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RESUMO

O objetivo deste trabalho € apresentar as intervengdes desenvolvidas no
Vale do Guaporé no Estado de Rondbnia. Regiao que possui uma extensao
territorial maior que o Estado de Sergipe, mas, muito pelo isolamento quanto ao
restante do Brasil, possui uma populacdo pouco maior que 100 mil habitantes.
Neste trabalho é apresentado um novo modelo de desenvolvimento territorial
baseado na intervencdo em ftransportes, para garantir o desenvolvimento
econdmico e regional de cada um dos municipios que compde esta regido. Este
projeto de desenvolvimento regional € chamado de Programa de Apoio as
Prefeituras, sendo executado em conjunto pelo DNIT (Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes) e da Fundacéo Ricardo Franco.

ABSTRACT

The objective of this paper is to present the interventions developed in Vale
do Guaporé, in the State of Rondébnia. It is a region that has a large territorial
extension, bigger than the State of Sergipe, but with a small population, nearly
than 100.000 inhabitants, because of its isolation from the rest of Brazil. In this
Paper it is present a new model of land development based in interventions in
transport, to ensure the economic and social development of the municipalities in
the region. This project of region development is called Program of Support to
Municipalities, being an program executed by DNIT (National Bureau of
Infrastructure of Transports) and Fundacao Ricardo Franco.



1. INTRODUCAO

O Programa de Apoio as Prefeituras foi encomendado a Fundacao Ricardo
Franco pelo DNIT como parte dos programas ambientais necesséarios para a
pavimentacdo da rodovia BR-429, no Estado de Rondbnia. O projeto de
pavimentacdo da rodovia BR-429 tem por objetivo integrar os municipios
localizados ao longo da rodovia com o restante do estado de Rondbnia e
consequentemente com o restante do pais. Sem a pavimentagéo, principalmente
nos meses de novembro a margo durante a época das chuvas, 0s municipios da
regiao ficam isolados. As precarias condigbes da rodovia acabam por impedir o
trafego de veiculos pesados e até mesmo a locomocgao de veiculos de passeio.

A situacdo assinalada acaba por trazer prejuizos econémicos e sociais aos
municipios afetados. Economicamente, o desenvolvimento do municipio fica
estagnado, com a sua populacédo impedida de efetuar transacées comerciais,
transportar produtos agricolas ou manufaturados entre outros. Socialmente, uma
populagcéo que néo se desloca, mesmo que esporadicamente, ndo efetua trocas
culturais essenciais para o desenvolvimento de qualquer sociedade, nao
estabelece relagdes sociais com a populagdo dos municipios vizinhos e torna-se
uma populacdo segregada.

Portanto, para o desenvolvimento dos municipios de Alvorada D’Oeste,
Sao Miguel do Guaporé, Seringueiras, Sao Francisco do Guaporé, Costa
Marques e Nova Brasilia D’Oeste, faz-se necessaria a pavimentagao da BR-429.

Com a pavimentagao, haverd, principalmente, um incremento da
urbanizagao no entorno do eixo da rodovia devido a facilidade de acesso. Esse
crescimento promove alteragdes no uso das areas, que feita de maneira
ordenada e planejada pode promover um grau de desenvolvimento maior do
municipio.

Segundo LE CORBUSIER (1925) o transporte proporciona a circulagao,
que é um dos quatro pilares da arquitetura e do urbanismo moderno. Os outros
pilares sao o lazer, o trabalho e a moradia. Seguindo estes preceitos, as cidades
passaram a se desenvolver. A partir da década de 50, auto-estradas, viadutos,
trevos rodoviarios, avenidas mais largas e outras marcas da modernidade

surgiram nas metropoles do mundo.



Acompanhando o processo histérico brasileiro, grandes aglomeracdes urbanas
desenvolveram-se junto a rodovias, sendo que algumas delas transformaram-se
em sedes de municipios. Estas aglomeragbes geram uma grande movimentagao
de veiculos, pedestres e ciclistas, que se ndo ordenados corretamente, podem

gerar muitos impactos negativos, como acidentes.

O rodoviarismo, conhecido vilao do bem estar no meio urbano, tem
normalmente associado aos veiculos, graves impactos ambientais como
polui¢ao do ar e poluicao sonora. Ja as vias e aos seus equipamentos devem ser
associados a poluigédo visual, segregacao e violéncia urbana. (FOGLIATTI et al.,
2004)

Diante da expectativa deste crescimento, deve-se considerar a
identificacdo de vocacdes potenciais pela expansdo da atividade corrente, que
dara origem a novos empreendimentos, eventualmente complexos e de grande
porte, para os quais deverao ser buscadas localizagbes compativeis com as de

assentamento e os programas de implantagcao de infra-estrutura.

Sendo assim, para comportar o acréscimo do volume de trafego e
consequentemente o incremento na populagédo, transformando esta pressao
populacional em beneficio para a regido, uma série de atividades sao
programadas para que no fim da elaboragdo do programa possa-se chegar a
diretrizes quanto a implementacao de novas facilidades de transporte, sendo a
principio a propria rodovia elemento estruturante de todo novo sistema de
transportes.

2. METODOLOGIA DO PROGRAMA

A metodologia do Programa de Apoio as Prefeituras dos municipios
localizados ao longo da BR-429 foi montada visando a coleta das informacgdes, a
andlise das informagdes, a caracterizacdo da area estudada e finalmente a
proposta de novas diretrizes. A Figura 1 apresenta um esquema que representa
o funcionamento da metodologia.



Andlise das Informagdes p| Caracterizagio da Area Estudada

A 4

Coleta das Informagdes

A 4

Proposta de Novas Diretrizes

Figura 1: Esquema da Metodologia do Programa

2.1. Coleta das Informacoes

A primeira etapa da metodologia é a coleta das informagées, onde ha uma
pesquisa profunda sobre informacdes retiradas de arquivos digitais, artigos
cientificos, reportagens e, principalmente, informacoes oficiais da prefeitura e
DNIT. A coleta das informacdes iniciada em novembro de 2009, possui duas
etapas distintas cumpridas em sua totalidade.

A primeira destas duas etapas foi finalizada em margo de 2010 e constituiu
na coleta das informacdes técnicas e demograficas de toda a regido, onde foram
levantados dados estatisticos e historicos relevantes para o projeto. Uma das
informacdes coletadas foram mapas da malha viéria, cedidos pelo poder publico,
do SIPAM ( Sistema de Protecdo da Amazbnia), como pode ser visto na Figura
2.
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Figura 2: Mapa do municipio de Sdo Miguel do Guaporé



A segunda etapa, que foi iniciada em margo de 2010 e concluida em julho
de 2010, constituiu na coleta de informacgdes in loco, onde foram feitos
levantamentos executados por distintas equipes técnicas munidas de cameras
fotograficas, aparelhos de GPS, trenas de grandes dimensdes e questionarios.
Os levantamentos feitos por estas equipes, por ordem de execucdo, foram os
apresentados a seguir:

2.1.1. Levantamento na Rodovia BR-429/RO

Areas verdes:;

Postos de fiscalizagao;

= Postos de travessia;

= Areas de despejo de residuos;
» Polos geradores de trafego;

» Postos de servigos publicos;

= Passivos ambientais;

= Areas de desmatamento;

» Propriedades rurais;

» Favelizagao;

= Areas de extragao;

» Ndcleos residenciais;

= Areas de preservagdo ambiental;
= Areas de lazer;

» Paradas de 6nibus;

» Acessos as cidades;

= |ocais de servicos privados;



= Areas industriais;

= Pontos de comércio informal;

= Zonas de trabalho degradante;
2.1.2. Levantamento na cidade

» Tipologia construtiva da regiao;
» Saneamento basico;

= Distribuicdo de energia;

= indice de Desenvolvimento Humano (IDH)
» Sistema de transportes;

» (Circulagao viaria;

» Favelizagao;

* Queimadas;

» Desmatamentos;

» Preservagao de areas protegidas;
* Loteamentos;

= Area residencial;

= Area comercial;

= Area Industrial;

» Propriedades rurais;

= Polos geradores de trafego;

= Areas de lazer;

= Areas verdes;

» Areas Degradadas;



2.1.3. Levantamento qualitativo e quantitativo

O levantamento qualitativo e quantitativo foi feito em cada um dos
municipios que compode a regido através de pesquisas feitas por recenseadores
utilizando questionarios preparados exclusivamente para esta pesquisa. Foram
coletadas informagdes quanto as caracteristicas da populacdo, a infraestrutura
dos municipios e outras informacbes relevantes que ajudaram a formular as
diretrizes de transporte para o desenvolvimento da regido.

2.2. Analise das Informacoes

Apés a captagado de todas as informagdes, a metodologia de analise
destas informacdes foi desenvolvida para se chegar a identificacdo das linhas de
acao a serem seguidas. Nesta etapa, iniciada logo Apdés a chegada das
primeiras informagdes, foram realizadas reunides periddicas, com o objetivo de
manter a equipe interada do andamento do trabalho e dentro das linhas de acao
preconizadas.
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A primeira acao perante as informagbes €& separar as informacdes
relacionadas ao empreendimento e as informacgdes relacionadas aos municipios.
Desta forma, as informacdes sdo tratadas de duas maneiras distintas, quanto ao
empreendimento e sua relagdo com a regido e quanto aos municipios e a

interferéncia que sofrerao.

Assim, vé-se o empreendimento como um elemento ja consolidado que
serd introduzido na regido, ajudara no desenvolvimento regional e que trara
impactos positivos e negativos. Por outro lado, véem-se 0s municipios como
elementos que, ao mesmo tempo em que serdo beneficiados pelo
desenvolvimento regional, também sofrerdo de forma direta os mesmos

impactos positivos e negativos.

Portanto a andlise de dados deve privilegiar, quando tratado o
empreendimento, de sua area de influéncia direta e quando tratados os
municipios, todo o0 seu territério, para posteriormente estas informagdes

compatibilizadas serem subsidios para a caracterizagao da area estudada.



Um dos produtos resultantes da analise das informagdes sdo os mapas
georeferenciados, desenvolvidos com o software TRANSCAD®, onde além de
computados todo o sistema viario de cada cidade, estdo apontados todos os
pblos geradores de trafego, essencial para aplicar os modelos de atracdo de
viagem. Um destes mapas, o da cidade de Alvorada d’Oeste, pode ser visto na
Figura 3.

i o

Figura 3: Mapa da cidade de Alvorada d’Oeste.

2.3. Caracterizacdo da Area Estudada

Com as informacbes coletadas, apds a devida andlise, comecga-se a e
definir as caracteristicas da area estudada. A caracterizagao da area estudada é
importante para levantar a histéria do municipio, apresentar as suas atuais
caracteristicas, mostrar o potencial da regido, apontar os atuais problemas e
prever os possiveis impactos positivos e negativos que serao trazidos pela
implantagdo do empreendimento.

Na caracterizagao, definiu-se a atual configuracdo do municipio e a sua
configuracdo apds a implementacdo e operacdo do empreendimento. Desta
forma, os municipios de Alvorada D’Oeste, Sao Miguel do Guaporé,
Seringueiras, Sao Francisco do Guaporé e Costa Marques tiveram todas as suas
caracteristicas apontadas, seja seu histérico, sistema viério, sua tipologia
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construtiva, populagdo, zoneamento, economia e todas as informagbes
relevantes que possam formar um documento preciso que auxilie na tomada de

decisdo quanto a formulacéo das novas diretrizes de transporte.

