrescentem-se, ainda, os interesses em relagio ao
mercado financeiro: a especulagio em torno das concessoes e a alta
capitalizagio das empresas tornam extremamente interessante O jogo
da Bolsa. .

Os empreendimentos, quase todos de origem estrangeira, tém,
conforme mencionado anteriormente, a garantia do Estado. Pelo que
se viu na prdtica, esta garantia, por sua vez, se estende, de fato, até
mesmo a casos de faléncia ou dificuldades financeiras sofridas pelas
empresas de transporte. Assim os governos — prefeitura e governo
federal - num primeiro momento cedem a pressoes ou estimulam as
companhias, garantindo 3 empresa privada o livre ganho com o
transporte de massa. Num segundo momento, a pressio ocorre no
sentido da encampagio ou ajuda direta (subsidios) das empresas em
dificuldades. A compra e a ajuda por parte do Estado parecem obedecer
a duas finalidades gerais. A primeira € suprir, com um minimo de
condigbes, um servigo que se torna cada vez mais importante, seja para
a populagio, seja para as unidades produtoras que dependem do
trabalho desta populagio. A segunda é garantir um certo ganho
politico: na medida em que o governo se identifica como aquele que
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presta o servico 4 populagio e, além disso, mantém as tarifas baixas,
capitaliza para sua imagem e popularidade aqueles investimentos.
Paralelamente, no seu papel de “garantidor” das empresas privadas, o
Estado incentiva e permite o desenvolvimento acelerado do transporte
individual. Esta seria uma das principais contradigdes na sua
intervengio ao longo da década de 1950 e parte da década de 1960. E
interessante observar que, numa etapa seguinte, quando as politicas
publicas tendem a uma progressiva “empresarializacdo” das iniciativas
govemamentzus os transportes de massa existentes continuam a fun-
cionar de acordo com antigos moldes. Ou seja, embora ferrovias e

barcas conservem suas caracteristicas de deficiéncia e precariedade, sua
" importincia estratégica (para a cidade € para a populagio) justificam a
permanéncia de sua sustentagdo por parte do Estado.

Ainda no plano do poder publico verifica-se que o debate técnico
— no caso, basicamente, do Metropolitano do Rio de Janeiro — envolve
disputas de naturezas diferentes. Uma destas refere-se a pressio exer-
cida pelas companhias privadas (especificamente a Light and Power)
para manter o controle do transporte coletivo da cidade. Isto ocorreu
- em torno das proposi¢oes do plano Agache e, vinte anos mais tarde, na
discussio do projeto definitivo do metrd.

Outro tipo de disputa tem como énfase aspectos politicos e
ideolégicos decorrentes do confronto metrd x ferrovia. Este confronto
encerra virias facetas, dentre as quais a prépria imagem da cidade, que
se reproduz na oposiGao “trem — subtrbio - proletariado” x “metrd —
Zona Sul - elite”, revela a ideologia que-informa a postura técnica. Por
outro lado, num plano especificamente politico, esti em jogo a
subordinagio ou nio do controle de uma nova fonte de poder —
representada pela Companhia do Metropolitano — a2 uma drea de
controle politico ji existente: a Rede Ferrovidria Federal.

Todo este debate revela a conformagio sécio-espacial da cidade,
marcada que foi pela atuagdo das companhias privadas e 6rgios do
Estado. As obras publicas, obedecendo a diretrizes de politicas vidveis
e habitacionais, aclopadas aos investimentos do mercado imobilidrio,
sdo vetores bdsicos para a definigio do desenho da cidade. Este dese-
nho, por sua vez, reforga a ruptura habitagio-trabalho, levando a
populagio a necessitar cada vez mais do transporte de massa e — dadas
as condigOes crescentes de pauperizagio — a um transporte de custo
minimo. O transporte, embora de baixo custo, é oferecido nas piores
condigdes possiveis, implicando — além de avarias, atrasos e desconfor-
tos — o risco de vida didrio dos passageiros. E o terceiro ator, o povo da
cidade do Rio de Janeiro, reage como pode, na disputa por seu direito.
A linguagem violenta do “quebra-quebra” representa os seus objetivos
de defesa do saldrio e defesa da vida. E, na maior parte das vezes, ¢ uma
linguagem — pelo menos temporariamente — eficaz. Este aspecto foi
observado em virios momentos da historia da cidade e em relagdo aos
vérios tipos de transporte. Nestes momentos (ds vezes bastante curtos)
o Estado, paralelamente a uma agdo repressiva, recua frente as
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reivindicagdes. As companhias privadas (enquanto detém o controle
do transporte) escudam-se na cobertura da autoridade, e a briga ganha
as ruas. A populagio, que propiciou o lucro das empresas de
transporte, que sustenta o das demais, que deu votos ao governo, tem
que enfrentar a pau e pedra até forgas militares, para garantir o seu
transporte didrio.

Portanto, o transporte de massa assim visualizado € estratégico
para os virios atores envolvidos. Esse “ser estratégico” se revela na
violéncia e constincia das disputas que direta ou indiretamente con-
formam a cidade, evidenciando que esta, longe de ser uma “ordem
harmoénica” no ideal de um “planejamento neutro”, € uma organizagiao
viva, vibrante e tensa. Portanto, a andlise e a proposi¢ao de solugoes
visando a este organismo vivo, para serem reais, devem incorporar essa
tensdo. Seu direcionamento tem que recuperar O ator principal na
histéria, a populagio, para que, em vez de um planejamento sem O
povo, contra o povo e apesar do povo, se tenha um planejamento com
‘O POVO € para O povo.
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