Além dos municipios, a caracterizagdo também foi feita sobre a rodovia,
suas areas lindeiras e area de influéncia direta, apontando as informagdes que
auxiliem uma total integracao entre o empreendimento e os municipios que ele
corta. Também foi analisando o Estado de Rondbénia e seus dois principais
municipios, Porto Velho, a capital e Ji-Parana, a metropole local, para que
sirvam de parametro para todas as intervengbes que deverdo ser feitas na

regido.
2.3.1 Estado de Rondénia

O Estado de Rondbnia, segundo o IBGE (2009), possui 1.503.928
habitantes, com uma densidade demografica estimada em 6,3 habitantes por
Km2. A expectativa de vida da populacéo é de 70,6 anos e a taxa de mortalidade
infantil chega a 24,6 mortes para cada 1000 nascimentos. Desta populacao, 36%
sdo brancos, 4% sao negros e a maioria, 60%, é parda ou mestica.

Com um crescimento demografico estimado em 2,2% ao ano, a populacao
urbana do estado chega a 66,8%, onde apenas 36% tem acesso a agua tratada
e somente 48% tem acesso a rede de esgoto, 0 que ajuda a explicar o IDH
indice de Desenvolvimento Humano) calculado em 0,756, considerado baixo ao
se comparar com o IDH de outros Estados brasileiros.

Os dois principais municipios do Estado sado Porto Velho, a capital, e Ji-
Parana, a metrépole mais préxima dos municipios localizados ao longo da BR-
429. A Figura 1 representa o Estado de Rondénia, as cidades localizadas ao
longo da BR-429, Porto Velho e Ji-Parana.
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Figura 4: Estado de Rond6nia

Porto Velho, a capital de Rondbnia, localizada a margem direita do rio
Madeira, teve sua origem gracas a construcao da ferrovia Madeira-Mamoré. Por
apresentar condigdes propicias para o estabelecimento de um porto fluvial, a
direcdo da Madeira-Mamoré Railway Co, pautada em relatérios produzidos pelos
engenheiros Carlos Morsing e Julio Pinkas, e do ainda desconhecido sanitarista
Oswaldo Cruz, entrou em acordo com o Governo Federal para transferir a
construcdo da estacao inicial da ferrovia para esta regiao.

Sendo a base inicial da ferrovia o Municipio de Santo Antbénio, apos as
obras de saneamento e a construgdo das instalacbes necessdarias para 0s
servigos ferroviarios no novo local, todos os funcionarios foram transferidos de
Santo Antbnio para a regido de Porto Velho, o que propiciou um rapido
crescimento populacional na regido. Assim, formou-se um nucleo populoso e um
porto fluvial de grande movimentacao, sendo a base para a formacao do futuro
Municipio de Porto Velho.

A constituicao territorial do Municipio de Porto Velho foi composta pelo
desmembramento de partes do territorio de outros municipios e Estados como o
Municipio de Humaita, Estado do Amazonas e Estado do Mato Grosso. O
municipio, em 1943, tornou-se a capital do entdo criado Territério Federal do
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Guaporé e posteriormente, através da lei complementar n® 41, de 22/12/1981
que promoveu o territorio a categoria de Estado, tornou-se capital do Estado.

Seguindo a tendéncia do Estado de Rondénia, Porto Velho tem tido com o
passar dos anos um acréscimo consideravel em sua populagcdo. Hoje, o
municipio com uma area total de 38.082 Km?, possui uma populacao de 382.829
habitantes. O crescimento populacional do municipio, do ano de 1991 até 2007,
pode ser visto no Gréfico 1.

400.000
350.000 ———
250.000
200.000
150.000
100.000

50.000

1991 1996 2000 2007

Grafico 1: Populacdo de Porto Velho

Segundo IBGE (2001), 77,14% da populacao possui 10 anos ou mais de
idade. Desta populagéo, 38,93% sao mulheres e 38,21% sao homens, onde
7,92% nao possuem qualquer instrucdo ou possuem menos de um ano de
estudo.

Segundo IBGE (2008), o municipio de Porto Velho, comparado com o0s
outros municipios do Estado, possui uma extensa frota de veiculos rodoviarios.
O municipio possui 51.579 automodveis, 3.967 caminhdes, 219 micro-6nibus,
30.076 motocicletas, 763 6nibus e 2 tratores. A frota veiculos rodoviarios de
Porto Velho é representada no Grafico 2.
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Grafico 2: Frota de veiculos rodoviarios de Porto Velho

Esta grande incidéncia de veiculos se justifica pelo municipio ser a capital
do Estado de Rondbnia, atraindo assim mais servicos e comércio que os demais
municipios, além de sua vasta extenséo territorial, sendo maior que Estados
como Sergipe e Alagoas. A cidade de Porto Velho, com suas vias pavimentadas
e nao pavimentadas, pode ser vista na Figura 2.

Figura 5: Porto Velho

Analisando os municipios de Alvorada D’Oeste, Sao Miguel do Guaporé,
Seringueiras, Sao Francisco do Guaporé e Costa Marques, além da propria BR-
429, chega-se a caracterizagdo de toda a regido. A rodovia € 0s municipios,
divididos em maiores ou menores de 15.000 habitantes, sdo apresentados na
Figura 6.
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Figura 4: Municipios localizados ao longo da BR-429

Para os municipios que forma o Vale do Guaporé, na caracterizagdo da
area estudada foram apontados topicos relevantes que formam ou ajudaram a
formar as atuais caracteristicas da regido. Séo eles:

= Histérico;
» Fatores demograficos;
= Fatores sbcio-econdmicos.

= |nfra-estrutura;

2.4. Proposta de Novas Diretrizes

Finalmente, a proposta de novas diretrizes € o produto final do Programa
de Apoio as Prefeituras dos municipios localizados ao longo da BR-429. As
diretrizes serao formuladas ap6s a minuciosa coleta das informagées, a andlise
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detalhada das informagdes coletadas e a precisa caracterizacdo dos municipios
e do empreendimento.

Através destas diretrizes 0os municipios conseguirdo resolver antigos
problemas que assolam a regido, mitigar os impactos negativos que seréo
trazidos pela implantagcdo do empreendimento e garantir a operacéo eficiente da
rodovia em total equilibrio com a regido onde est4 inserido.

Por serem muitas as diretrizes apontadas pelo Programa de Apoio as
Prefeituras, incapaz de serem descritas em sua totalidade neste artigo, serdo
elencadas apenas em topicos algumas destas diretrizes, sem os mapas e
graficos que compdem a versao original do trabalho.

Instalacao de rodovidrias em todas as cidades;

= Criagao de centros avancados de distribuicao;

= Projeto de novas travessias urbanas;

» Reorganizagao viaria de novos loteamentos;

= Substituicdo de cruzamentos por rotatorias;

» |Instalacdo do Aeroporto de Seringueiras;

» Instalagido do terminal de passageiros de Costa Marques;
» Projeto da rota turistica no Rio Guaporé;

» |mplantagédo de calgadas que respeitam a acessibilidade e com ciclovias;

3. CONSIDERACOES FINAIS

Fazendo uma analise sobre as atuais caracteristicas da rede viaria e dos
modos de transporte, fica evidente situar a condicdo de total abandono da
populagao ao se deparar com indices tdo fracos relacionados principalmente a
frota de veiculos rodoviarios. Nestes municipios, ao contrario do que ocorre em
regides asfaltadas e com o minimo de infra-estrutura, faz-se a opcédo pela

16



motocicleta por ser o Unico meio de transporte que pode ultrapassar os
obstaculos causados pela falta de estrutura.

Nao é apenas a falta de estrutura, seja no sistema viario e distribuicdo de
equipamentos publicos, que impede o desenvolvimento regional, pois também
had uma clara falta de planejamento. Nao ha registros ou previsbes para
mudancgas concretas na infra-estrutura local, a frota de motocicletas cresce a
cada dia sem que haja uma adequacao da malha viéria e novos loteamentos séo
criados sem a presencga efetiva do Estado, o que no futuro ird imprimir uma
pressao desproporcional na ja defasada malha urbana.

Com a pavimentacdo da BR-429, sem o devido ordenamento territorial,
havera uma piora ainda mais acentuada nas principais deficiéncias da regiao. O
alto indice de crescimento populacional, que mesmo sem a pavimentagao ja
aumenta a cada ano a densidade populacional da regido, com a pavimentacéo
serd ainda mais intensificada. A facilidade na mobilidade, propiciada pela
pavimentacdo da BR-429, tornara ainda mais facil a migracdo para a regio,
causando uma pressao ainda mais acentuada no ja deficitario sistema viario.

Por este motivo, que agindo diretamente sobre o sistema de transportes,
que o Programa de Apoio as Prefeituras busca solucionar os problemas de
planejamento que ja assolam a regido e preparar a regiao para os desafios que
chegaréao a partir da pavimentacao da BR-429.

Para que o Vale do Guaporé ndo enfrente os mesmos problemas que hoje
assolam muitas das cidades brasileiras, o Programa de Apoio as Prefeituras
possibilita um planejamento estratégico, baseado na adequacao do espago pelo
desenvolvimento de equipamentos de transporte.
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Apontamentos sobre mudancas em mobilidade e
transporte na metrépole do Rio de Janeiro

Mauro Kleiman

1- INTRODUGAO

O trabalho trata da questdo da mobilidade, do papel dos transportes e
suas consequéncias para a dinamica territorial, a partir de 1995, na metrépole do
Rio de Janeiro, tendo como base a pesquisa “Transporte e Mobilidade
populacional-espacial na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro”, (em
andamento no Laboratério Redes Urbanas do IPPUR-UFRJ, sob coordenagao
do Prof. Dr, Mauro Kleiman). Duas perspectivas ilustram a questao: aquele dos
novos meios de transporte automotivos (Vans, Kombis e Moto-Taxis) e suas
modificagbes para maior fluidez com as Faixas Exclusivas (BRS) e Corredores
Expressos de Onibus(BRT), e , por outro angulo a busca de renovacdo de
investimentos no modal ferroviario com a proposta de introducao do VLT, assim
como a expansao do Metrd como linha Unica, e linha em Niterdi, e investimentos
na melhoria dos trens. Estas duas perspectivas inserem-se numa expansao da
metrépole, seja no interior do seu nucleo, ou na direcdo das cidades da regidao
serrana,e outro das cidades praianas nos eixos em direcdo a Regido dos Lagos,
e da Regiao Sul do Estado do Rio de Janeiro, para a chamada Costa Verde. A
existéncia de acdes que buscam alternativas para dar conta do incremento de
movimentos e interagbes na metropole expandida, contudo, nao tem
apresentado sucesso nos seus objetivos mantendo-se graus diferenciados de
mobilidade por classe social. A questdo da mobilidade populacional espacial,
determinada de maneira importante pelo transporte automotivo e por tentativas
de melhorias e expansdo do modal ferroviario, assim como as mudangas
recentes(a partir de 1995) na dinamica territorial da regido Metropolitana do Rio
de Janeiro, trazem elementos que sao objeto de uma reflexdo critica neste
trabalho. As mudancas se fazem através de espagos emergentes intra-
metropolitanos e urbanos, principalmente na Zona Oeste da Cidade do Rio de
Janeiro(tanto para camada de alta renda como baixa renda), e peri-urbanos,

igualmente tanto de renda alta como baixa, assim como novas periferias pobres,
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enquanto nota-se a modernizagdo de periferias pobres tradicionais(na Baixada
Fluminense), assim como a cristalizagdo de novos eixos de crescimento para
além dos limites mais articulados a metropole. Estes movimentos na dinamica
territorial tem como um de seus principais elementos a possibilidade e graus de
mobilidade dados pelo papel do transporte automotivo como elo de articulacdo
intra e inter escalar, na medida que trata-se do modal majoritario de
deslocamentos, mas, igualmente, por maior demanda pelo transporte ferroviario

e certo grau de investimento na melhoria do atendimento por este modal.

O trabalho estrutura-se em quatro partes que se articulam. Na primeira,
faz-se um breve recuo histérico para mostrar como a configuragdo da metrépole
do Rio tem elementos demarcadores de uma determinada estruturagéo socio-
espacial desigual, determinada, inclusive, pela questdo da mobilidade social
restrita dada pelo privilegiamento dos deslocamentos pelo modal automotivo.Na
segunda parte, aponta-se as importantes mudangas em processo na dinamica
do territério que simultaneamente consolida uma expansao no interior do nucleo
metropolitano na area da Baixada de Jacarepagua (Barra da
Tijuca,Recreio,Vargens,Jacarépagua,) que segundo o Censo 2010 do IBGE foi a
area de maior crescimento demografico na ultima década, tendo agora mais de
900 mil habitantes, e uma expansao externa que rompe os limites metropolitanos
como os exemplos dos vetores citados acima, e o papel dos transportes neste
processo. A terceira, busca apontar os diferentes modais de transporte em
utiizacdo nos movimentos desta metropole expandida, suas inovacdes e
mudancgas em curso ou projetadas. Por fim, na quarta parte apresenta-se como
modo de conclusdo que a dinamica territorial em curso na metrépole tem entre
seus elementos a questdo da mobilidade populacional espacial, que tendo como
modal prioritario 0 automotivo, com algumas novidades com a participacdo de
veiculos comerciais leves e motos, e modernizagdes para o trafego mais fluido
de 6nibus, e tentativas de ampliar a participagdo do modal ferroviario, implicam
em alteracoes na problematica dos transportes e mobilidade.
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2- Configuracao da metropole do Rio de Janeiro, suas mudancgas recentes,
e o papel dos transportes

Desde o final da década de 30 do século XX vem configurando-se a
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, com uma dindmica de estruturagéo
interna onde os transportes tiveram papel determinante, tanto em suas areas de
densificacdo como na sua expansdo, na medida da distribuicdo desigual da
acessibilidade em relacao direta a renda.Como no padrdo de urbanizagdo do
momento de constituicdo da metrdpole predominou o classico “ndcleo-periferia”,
onde as camadas de maior renda localizam-se no nucleo e as de menor renda
na periferia, demarcaram-se condi¢des de acessos diferenciados ao uso das
propriedades sociais de espaco, dado que equipamentos e servigos urbanos
foram concentrados em areas centrais. (Abreu,1998. Vetter,1979) Assim a
distancia social acrescem-se a distancia do uso dos beneficios de urbanizagao, e
a distancia espacial. Define-se a condicao periférica para os pobres, conduzindo-
0S a uma nao-articulagdo aos servicos urbanos e a imobilidade relativa , e uma

condicao central a camada de maior renda.

Até a década de 60 os deslocamentos prioritariamente se fazem pelo
modal ferroviario, com os bondes atendendo as areas centrais, e os trens
atendendo as areas periféricas. O transporte automotivo neste periodo tem os
carros particulares e 6nibus associados a uma rede viaria mais estruturada e
com qualidade nas areas centrais, sua utilizagdo quase absoluta pela camada de
maior renda. Para a massa popular, moradora da periferia, no periodo de 1940 a
1970, serdo praticamente inexistentes os proprietarios de automoéveis e
reduzidas as linhas e frotas de 6nibus que lhes servem.

A inflexdo para deslocamentos majoritarios pelo modal automotivo,
inclusive com a extingdo do transporte por bondes e o0 “sucateamento” dos trens,
terd como efeito,em principio,um “espessamento” com  verticalizagdo e
adensamento dos bairros onde existia infra-estrutura de
habitabilidade,equipamentos coletivos,e servigos mais desenvolvidos e a
atragdo de camadas de baixa renda a localizarem-se no seu nicleo colados aos
eixos de circulagao (as favelas no centro e na zona sul, norte do Rio de Janeiro)
para tentarem beneficiar-se da proximidade desta infra-estrutura,
equipamentos,e servicos. A grande massa empobrecida que foi instalar-se na
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periferia da metrdpole(Baixada Fluminense) ter4 grandes constrangimentos a
mobilidade.

Todos estes fatores conduzem a uma geracao de uma configuragdo onde
intensifica-se o centro, criam-se sub-centros, os pobres estardo na periferia
distante mas também estardo presentes no nucleo. Faz-se assim um
espessamento do que ja estava pleno, por densificacdo e verticalizacao, e vai
enchendo-se uma periferia contigua, ampliando-se a metrépole. A configuracao
da metrépole concentrada, densa e verticalizada, e um “espalhamento” em
direcdo a seu perimetro limitrofe, demarcada rigidamente por seu zoneamento
de atividades e usos, com o automével sendo o elo de articulagdo entre suas
partes, apresentara importantes transformacdes resultantes do processo de
transformacgdes produtivo-econémicas da globalizacao inclusive no modo de
vida, ao qual articula-se uma acentuacao do papel do transporte automotivo,
mas também com a contribuicdo, embora declinante desde os anos 1960, do
modal ferroviario, que s6 recentemente volta a receber investimentos..

A atual estrutura socio espacial da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro apresenta especificidades que relativizam a légica estrita do padrao
basico nucleo-periferia, apesar da permanéncia de um Centro Metropolitano(no
Centro histérico do Rio de Janeiro), e sub-centros consolidados e
emergentes(Barra da Tijuca), a estrutura sdcio-espacial deve ser observada
criticamente. Isto porquanto embora a camada de renda alta e média alta
continue a concentrar-se na orla maritima do Rio de Janeiro e Niter6i, suas areas
estdo entremeadas com a permanéncia ha mais de sessenta anos dos setores
populares em favelas, que tem novo surto de crescimento a partir dos anos 90.
Setores médio-alto e médios também localizam-se na periferia imediata do
nucleo da metrépole (Zona Oeste do Rio de Janeiro), e na periferia mais distante
(principalmente no centro de municipios da Baixada Fluminense), onde a
predominancia anterior indicava serem areas de setores populares. As areas de
renda alta tém uma expansao territorial num movimento duplo intra e supra-
metropolitano: internamente esta ocupando uma nova area de orla oceénica, sob
a forma de condominios fechados de edificios e casas na Baixada de
Jacarépagua; e também se observa movimentos de deslocamento para

segunda residéncia, ou nova residéncia fixa, em municipios serranos ou
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praianos,tanto para a dire¢do da Regido dos Lagos como para a Costa Verde,
ambos externos aos limites metropolitanos, onde existem também areas de
setores médios e médio-baixos. Os setores populares tem acompanhado este
movimento e sinaliza-se um, por vezes intenso, processo de favelizagdo nestas
novas areas de renda alta. Torna-se assim mais complexa a configuragao sécio
espacial da metrépole com a co-habitacdo de camadas pobres das favelas e dos
loteamentos periféricos com camadas média e ricas que encapsulam-se em
condominios fechados, e a cada vez mais distante posicdo entre as camadas
pobres das periferias e as médias e ricas do nucleo (Abreu1988; Kleiman 2003).

O processo de re-estruturacdo complexo da configuragdo da forma-
contetdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, com seu desenvolvimento
simultineo de densificagdo da concentragdo, com diversificacdo de
necessidades e atividades, centralidades e permanéncia do Centro, e expansao
extensiva para fora de seus limites, que buscamos analisar, tera o modal
automotivo como principal articulador das suas partes, mas no modal ferroviario
um contribuinte importante para a expansdo ampliada da localizacdo da camada
de baixa renda em areas muito distantes do nucleo da metropole. Esta nova
configuragcdo metropolitana expandida vem sendo suportada em grande parte
pela acentuacdo do uso do automdvel, veiculo que se ajusta também ass
alteragbes no modo de vida na metrépole. Esta mudanca no modo de vida
combina um conjunto de novas sociabilidades e necessidades como o consumo
e lazer em shopping centers, com o abastecimento em hipermercados; a dupla
jornada da mulher — no trabalho e tarefas domésticas; crescimento das
expectativas de vida, com idosos ativos; maior numero de divércios e
separacOes; tendo como efeito multiplicacdo de moradias; unides entre ex-
casados compondo inter-familias ampliadas; o multi-emprego ou multiplas
atividades laborais autbnomos (“bicos” ) entre outros. A implicagdo destas
alteragbes estdo na diversidade de pontos diferentes a serem atingidos, em
multiplos horarios, por diferentes itinerdrios, que s6 a maleabilidade e a
autonomia do automével permite conectar. Por seu turno,pelo viés da produgao
as mudancgas introduzidas com o padrdao do método flexivel, com base num
sistema “just-in-time” que externaliza fases e fun¢des da cadeia produtiva por
multiplas unidades, eliminando inventarios e estoques necessita de maior

interconexdo de empresas em rede (Martner, 1995), intensificando assim os
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deslocamentos,onde o modal automotivo, serd& uma de suas pecas mais
importantes. A movimentagao intensificada dos deslocamentos expressa estas
mudancgas, e configura uma estrutura de metrépole agora com uma expansao
territorial que leva-a para o patamar de uma nova escala nado Vvista
anteriormente. Por outro lado, com a localizacdo de camadas de baixa renda em
periferias cada vez mais distantes, assim como se densificando em areas da
Baixada Fluminense, os trens voltaram a ter incremento acentuado de demanda
por sua tarifa mais baixa e oferecimento de viagens em menor tempo, sem 0s
entraves dos congestionamentos do trafego automotivo. No mesmo angulo de
observacdao se verifica maior demanda pela Linha 2 do Metrd, € o uso de

veiculos comerciais leves, por esta camada de baixa renda.

O aumento exponencial da frota de veiculos e do numero de viagens
automotivas, articulada de certo incremento de utilizagdo do modal ferroviario
aumenta os intercambios, com a transformagado da correlagdo espago-temporal
através da reformatagéo da rede viaria no ambito inter-metropolitano e supra-
metropolitano, e melhoria ferroviarias,a meu juizo, sado elementos chaves para a

compreensao do fendmeno.

3- Os diferentes modais de transporte e as mudancas na dinamica dos
deslocamentos

Para ilustrar o fendmeno em processo de mudangas na metrépole
apontamos os diferentes modais de transporte e suas recentes transformacdes e
projetos.

3.1-Modal automotivo

De 1970 a 2000 a frota de automodveis particulares cresce seis vezes
(passa de 350.000 veiculos para mais de 2.000.000) com indice de motorizagao
na cidade do Rio de Janeiro de 3,56 habitantes/veiculo (GEIPOT,Detran), sendo
em 1960 de 23,4 hab/veiculo. Os mais recentes dados sobre numero de
automaveis particulares ja apontam em 2010 para quase 3 milhdes de veiculos
na metropole. Para os deslocamentos por automoéveis particulares a Ultima
intervengdo importante foi a constru¢do da Linha Amarela, aberta em 1997,
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como via expressa de tracado transversal aos eixos viarios longitudinais
predominantes na cidade, articulando o ndcleo da metrépole a sua area de
expansao de camada de alta renda(Barra da Tijuca), mas que ao atravessar os
Subdurbios tradicionais Ihes oferece nova acessibilidade. Fora esta via nada mais
de importante se fez para absorver ndo s6 o incremento acentuado do nimero
de automdveis, como do importante aumento dos movimentos de deslocamentos
dado pelo crescimento econémico, e aqueles advindos do modo de vida
contemporaneo apontados acima. Por seu lado os 6nibus passam de 10.000
veiculos para 15.000, mais 1.200 micro-6nibus, compondo 411 linhas
intermunicipais e 1.268 linhas municipios metropolitanos, € 1.005 ligando a
metropole a municipios supra-metropolitanos. (PDTU 2003). O aumento por
nimero de viagens por Onibus e automéveis para municipios supra-
metropolitanos na regiao serrana (mais 30% no periodo de 1985-2005 em
relacdo a década anterior); Regido dos Lagos ( orla oceéanica a leste do Rio de
Janeiro, com mais 48% no mesmo periodo); mostra a extrapolacdo da metrépole
( dados das concessionarias de estradas de rodagens pedagiadas- 2005).
Observacao direta de campo da pesquisa citada acima aponta, igualmente,
incremento de mais 35% de viagens na direcdo da Costa Verde.

Para os deslocamentos por 6nibus se pode apontar algumas medidas e
acbes importantes para a melhoria deste tipo de transporte. A primeira medida a
se assinalar trata-se da licitacao das linhas de 6nibus em setembro de 2010 pela
Prefeitura do Rio de Janeiro que conduziu a uma concentragdo das inimeras
empresas antes existentes em apenas quatro Consorcios, o que representa uma
forma de oligopolio para o sistema, sob alegacao que seria mais facil organiza-lo
no trato com menor nimero de empresarios que com centenas. A esta medida
conjugou-se a implantagdo de Faixas Exclusivas(BRS) para énibus, controladas
por um sistema de radares, primeiro em avenidas da Zona Sul, e 0 modelo
estard se estendendo também ao Centro,Zona Norte, para possibilitar maior
fluidez dos veiculos, com reducdo dos tempos de viagem, e das frotas, e
igualmente da localizacdo e redugdo das paradas. Busca-se impor aos
Consércios reduzir a frota onde existiria superposi¢cao de linhas e numero de
veiculos nas zonas Sul e Centro e faze-las ampliar a frota na zona Oeste onde o
servigo é muito restrito e onde pelo crescimento demografico e de atividades a

demanda é maior. Nas primeiras experiéncias observadas de fato verifica-se
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reducdo do tempo de viagens, mas pode-se apontar para problemas de
congestionamento e aumento do tempo de viagem para os veiculos automotores
particulares pela redugdo do numero de suas faixas de rolamento. A segunda
acao, ainda em fase de implantacdo trata-se da criacdo de Corredores
Expressos de Onibus(BRT), que tem como base a ideia de faixas segregadas,
ou seja separadas da circulagdo dos demais veiculos automotores por barreiras
fisicas, com cruzamentos em niveis diferenciados, paradas no mesmo nivel dos
veiculos, e compra antecipada do bilhete fora do 6nibus, veiculos bi-articulados
para transporte de maior nimero de passageiros, maior espaco entre paradas, e
articulagbes nestas paradas com linhas de 6nibus circulares e com linhas do
modal ferroviario-trens e metrd. Trés Corredores Expressos foram previstos:a)o
denominado Transoeste, ligando a Barra da Tijuca a Santa Cruz e Campo
Grande, envolvendo a duplicacdo de parte da Av. das Américas (no Recreio dos
Bandeirantes onde existia apenas duas pista ao invés de quatro como na sua
parte na Barra), viaduto sobre a Av. Salvador Allende, extenso tunel urbano da
Grota Funda, e toda duplicacdo da Av das Américas apds o tunel de Guaratiba a
Santa Cruz e via expressa deste bairro a Campo Grande. Este Corredor
atendera a forte demanda ja existente(hoje mal coberta por trafego de vans e
kombis e deficiente linhas de dnibus) e seu crescimento futuro, na ligagéo entre
bairros da Zona Oeste populares com o sub-centro de comércio, servigos e lazer
da area de renda alta da Barra da Tijuca e adjacéncias, estando todas as obras
em andamento; b) o denominado Transcarioca ligando a Barra da Tijuca ao
Aeroporto Internacional(Galedo, na llha do Governador). Esta com obra em
andamento, prevendo 3500 desapropriacdo de imoveis na sua passagem pelos
Subulrbios que atravessa na area de Jacarepagua, Central do Brasil e
Leopoldina , (0 que tem provocado atraso nas obras por pendéncias juridicas
quanto ao valor da indenizagdo), e envolve duplicacdo de inlmeras vias,
cruzamentos em niveis diferenciados tanto como viadutos como por
“mergulhdes”, e utilizara também a técnica de ponte estaiada na travessia da
baia de Guanabara perto do Aeroporto. Seu problema especifico, quando de sua
efetiva implantagdo, devera ser a eliminagdo das linhas de o6nibus hoje
existentes, que ainda que com poucos veiculos e consequente grande tempo de
espera, propiciam viagens diretas inter-bairros suburbanos, e que passaram a
ser apenas alimentadoras dos Corredores Expressos, exigindo transbordos; c) o
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denominado Transolimpico que ligara a Barra da Tijuca a Deodoro(um dos locais
de provas das Olimpiadas). Este Corredor ndo tem ainda projeto totalmente
definido quanto a seu percurso,suas obras ndo comegaram, mas exigira de
qualquer forma também desapropriacoes, viadutos e tlneis, e tera pedagio para
seu uso. Ira cortar areas de fato muito mal servidas por transporte de 6nibus, e
assim propiciaria eixo novo de deslocamentos, possibilitando melhor articulagéo
tanto entre bairros suburbanos, como entre estes e o sub-centro da Barra da
Tijuca. Se sabe de sua articulagdo com o modal ferroviario em Deodoro, mas
nao esta claro se faria ligagao com um possivel outro Corredor na Av. Brasil. Um
dado comum aos trés Corredores é que ao inverso da sua ideia matriz de
Curitiba terdo um grande numero de paradas e nao serdo plenamente
expressos, principalmente o maior deles o Transcarioca, com varios
cruzamentos controlados por sinais de transito, ditos preferenciais ao Corredor,
mas que por isto mesmo implicardo em bloqueios importantes dos fluxos
tranversais aos mesmos(o que esta previsto ocorrer nos suburbios da Taquara,
Tanque, Praga Seca, entre outros, ja hoje com importantes problemas de fluidez
do trafego).

Além dos automéveis particulares e dos 6énibus a partir de 1996 inicia-se
o transporte coletivo de passageiros através de veiculos comerciais leves de
pequeno porte (vans e kombis). A frota deste tipo de veiculo apresenta
crescimento muito forte (ja séo 11.000 veiculos na Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro, sendo que destes a metade sao clandestinas, e atingem 40.000
veiculos no Estado do Rio — dados da Secretaria Municipal de Transportes
Urbanos 2005 e Plano Diretor de Transportes Urbanos PDTU 2005). Este tipo de
veiculo ja é responsavel pelo deslocamento de numero muito expressivo de
passageiros (1.600.000 passageiros/dia na metrdépole do Rio representando
entre 18% e 24% do total — dados PDTU 2005 e Federagédo dos Transportes —
Fetranspor RJ 2003), j& contando com 353 linhas com viagens no sentido
periferia distante — Centro, periferia imediata — Centro e inter-bairros (Mamani,
2004). Aponte-se, também o fenémeno dos moto-taxis, nao legalizado, que faz
viagens articulando centros de bairro a areas populares com estrutura de becos
e vielas, onde outro tipo de veiculo ndo entraria.(Kleiman 2007). O governo
estadual buscou regularizar o servigo de vans inter-municipais licitando linhas e
reduzindo a frota, o que de fato ocorreu, mas a atividade clandestina tem
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procurado novos caminhos para continuar, utilizando-se, por exemplo, da
possibilidade de disfarcar-se como transporte seletivo, ou pelo uso de
automéveis particulares que fazem a chamada 'lotada”. J& o governo municipal
ainda nao conseguiu concretamente estabelecer parametros de regularizacao
nem das vans e kombis, muito menos dos moto-taxis, tendo como meta que com
a implantacdo dos Corredores Expressos de Onibus estes vao por cobrir a
demanda “esvaziar’ o uso das vans que entdo passariam a no maximo a ser
transporte alimentadores dos BRTs .A questao é que as vans e kombis prestam-
se a fungéo de elo funcional articulador da metrépole difusa e com seu Centro e
sub-centros, e para a circulagao intra-localidades seja entre os loteamentos
populares ou condominios fechados de alta renda e o comércio € assim mesmo
com os BRTs possivelmente persistirdo. Isto porque servem tanto para atender
ruas internas de bairros no trafego local,seja para atender inter-localidades do
“corredor” de cidades que tem se formado ao longo das rodovias(BR 040;BR
124.BR 116,BR 101,entre outras).Assumem,assim a caracteristica da
morfologia difusa do territério e dos mercados de trabalho informais e polos de
comércio, lazer, e servicos. Servem os veiculos leves, com qualidades de
servigo diferenciado, as camadas de menor e de maior renda. Para os de maior
renda o servigo é feito em trajetos diretos(sem paradas intermediarias) entre os
condominios e os centros dos municipios, ou direto a shoppings, ou para o
Centro da metrépole. Por observacdo direta e entrevistas da pesquisa citada
acima verificamos que tanto nas cidades serranas como nas praianas cada
condominio contrata uma van para trajeto diario até o Centro da metrépole(em
geral dois horéarios/ dia com ida pela manha e volta no fim da tarde, e vans com
varios horarios(em geral dois pela manha e dois a tarde para os deslocamentos
para o comércio, e servicos locais).Para os de menor renda os veiculos
oferecem acessibilidade “porta-a-porta” (inclusive em areas de dificil acesso),
onde o 6nibus ndo entra devido a demanda rarefeita, porque por sua flexibilidade
de trajeto e velocidade permite interconexdes intra-periferia e periferia-nicleo
central da metrépole com maior intensidade. Contamos nas cidades serranas 12
linhas intra-bairros em Petrépolis,7 em Teresépolis e 4 em Friburgo;e nas
cidades praianas 13 linhas em Niter6i,55 em Sao Gongalo,42 em Alcantara,10
em ltaborai,4 em Marica,4 em Cabo Frio,2 em Araruama,todas com varios
horarios/dia. Ja as linhas para o Centro da metrépole sdo 31 da “Grande

28



Niterdi”’(que engloba Niteréi,Sao Gongalo,Alcantara,ltaborai,Marica,Rio
Bonito,Cachoeiras de Macacu,entre outra cidades),6 das cidades da Regido dos
Lagos,2 da Regido Norte;e 4 provenientes das cidades serranas, e 6 da Costa
Verde(Pesquisa IPPUR-UFRJ 2007). Contribuem assim, as vans, para uma
periferizacado mais distante ainda, e difusa, dos setores populares .Como fazem
paradas intermediarias e de forma livre possibilitam o aparecimento e
consolidacdo de vérios nucleos de concentragdo de moradias populares ao
longo das estradas,onde os Onibus de carreira regulares nao podem parar por
conta da legislagao e o transporte informal pode. Somando-se os deslocamentos
por veiculos leves(formais ou informais),com os de dnibus e automéveis verifica-
se 0 intenso movimento de deslocamentos das cidades do eixos estudados para
o Centro “histérico” da metrépole, e os sub-centros, mostrando serem dois dos
fluxos de veiculos e numero de viagens mais importantes registrados. (PDTU RJ
2005, DETRO RJ 2005).

Mas seja a crescente escala da frota de automdveis particulares no
ambito urbano e metropolitano, seja 0 nimero de viagens intra-municipais e
intermunicipais por énibus e, na ultima década também por veiculos coletivos de
pequeno porte (vans, kombis, peruas) este fenébmeno impds um conjunto de
obras de readequacgao da rede viaria. Para o nucleo da metrépole constroem-se
duas vias expressas:as Linhas Vermelha e Amarela, que também contribuem na
expansao para fora dos limites metropolitanos. Na direcdo da regido serrana foi
fundamental:(a) o alargamento das pistas da BR-040(Rodovia Washington Luis)
no trecho da Baixada Fluminense, aumentando a velocidade maxima
permitida(para 110KM/h),reduzindo-se,por efeito, o tempo de viagem com as
cidades serranas;(b) a constru¢ao(no inicio dos anos 90) da via-expressa Linha
Vermelha que permite articula-las em menor tempo com o Centro da metrépole e
zona Sul,através de vias elevadas e tuneis urbanos extensos;(c) a construgao
mais recente(1997) da via-expressa Linha Amarela,que permite a ligacdo direta
com a area de expansao de camada de renda alta(Barra da Tijuca). Ja para o
vetor Leste( Niter6i-Manilha-Itaborai e cidades praianas na dire¢do da regiao dos
Lagos) foram fundamentais: (a) a Ponte Rio-Niteréi,inaugurada em 1974;mas
depois(b)as obras vidrias que complementam sua articulagdo com o Centro e
zona Sul,através das vias elevadas da Perimetral e Paulo de Frontin,esta Ultima
ligando-a com o tunel Rebougas e a auto-estrada Lagoa-Barra(até 1997 Unica
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ligagdo expressa com a Barra);(c) a abertura da Linha Amarela em 1997 propicia
a ligacado direta com a Barra da Tijuca e adjacéncias,0 que possibilita menor
tempo de viagem para as cidades do eixo que sao localidades de segunda
residéncia para a camada de maior renda;(d)as mais recentes melhorias com a
duplicacao da rodovia Niteréi-Manilha e nas estradas em direcdo a regiao dos
Lagos;(e) quanto ao vetor Sul (Costa Verde) faz-se a duplicagcdo da Rodovia Rio-
Santos.

3.2-Modal ferroviario

O modal ferroviario, que desde a década de 1960 foi substituido pelo
automotivo como aquele privilegiado nos deslocamentos urbanos-metropolitanos
do Rio de Janeiro,tem apresentado certos investimentos e modificacbes, que
combinados com as mudangas na dinamica territorial conduzem a apontar sua
mais recente importancia no seu papel nos movimentos da metrépole, por suas
diferentes opgdes, como se segue.

3.2.1-Trens

As linhas de trens suburbanos nos seus ramais da Central do
Brasil(linhas para Deodoro-Santa Cruz,Paracambi,e Belford Roxo),e o ramal da
antiga Leopoldina(linha eletrificada nos suburbios da Leopoldina, mas a diesel no
ramal de Guapimirim), todas hoje em concessdo a empresa Supervia, tem
apresentado demanda crescente, efeito da densificagdo das areas populares a
que servem e a expansao para periferias mais distantes. No ramal que liga a
gare da Central do Brasil a Deodoro parte da frota foi renovada com trens com
ar-condicionado e maior conforto interno, embora os horarios de passagem dos
comboios apresentem intervalos muito grandes para a demanda(cerca de 20
minutos entre cada composicdo), e as condicoes das estagcdes nao oferecam
boa acessibilidade, ( principalmente para pessoas mais idosas € maes com
criancas peguenas ou bebés)pois usam rampas acentuadas, ou mesmo somente
escadas com muitos lances e grande inclinagdo. Contudo, é nos ramais de
Paracambi e Belford Roxo , onde pelo seu maior crescimento demografico como
area de residencia popular que a demanda pelo uso dos trens cresceu
geométricamente, que os trens ndo conseguem a procura por sua utilizagdo

dado horarios com intervalos que estdo entre 30 a 45 minutos de espera.
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Conjuga-se a isto o fato que é exatamente onde a demanda aparece maior que a
empresa coloca os trens mais antigos, em péssimas condi¢cdes de conforto(sem
ar condicionado, bancos que brados, portas que ndo fecham), e
operacionalidade com os veiculos apresentando constantes defeitos combinados
a problemas na energia elétrica. O mesmo pode ser dito do ramal da antiga
Leopoldina, com o agravante que na linha para Guapimirim os horarios de
passagem dos trens a diesel se fazem apenas poucas vezes ao dia,
(restringindo-se quase que especialmente a viagem de vinda ao centro pela
manha e a volta ano final da tarde), e com composicdes ainda em pior estado de
conservacdo. Existe uma ideia do governo do estado que com a chegada
prevista(mas ja adiada algumas vezes quanto a data) de novos ftrens, e
melhorias no sistema de controle de trafego se passe do sistema de horarios
para o de intervalos(como no metrd), ampliando-se assim a oferta por este meio
de transporte, embora apenas na linha Central-Deodoro. Mas se de fato isto se
implementar faltardo ainda melhorar a acessibilidade as estagbes com escadas
rolantes, e ampliar este tipo de servigo para todos os ramais, além de eletrificar a
linha até Guapimirim. Além destas melhorias certamente seria interessante
estudar a extensao da linha eletrificada até Resende(pdlo automotivo do estado),
observando-se que a linha ja foi eletrificada até Barra do Pirai, pois as camadas
populares tem se dirigido para localizar-se nestes pontos cada vez mais
distantes da metrépole, e também camadas de renda média, dado que neste
eixo localizam-se, igualmente, importantes atividades econémicas. Poderia se
pensar também em voltar a implantar a linha antiga existente que pelo ramal de
Guapimirim fazia o contorno da baia de Guanabara passando por Sdo Gongalo
até Niterdi, o que seria uma opg¢ao a ja saturada via automotiva pela Ponte Rio-
Niterdi. A Supervia tinha dado outra ideia, muito interessante e importante, de a
partir da estacdo de Bonsucesso, no ramal da antiga Leopoldina, fazer um
desvio com uma linha até a llha do Governador, que por sua posigao e grande
populacao tem grandes constrangimentos de deslocamentos.

3.2.2-Metro.

O Metré do Rio de Janeiro vem apresentando demanda totalmente acima
de sua capacidade atual. Tipo de veiculo de massa capaz de propiciar viagens
rapidas e seguras, trabalhando no sistema de intervalos, ao contrario daquele
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dos trens que é por horario, tem sido muito procurado pela populagdo como meio
de deslocamento, principalmente por evitar os cada vez mais intensos fluxos
com bloqueios do modal automotivo, mas tem sido operado e mesmo ampliado
em sua extensdo por método singular entre todos os metrds conhecidos no
mundo, o que tem trazido fortes constrangimentos ao seu uso. A logica da
implantacdo dos metrds, em todas experiéncias conhecidas, é a de apor-se uma
rede em formato de malha sobre o territério, com muitos “n6s”, ou seja estagdes
de transbordo entre as varias linhas, distribuindo a quantidade de passageiros
pelas mesmas, procurando, assim sendo, conectar o maior nimero de lugares, e
mantendo-se através de sofisticados sistemas informatizados de controle de
trafego o menor intervalo possivel entra as composi¢gdes aumentando a oferta de
viagens. No caso do Rio de Janeiro a opgcao de logistica tem sido outra e
singular: com apenas duas linhas, seguindo o sentido longitudinal dos eixos da
cidade e metrépole, ndo acompanha a ideia de rede em malha sobre o territério.

29

Além disto, onde antes existia um “nd” entre as linhas 1 e 2, (ainda que

29

secundario situado na estacao Estacio, pois o principal “nd” estava previsto para
ser na estacao Carioca, construida com porte para este fim e mais ainda para
ser a estagao de transbordo também para a linha 3 -Rio-Niteréi. Esta linha 3, que
seria fundamental para os deslocamentos na metropole, tem ficado apenas
como ideia, sendo que sua extensdo no trecho entre Niter6i e ltaborai ja foi
pensado como metrd6 de superficie,ou como VLT, e o estado agora tenta
financiamento para uma extensao menor deste trecho entre Niter6i e Zé Garoto

29

em Sao Gongalo) o “nd” foi extinto fazendo-se uma opg¢ao por ligagdo em “Y” da
linha 2 co m a 1 entrocando-se na estacdo Central do Brasil(que ja recebe
demanda muito forte pelo transbordo dos trens) o que configurou uma linha
Unica obrigando a frenagem de comboios da linha 1 para esperar a entrada dos
da linha 2.Com esta “solugdo” aumentou-se o ja longo intervalo entre
composicdes que rea em média de 6 a 7 minutos para inacreditaveis 10 minutos.
Este intervalo tao longo ndo tem semelhangca com a ideia de metrd cuja lo6gica é
a de pequenos intervalos quanto mais nos horarios de maior demanda.
Exemplos no mundo mostram intervalos de 2 minutos, por vezes de 1 minuto na
hora de “pico” e até de meio minuto entre as composi¢cées. Com o sistema atual
de linha Unica os trens tem andado superlotados, o ar-condicionado nao suporta

o numero de passageiros,etc,etc. Outra questao que tende a agravar a situacao
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€ a construcdo da linha 4 ligando a zona Sul a Barra da Tijuca como simples
extensdo da linha 1, e uma ideia langada de estender a linha 2 até Belford Roxo
na Baixada Fluminense . Teriamos assim um longo “fio de urdidura” ao invés de
uma rede em malha, ou uma espécie de “cobra de duas cabecas” que cresceria
indefinidamente de um lado e de outro cujo efeito seria de agregar cada vez
mais passageiros numa Unica linha , e ndao numa rede, agravando a
superlotagdo dos carros, e sem articular os diferentes pontos e lugares do
territério pois ndo se configura como rede. Uma outra ideia, que poderia
contribuir para aliviar o impacto da escolha de I6gica equivocada e singular seria
criar um anel metroviario com uma linha circular ao se ligar a futura estagéao
Uruguai(extensao da linha 1 para depois da estagao Saenz Pefa) com a estacao
Gavea da linha 4(na verdade linha 1 estendida) o que propiciaria distribuir
melhor o volume de passageiros.

3.2.3-VLT.

Com o projeto de revitalizagdo através de importante intervengao
urbanistica na area do Porto do Rio de Janeiro aparece a ideia da introducao de
Veiculo Leve sobre Trilhos-VLT no Rio de Janeiro. Este tipo de veiculo, que é
uma adaptagao inovadora do antigo bonde(tramway) onde tem sido implantado
tem tido um sucesso muito importante pois conta com ampla cessibilidade por
deslocar-se no nivel do solo, em via segregada, com bilhete comprado fora do
veiculo,tendo velocidade(40Km/hora) compativel com a estrutura intra-urbana,
permitindo, inclusive a leitura da cidade. Sua introdugéo tem contribuido para a
re-vitalizacdo do comércio de rua, para articular diferentes modais de transporte
e “nés” de movimentos como estacdes de bnibus, aeroportos, barcas, ligar
pontos finais de linhas metrd entre si, etc. A primeira ideia de sua introducao no
Rio de Janeiro no Porto parecia mais como um chamado de uso turistico pois
limitava-se seu trajeto a Av. Rodrigues Alves, no lugar da Perimetral cuja
proposta € ser demolida(!). Contudo logo em seguida apontou-se para um trajeto
circular ligando a Pragca Maua a Central do Brasil, passando pela Rodoviaria.
Mais recentemente falou-se numa linha ligando a mesma Praga Maua ao
aeroporto Santos Dumont, e outra passando pela Sete de Setembro e Praca
Tiradentes. Se de fato assim vier a se concretizar estas ideias ainda nao
projetadas realmente poderiamos vir a ter um sistema cental de VLT que seria
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de fato importante na propalada re-vitalizagdo do Centro, inclusive como local de
moradia.

4-CONCLUSAO: As mudancas nos modais de transportes,a dinamica
territorial e a questao de mobilidade espacial social.

No escopo deste trabalho apresentamos alguns dos elementos que
conduzem a uma reflexao critica sobre as mudangas nos modais de transporte,
inseridas num processo de alteracdo na dindmica territorial da Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro. A periferizacdo muito distante de setores
populares muito pobres; a configuracdo de areas de setores de alta renda peri-
urbanos, determina pela distribuicdo desigual das condicées de mobilidade em
relagdo a renda uma acentuagao da segregacao socio-espacial.

A forca de trabalho estara submetida a um prolongamento de sua jornada
pelo aumento das distancias, e nisto relaciona-se e o acréscimo no valor das
tarifas para deslocar-se, o acréscimo de tempo de viagem (existem casos em
que o trabalhador gasta 4 horas diarias no trajeto de ida e volta de casa ao
emprego). A situacdo dos setores populares, sejam os da primeira coroa
periférica, e ainda mais os da periferia mais distante, agravou-se com a
reestruturagdo produtiva no bojo do ideario neoliberal, onde o Estado abandonou
a concepcgao do transporte publico pela politica de rentabilidade das empresas.
Assim, na metrépole do Rio de Janeiro, foram privatizados os transportes por
trens e concedidos os de metr6. Para o transporte por 6nibus, que ja eram
totalmente concedidos as empresas privadas (até 1970 existia uma companhia
de transportes coletivos publica) os precos, apesar de estarem sobre controle
estatal passam a ser determinados por uma tarifacdo real (ou seja, sempre
acima da inflacdo do periodo de um ano) calculado com base no indice de
inflacdo mais planilha de custos fornecidas pelas empresas, mais um percentual
de lucro. Mesmo com a recente concentragdo das inUmeras empresas em
conglomerados de quatro consércios, como cada um deles tem uma area da
cidade como seu monopodlio sdo elas que tendo reforcado seu maior peso
politico-econdmico que induzem a definicao das linhas e nimero de veiculos em

cada area, mantendo seu interesse e melhor servico nas areas de maior renda.
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Ao contrario, nas areas de menor renda na zona Oeste e Sublrbios os
deslocamentos seguem com piores condigdes, com veiculos com maior tempo
de uso, em pior estado de conservagao, com grandes intervalos de tempo entre
um e outro veiculo. Este quadro para as camadas populares se agrava diante de
sua dificuldade e/ou impossibilidade de adquirir e manter um automével
particular que confere a camada de renda alta e média grande poder de
mobilidade e constrangimentos a mobilidade dos setores populares.O governo
aposta nos Corredores Expressos de Onibus para oferecer um melhor grau de
mobilidade a camada popular, mas 0s eixos tracados para sua implantacao ja
exigiriam o modal ferroviario, seja por VLT, ou mesmo o metr6, que sao veiculos
de transporte de massa passiveis de atender a densificacdo das areas dos
percursos previstos.

O quadro ainda de precariedade do transporte coletivo por 6nibus e
auséncia de sua integragao inter-modal com trens e metré, combinada com as
transformagdes produtivo-econémicas e a nova dindmica territorial abriram
espago para o transporte por veiculos comerciais leves —vans e kombis. Estes
veiculos atualizam o processo de re-estruturagdo da dinamica territorial da
metropole assumindo a interligacdo dos pontos difusos sejam areas de
moradias, comércio, servigos, emprego, lazer...Sendo menores que os 6nibus
conseguem penetrar por caminhos estreitos, ndo pavimentados, com aclive,
encontrados na periferia e nos morros das favelas. Tem uma maior flexibilidade
de horarios e itinerarios e pontos de paradas mais livres. Estas suas
caracteristicas acentuam-se quando atuam informalmente (mais da metade da
frota da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro), como veiculos nao-
particulares; baseado numa permissividade do poder publico, em geral em troca
de favores politicos de cunho clientelista, ou mais ainda quando sdo clandestinos
(veiculos particulares). O transporte por vans/kombis sera assim funcional para
os setores populares com um modelo de servigo “porta-a-porta”. Mas este tipo
de transporte também serd seletivo ao direcionar-se numa outra via para a
camada de renda alta com servico de maior qualidade — melhores veiculos,
climatizados...atendendo por vezes com exclusividade determinados grupos,
inclusive como por idade, género, para determinados usos — trajeto casa-
trabalho, casa, lazer, etc.
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A area metropolitana atual com uma dinamica territorial simultaneamente
de concentracdo e dispersdo tera seu impulso pela ampliacdo da frota de
automoveis privados. De uma parte, dado a precariedade e inseguranga do
transporte coletivo por 6nibus, e a inexisténcia de uma malha de metr6 que
cubra o territério como um todo, e da modernizagdo necessaria da rede de trens,
e de outro sua flexibilidade e autonomia de itinerarios e horarios, o automével
privado sera cada vez mais utilizado tanto no &mbito intra-metropolitano como
para atingir urbanizacdées peri-metropolitanas. O automdvel privado promove
uma ampla mobilidade a camada de maior renda ao atender e catalizar novas
necessidades e atividades diarias, e novas localizagbes de moradia e sua

conexao com 0 COMErcio e Servigos.

Reforca-se assim uma oposicao nitida entre transporte coletivo/transporte
individual, onde a distribuicdo desigual da mobilidade e da acessibilidade
proporcionada definem a condigdo periférica e a condicdo central das classes
sociais no territério metropolitano.

A estrutura da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro esta modificando-
se, e o modal automotivo permanece respondendo a suas demandas e mantém
seu papel funcional a impulsdo. A metropole mantém um centro principal e sub-
centros no seu nucleo, mas apresenta expansoes “pds-periféricas” (extrapolando
os limites metropolitanos da década de 70), conformando pdlos atrativos agora
nao mais apenas de camadas populares como antes, mas de camadas de alta
renda. Apesar deste movimento, também consolida e altera as periferias antigas
“modernizando-as” (introduzindo shopping centers, hipermercados...), e adensa
e verticaliza os lugares periféricos no centro (as favelas). Trata-se de um
fendmeno de movimentos mudltiplos: adensa e moderniza concentracoes de
centralidades anteriores, cristaliza a periferia no centro do nucleo, dispersa-se
difusamente incorporando novos polos urbanos para classes sociais diversas. O
crescente impulso a motorizagcdo expressa um processo circular na dindmica
territorial metropolitana. O privilegiamento do modal automotivo demanda ao
Estado investimentos na rede viaria em diferentes ambitos, e acentua o papel de
elo funcional que desempenha o veiculo automotor coordenando a interconexao
da producado e das metrépoles impoe maior e mais diversificada producao de
veiculos. Do ponto de vista das alteragdes no modo de vida a multiplicidade de
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atividades laborais, e o consumo e lazer em pontos de novas centralidades, e
novos € mais distantes locais de moradia, acentuam a necessidade dos
deslocamentos por automével. Podemos pensar que as mudangas na dindmica
territorial rompe os limites metropolitanos numa divisdo de pontos emergentes,
mas simultaneamente reconcentrando-se numa re-emergéncia de favelas e
areas “nobres” .As diferentes camadas de renda , no entanto, intercomunicam-se
com as propriedades sociais do espago de maneira desigual pelas diferencas de
mobilidade entre transporte individual e coletivo. O complexo fenbmeno de
imbricacao e interdependéncia entre diferentes niveis de escala e classes sociais
comunicados por uma mobilidade seletiva pela renda aponta para um processo
de mutacdo importante na conformagédo do territério da metrépole do Rio de
Janeiro, onde um dos principais elementos trata-se da expansao para as cidades
dos dois eixos estudados impulsionada pelo automével. Contudo, os movimentos
verificados mostram, por um lado, um fenbmeno de expansao da metrépole por
espacos intra-urbanos, e para espacos emergentes peri-urbanos,para além de
seus limites tradicionais,para a camada de renda alta impulsionada por sua
mobilidade automotiva;e ,por outro tem-se um movimento de criacdo de novos
lugares, de periferias pobres, dado pelos deslocamentos possibilitados por
veiculos leves(vans e kombis)-sejam legais ou ilegais), e pela volta da utilizacao
crescente dos trens em seus varios ramais e da linha 2 do metr6. Estas areas de
expansao por vezes descontinuada metropole que para as camadas populares
sdo residenciais, para as renda mais alta tem atividades com maior intensidade
nos finais de semana, feriados e férias, mas em ambos os casos assiste-se a
uma espécie de “elasticidade” metropolitana, pois que expande e contrai a
metrépole de acordo com estes fluxos. Mesmo entre os de maior renda que se
fixam nestes novos lugares observa-se uma “elasticidade” diaria no sentido do
Centro do Rio de Janeiro. Este mantém-se como pélo unificador da metrépole
expandida, continuando a atrair os fluxos, sejam os externos como os internos,
embora registrem-se também aqueles para o conjunto ampliado dos sub-centros,
sejam os ja consolidados , seja 0 emergente da Barra da Tijuca.

A intensidade de movimentos ganha forga e configura a metrépole do Rio
de Janeiro de uma nova forma, apresentando um fendmeno de transicao para
uma nova escala e complexidade (Santos, M 1990 ; Souza M C de 2000;
Kleiman, 2003). A area metropolitana expande-se tanto internamente, na direcao
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da Zona Oeste, como externamente aos limites da regido metropolitana
estabelecida em meados de 70. Essa expansdo contém a continuidade de
crescimento de periferias populares, mas agrega, agora, também, periferias de
alta renda, podendo ambas compor novas centralidades,(sem que os antigos
sub-centros e o Centro percam sua importancia como tal). A expanséao interna.e
a externa acompanha os eixos viarios modernizados e 0s eixos dos trens, e
apresenta-se conurbando areas limitrofes, e simultaneamente fazendo-se com
descontinuidade. Nos varios vetores apontados como eixos de crescimento da
area metropolitana verifica-se a formagao tanto de novas areas de moradia de
renda alta(condominios fechados seja de casas ou de prédios de apartamentos),
como de moradias populares,contando com um polo comercial préximo, ou
expande-se um pdélo comercial ja existente, sendo o modal automotivo aquele
que interconecta estas expansbes com as centralidades periféricas e com o
nucleo e sub-centros da metrépole, e 0 modal ferroviario interconecta periferias
muito distantes- areas de camadas populares- com 0 ndcleo e sub-centros da
metrépole. Tem-se assim um movimento de deslocamentos intra-periférico,outro
intra-metropolitano, e aquele que articula as partes da metropole expandida,
sendo que quanto mais afastado do nudcleo estiver a expansao intensifica-se o
movimento interno.

Trata-se de uma desconcentragdo difusa com a configuracao de novas
concentragdes periféricas com centralidade em novos polos de convergéncia e
atratividade. A expansao para fora da metropole, alargando-a, tem no automével
seu elo funcional e interconector. Como a expansido estd sendo pela
incorporacdo de novos solos urbanos num movimento renovado de camadas
populares, e pela camada de maior renda, esta utiliza o automével particular e
aquela os veiculos comerciais leves — vans e kombis — seja por meio de um
sistema formal ou informal, ou o trem. O automével privado alavanca areas de
moradia fixa ou de segunda residéncia (para fins de semana e férias)
funcionando como um “elastico” interconectando estes lugares peri-urbanos com
0 ndcleo da metropole, onde permanecem as atividades profissionais, ou
levando e trazendo as pessoas nos fins de semana. Neste caso do fim de
semana a metrépole é alargada por tempo reduzido, voltando a sua extensao
anterior, quando o carro, como “elastico” esticado, retorna a posigao inicial. Tem-

se um exponencial aumento do numero de automédveis que demandam as
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cidades serranas e praianas ;assim como um crescimento do numero de
veiculos em circulagdo intra-urbana e inter-municipios no interior das
regides.(Dados das Concessionarias das rodovias-CONCER;CRT;
Departamentos de transito locais;Detro 2005).

Entao, a metropole expandida do Rio de Janeiro conjuga movimentos de
diferentes graus de intensidade com deslocamentos difusos, atomizados,
justapostos a deslocamentos concentrados no interior das cidades, e tem
servicos de deslocamentos seletivos por camada de renda para diferentes
atividades. A diversificagao difusa de lugares de moradias, de comércio e lazer,
e servigos, e industriais como a das regides que nos servem de ilustracdo para o
estudo foi assumida pelo modal automotivo fragmentando-se o tradicional
movimento pendular em dois horéarios do dia (“rush” matinal e das 18h — horarios
de “pico”) de bairro-centro-bairro, para movimentos multiplos superpostos para
diferentes novas centralidades e pélos de sub-centros e bairros, seja em
urbanizagéo continua ou descontinua. (CET — Rio; PETRO RJ, 2005), sendo o
movimento pendular mantido pelo modal ferroviario-trens e metré.

Ha portanto, uma diferenciacdo quanto ao grau de mobilidade na
dindmica e integracdo funcional da metrépole por camada social. Enquanto a
camada de maior renda que tem acesso ao automével particular e articula-se
com o metrd e Faixas Exclusivas de Onibus tem tido incremento das
possibilidades de movimentos, as camadas populares sem possibilidade de um
automavel proprio e sujeita a um servigo precario de transporte de massa, esta a
espera da modernizacao dos trens, da ampliagao do metré como rede em malha,
dos Corredores Expressos de Onibus, para poder ter a possibilidade de adquirir
um maior grau de mobilidade como recurso social para sua articulagdo com
todos elementos e equipamentos do territério da metrépole do Rio de Janeiro.
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A constituicao do suburbio na cidade do Rio de Janeiro na
virada do século XIX: um passeio pela literatura
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RESUMO

O tema central desse artigo é a formacao do suburbio no Rio de Janeiro, durante
o periodo 1880-1910, uma era de transicao marcada duplamente pela formacao
de um mercado de trabalho livre e pela ordenacao da cidade e seus habitantes.
Pela ordem de analise, dois tipos de fontes sdo examinados: os dicionarios e a
literatura, em especial autores como José de Alencar, Machado de Assis, Aluizio
de Azevedo e Lima Barreto.

Palavras-Chave: Rio de Janeiro, Suburbio, Literatura.

ABSTRACT

The central theme of this paper is the formation of the suburb in Rio de Janeiro,
during the period 1880-1910, an era of transition with regard to both the formation
of a free labor market and the ordering of the city and its inhabitants. In order to
analyze this theme, two kind of sources are examined: dictionaries and literature,
in especial authors as José de Alencar, Machado de Assis, Aluizio de Azevedo
and Lima Barreto.

Key words: Rio de Janeiro, Suburb, Literature.
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Suburbio: algumas idéias sobre o espaco

As imagens e nogbes que se referem ao sublrbio como um espago de
mistura, de indefinicdo de fronteiras entre os usos rurais e urbanos sé&o
verdadeiramente persistentes. Os exemplos abundam em trabalhos académicos
que tem como objeto a tematica urbana.! Podemos surpreendé-los tanto em
trabalhos académicos, como o excelente ensaio sobre a histéria de Sao Caetano,
cidade pertencente a regiao metropolitana da Grande Sao Paulo, escrito José de
Souza Martins?; em projetos de zoneamento do inicio do século XX, como o da
cidade de Camberra, capital da Austrdlia; e textos literarios, como a cronica “Os
enterros de Inhauma”, do escritor Lima Barreto:

Tinha morrido o Felisberto Catarino, operario, lustrador e
empalhador numa oficina de moveis de Cascadura. Ele
morava no Engenho de Dentro, em casa prépria, com um
razoavel quintal, onde havia, além de alguns pés de
laranjas, uma umbrosa mangueira, debaixo da qual, aos
domingos, reunia colegas e amigos para bebericar e jogar a
bisca.?

Note-se que o contraste apresentado pelo autor se mostra mais agudo
quando atentamos para o fato de o quintal em vista, de tantas arvores frutiferas,
era de propriedade de um homem que desempenhava fungdes eminentemente
urbanas. Mas tal conciliacdo era possivel, pois que se tratava de um quintal
localizado no bairro suburbano de Engenho de Dentro.

Esse perfil especifico do suburbio, que na verdade parece se tratar de uma
indefinicdo entre o rural e o urbano, ja foi objeto de importante reflexées no ambito
do pensamento sociolégico. Com base num estudo sobre as cidades que
compdem a regido de Yucatén, no México, Robert Redfield formulara a hipétese da
existéncia de um gradient que haveria entre o centro metropolitano (mais urbano,
branco e civilizado®) e as aldeias e povoagées (quase puramente indigenas, pouco
civilizadas). Havendo entre esses dois po6los os suburbios. Regido essa que

representa tanto num plano simbdlico quanto no da pratica uma sintese entre eles.

Quem, partindo da praca, se dirige para os arrabaldes da
vila, passa do mundo do negociante da vila ao do alde&o
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camponés. As casas em redor da praca, muitas das quais
sdo também lojas, situadas la onde vem a gente da cidade
e os visitantes de Dzitas, sdo quase todas de alvenaria,
construidas em estilo espanhol; a maioria tém janelas, e
algumas das janelas tém grades de ferro. A maior parte da
eletricidade consumida na vila é usada nessas esquinas de
rua e em algumas dessas casas e lojas. Elas tém fogbes
para carvdo vegetal, mesas e cadeiras, e algumas tém
chuveiros. Mas, nos arrabaldes, as casas sdo cobertas de
colmo, com paredes de reboco ou pau a pique, e 0
equipamento doméstico dificiimente consiste em mais que
redes, esteiras e uns poucos utensilios simples de cozinha.
Paralelamente a essas diferencas de habitagdo e condicdo
econbmica ha diferengas de vestuario e linguagem. A gente
que mora perto da praca tende a usar a roupa da cidade:
calcas escuras, camisa e calgado, no caso das mulheres.
Nos arrabaldes, torna-se isso raro: os homens levam as
sandalias e o chapéu de palha do aldedo camponés, e as
mulheres usam o huipil e andam com os pés descalcos ou
usam chinelas macias, sem salto (chancletas). Em muitas
das casas sitas ao redor da praca fala-se o espanhol, mas o
maia, que é a lingua falada por quase todos numa ocasido
ou noutra e constitui 0 tnico idioma para muitas pessoas, é
a lingua doméstica de quase todas as pequenas cabanas
dos arrabaldes da vila.®

A indefinicdo de usos, a persisténcia de velhos costumes sdo elementos que
abalizam a imagem do suburbio como um lugar ainda nao totalmente urbano, ou
seja, que ainda ndo pode ser considerado plenamente pertencente a cidade com a
qual é contiguo. Dai o seu carater de complementaridade, como se esse suburbio
fosse uma espécie de reserva, passivel de abrigar coisas ha muito expurgadas da
urbes. Uma imagem que ja podia ser vista desde meados do século XIX em
trabalhos como o do famoso urbanista cataldo — talvez o primeiro da histéria —
Idelfonso Cerda.®
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Embora quase consensual, tal imagem sobre o suburbio — imagem esta muito
préxima do que ele realmente seja — ndo nos exime que consideremos que o que
se apresenta como suburbio hoje ndo é nada mais do que a positivacdo de um
determinado estagio do desenvolvimento territorial de nossas cidades. O suburbio,
entendido seja enquanto espaco seja enquanto imagem sobre um determinado
espaco — acarretando assim a imagem sobre 0s grupos sociais que o ocupam -, &,
portanto, um constructo histoérico cujo carater e sentido esta relacionado a dindmica
a um tempo social e espacial na qual esta inserido. Dai que enquanto elemento
histérico — e nao puramente espacial — ele mude tanto ao longo do tempo. Uma
rapida olhada nos significados atribuidos a ele em alguns dicionarios pode nos

oferecer detalhes sugestivos a esse respeito.

No dicionario francés de fins do século XIX, o territério suburbano possui um
desenvolvimento histérico bem especifico, dependendo da forma de sua criagao
ele poderia ser designado como um faubourg. Num dicionario espanhol a acepgao
dada a palavra suburbio ganha uma conotacdo explicitamente social: “pueblo o
conjunto de casas que esta cerca de una grande ciudad y dentro de su jurisdiccion,

" Encontramos

especialmente el habitado por personas de posicién social baja.
exatamente aqui a acepgao dominante no “mundo ocidental” da palavra suburbio: o
lugar por exceléncia das classes pobres. Mas nem sempre as coisas, ou melhor, o
sentido da palavra, foi assim. O exemplo norte-americano, ja citado, o0 demonstra.
Temos o préprio exemplo francés. No Dictionnaire Géneral de la langue Frangaise
de finais do XIX somos informados que a regido suburbana fora anteriormente a
regido “ol beaucoup de famillies nobles ont leurs hétels”.? Temos também o
exemplo do que talvez tenham sido os primeiros suburbios planejados do mundo,
os das cercanias de Amsterdam, durante o século de Ouro holandés, conforme nos
detalha Paul Zunthor. Eram eles voltados para a moradia das classes mais

abastadas da cidade.®

7

O Rio de Janeiro é ele mesmo um exemplo emblematico da origem
aristocratica dos suburbios. O testemunho de Schlichthorst, militar aleméao
contratado diretamente por Pedro |, que viveu na cidade em meados da década de
1820 é assaz ilustrativo. Aqui ele faz uma descricdo da paisagem dos arrabaldes
da cidade, isto é, de algo que poderia ser considerado por muitos como sendo
parte dos suburbios:
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A cidade termina na ponte do Catete. Ao longo de sebes e
belas casas de campo, o caminho acompanha o mar até
onde comeca Botafogo, renque de belas residéncias
campestres formando suave curva ao longo da praia.

Nos jardins, predomina um gosto que chamam francés e
que preferiria fosse mourisco por se adaptar melhor a
paisagem. A natureza oferece parques a inglesa que tornam
qualquer imitacdo pueril. [...] As mais belas moradias sdo
construidas um pouco distante da rua, no fundo dos jardins,
ao pé dos morros e um tanto acima do nivel da praia. A
maioria, ao gosto mourisco, com cupulas, arcos de forma
estranha e uma escadaria ligeiramente inclinada a frente.'°

Mas se tomarmos a evolugédo da nogéao de suburbio em diferentes momentos
histéricos e contextos geograficos, iremos perceber também aspectos de notavel
perenidade. Um primeiro ponto a se destacar é que, fosse um espaco aristocratico
ou popular, o suburbio possuia uma origem rural. Ele, em algum momento da
histéria, teria sido 0 campo que circundava a urbes. Temos o exemplo do dicionario
da lingua espanhola de inicio do século XVIII. Suburbano denotava, por exemplo, o
“que se aplica al terreno, 6 campo, que esta cerca de la Ciudad. Usase algunas
veces como substantivo” ou “el Arrabal, 0 Aldea cerca de la Ciudad, 0 de su
jurisdiccion”."

Um exemplo bem ilustrativo é a descricao que nos oferece Machado de Assis
da Praia Formosa, na altura de Salde e Gamboa, considerado na época (segunda
metade do século XIX) como sublrbio da cidade. Atentemos para o fato de que
Rubido — que estava pessando de tilburi pela praia - era de Minas, saudoso das
coisas da “rog¢a” e se vé encantado pela paisagem “suburbana” com que se depara.

- V.5.2 esta gostando, disse-lhe o cocheiro contente com o
bom fregués que tinha.

- Acho bonito.

- Nunca veio aqui?
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- Creio que vim, ha muitos anos, quando estive no Rio de
Janeiro pela primeira vez. Que eu sou de Minas... Pare

mogo.

O cocheiro fez parar o cavalo: Rubiao desceu, e disse-lhe
que fosse andando devagar. Em verdade, era curioso.
Aquelas grandes bragcadas de mato, brotando do lodo, e
postas ali ao pé da cara do Rubido, davam-lhe vontade de ir
ter com elas. T&o perto da rua! Rubido nem sentia o sol. (...)
Assim, sim, - dizia ele consigo, - fosse o mar todo uma coisa
daquele feitio, alastrado de terras e verduras, e valia a pena
navegar. Para la daquilo ficava a Praia dos Lazaros e a de
S&o Cristévao. Uma pernada apenas.'

Com o passar do tempo, a cidade, antes cercada pelos campos — como se
vé-, passaria ela mesmo a cerca-los, abarcando-os num ritmo e intensidade que
variava de pais para pais, areas antes destinadas a fungdes agricolas. Um
segundo aspecto a se destacar é a propria nogao de suburbio como um espacgo de
transicdo rural/urbano — idéia esta consagrada nos escritos de R. Redfield. No
dicionario inglés, de fins do século XX, a palavra suburbano (suburban) aparece
“variously connoting a combination of rural and urban features”."® Claramente, o
poélo positivo do gradient imaginado por Redfield era representado pelo urbano, dai
que suburbio seja geralmente imaginado como um espaco ainda atrasado, em vias
de se consolidar numa area genuinamente urbana, despojando-se dos ultimos
resquicios de uma realidade rural, tida como expressao a um sé tempo de atraso e
anacranismo. O amplo e detalhado perfil dos suburbios feito por Lima Barreto em
Clara dos Anjos, parece encontrar no conceito de suburbio como espaco de
contraste entre o novo e o velho, o urbano e o proto-urbano, o ponto de equilibrio:

O suburbio propriamente dito é uma longa faixa de terra que
se alonga, desde o Rocha ou Sdo Francisco Xavier, até
Sapopemba, tendo para eixo a linha férrea da Central. Para
0os lados, ndo se aprofunda muito, sobretudo quando
encontra colinas e montanhas que tenham a sua expansao;
mas, assim mesmo, o subdrbio continua invadindo, com as
suas azinhagas e trilhos, charnecas e morrotes. Passa-se
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por um lugar que supomos deserto, e olhamos, por acaso, o
fundo de uma grota, donde brotam ainda arvores de
capoeira, 1a damos com um casebre tosco, que, para ser
alcancado, se torna preciso descer uma ladeirota quase a
prumo; andamos mais e levantamos o olhar para um canto
do horizonte e la vemos, em cima de uma elevagdo, um ou
mais barracées, para os quais nao topamos logo da primeira
vista com a ladeira de acesso. Ha casas, casinhas,
casebres, barracées, chogas, por toda a parte onde se
possa fincar quatro estacas de pau e uni-las por paredes
duvidosas. Todo o material para essas construgdes serve:
sdo latas de fosforos distendidas, telhas velhas, folhas de
zinco, e, para as nervuras das paredes de taipa, o bambu,
que ndo é barato. Ha verdadeiros aldeamentos dessas
barracas, nas coroas dos morros, que as arvores e 0S
bambuais escondem aos olhos dos transeuntes. Nelas, ha
quase sempre uma bica para todos os habitantes e
nenhuma espécie de esgoto. Toda essa populagdo,
pobrissima, vive sob a ameagca constante da variola e,
quando ela da para aquelas bandas, é um verdadeiro
flagelo. Afastando-nos do eixo da zona suburbana, logo o
aspecto das ruas muda. Nao ha mais gradis de ferros, nem
casas com tendéncias aristocraticas: ha o barracdo, a choca
e uma ou outra casa que tal. Tudo isto muito espacado e
separado; entretanto, encontram-se, por vezes, “correres”
de pequenas casas, de duas janelas e porta ao centro,
formando o que chama- mos "avenida". As ruas distantes da
linha da Central vivem cheias de tabuleiros de grama e de
capim, que s&o aproveitados pelas familias para coradouro.
De manha até a noite, ficam povoadas de toda a espécie de
pequenos animais domésticos: galinhas, patos, marrecos,
cabritos, carneiros e porcos, sem esquecer oS caes, que,
com todos aqueles, fraternizam. Quando chega a tardinha,
de cada portdo se ouve o "toque de reunir": "Mimoso"! E um
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bode que a dona chama. "Sereia"! E uma leitoa que uma
crianga faz entrar em casa; e assim por diante. Carneiros,
cabritos, marrecos, galinhas, perus - tudo entra pela porta
principal, atravessa a casa toda e vai se recolher ao
quintalejo aos fundos. Se acontece faltar um dos seus
"bichos", a dona da casa faz um barulho de todos os diabos,
descompde os filhos e filhas, atribui o furto a vizinha tal.
Esta vem a saber, e eis um bate-boca formado, que as
vezes desanda em pugilato entre os maridos."

Poucos anos depois, em julho de 1922, em crdnica intitulada “De Cascadura
a Garnier”, Lima procura descrever a sua viagem de bonde, percorrendo a estrada
Real de Santa Cruz, viagem esta que liga um lugar (Cascadura) onde o passado
ainda é muito presente, ondea inda se respira “muito do seu primitivo ar rural de
antano” a outro (o centro da cidade), onde todas esses elementos foram soterrados
pela “vida urbana”:

Estamos no Largo de Sao Francisco. Desco. Penetro pela
Rua do Ouvidor. Onde ficou a Estrada de Real, com os seus
bacoros, as suas cabras, 0s seus galos e 0s seuscapinzais?
Néo sei ou esqueci-me. Entro no Garnier e logo topo um
poeta, que me recita:

‘Minh’alma é triste como a rola aflita’, etc.

Entao de novo me lembro da Estrada Real, dos seus
porcos, das suas cabras, dos seus galos, dos capinzais...

Nao parece que tudo isso tratasse apenas de imagens e nogbes impostas a
uma realidade. Ao contrario, que o diga Armando Teixeira. A persistente simbiose
entre rural e urbano nos suburbios foi sentida na pele por ele no inicio de 1920,
quando acabou levando a chifrada de um boi na estrada da Pavuna.”

Mas se este tipo de coexisténcia acabou se mostrando persistente na
definicdo do conceito de suburbio, ou dizendo de outro modo, no ato de
classificacdo de um lugar como sendo um suburbio, é preciso que se observe
também que a maneira como tal coexisténcia era lida e qualificada ndo foi a
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mesma ao longo do tempo. A seguir, teremos a oportunidade de ver que para
muitos atores histéricos da cidade do inicio do século, havia boas razdes para que
a mistura de usos, tdo bem apreciada décadas atras pelo General Schlichthorst,
fosse vista com olhos bem diferentes, deixando de ser um motivo de encantamento

para se transformar em fonte de lamenta¢des e dendncias.
Os suburbios: de lugar de “grande recreio” ao “recanto dos infelizes”

Varios trabalhos da historiografia sobre a cidade do Rio de Janeiro apontam
para as Reformas do Governo Pereira Passos como um marco da producdo de
uma configuracdo sécio-espacial altamente hierarquizada e excludente.'® Dai é
possivel que se pense que a divisdo da cidade entre zonas urbana, suburbana e
rural tenha ganhado contornos mais nitidos. Porém, é preciso tomarmos certas
precaucdes quanto a isso. Parece inegavel até hoje que as reformas urbanas
operadas no inicio do século XX tenham mesmo atuado no sentido de conformar
divisdes geogréaficas de grandes implicagées sociais e étnicas.'” Mas no caso bem
especifico da divisdo da cidade em diferentes zonas, conforme citadas acima, nao
ha correspondéncia tao direta.

Quando muito, pode-se sustentar que as Reformas dirigidas por Pereira
Passos tenham dado novos significados a divisdo entre areas urbana e suburbana,
isto &, o que significava pertencer ou morar em uma ou outra area em termos
simbdlicos e sociais. De qualquer forma ela esta diretamente ligada a uma nova
percepcdo que se vai construindo sobre o papel das cidades, o que se deve,
sobretudo, as transformacdes por que passa o0 sistema capitalista em escala
mundial. Na visdo de Maria Chiavari, a internacionalizagdo da economia tal como
se delineia nas ultimas décadas do XIX procura fazer da cidade um “produto”,
“promovendo a valorizacdo real e potencial deste ‘produto’ e ao mesmo tempo
‘objeto de consumo’, para ser repartido segundo as reais possibilidades de renda

de seus habitantes.”"®

E tais transformacotes suplantam em muito o periodo em que Pereira Passos
esteve a frente do cargo maior do executivo da cidade. Para que possamos ter
uma compreensao melhor a respeito faz-se necessario um pequeno recuo de
algumas décadas.
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Até o século XIX o suburbio nio tinha a conotacdo negativa que passara a ter
no século XX. Até porque os suburbios e arrabaldes eram a area de moradia de
membros das classes ricas e médias da cidade, ali estabelecidos em suas
chacaras, chalets e casardes. Os exemplos de suburbios da cidade por essa época
eram Botafogo, Laranjeiras, Catete, Gléria e Tijuca.'® Esta, muito bem retratada por
Machado de Assis, tanto quanto uma area residencial da elite social carioca quanto
uma regido marcada pela existéncia daquele tipo de construgées.?® Mas ja havia
sido descrita assim antes por José de Alencar, desde meados do século. Em
Luciola, obra publicada em 1892, o personagem S& ira escolher exatamente os
“arrabaldes da cérte”, para instalar uma chacara onde dava “féria as ocupacoes
graves, convidava alguns amigos, e oferecia a imaginagcdo um pasto régio”. As

marcas aristocraticas dessa residéncia sao nitidas:

A sua casa de mogo solteiro estava para isso
admiravelmente situada entre jardins, no centro de uma
chacara ensombrada por casuarinas e laranjeiras. Se algum
eco indiscreto dos estouros baquicos ou das cangdes
erdticas escapava pelas frestas das persianas verdes,
confundia-se com o farfalhar do vento na espessa folhagem;
e ndo ia perturbar, nem o placido sono dos vizinhos, nem 0s
castos pensamentos de alguma virgem que por ali velasse a
horas mortas.”’

S6 com o parcelamento das terras para a construcao de lotes residenciais é
que a area passaria a ser ocupada por segmentos tidos como “populares”. Esse foi
um processo que variou ao longo do tempo e dependendo da regiao da cidade. Ele
comecou a atingir intensamente o que hoje sao os bairros de Sao Cristévao, Tijuca,
Vila Isabel, Piedade desde a década de 1870. A partir de 1890 ele passaria a
incidir sobre Méier, Madureira e Engenho Novo e Inhaiuma. O historiador José de
Oliveira Reis comenta que “comegou entdo um surto descontrolado de abertura de
ruas e conseqlientes loteamentos, de maneira irregular e tumultuada. Ruas mal
tracadas, abertas em terrenos acidentados, em terra, sem meios-fios, iam surgindo
por todos os lados. Construcbes novas eram feitas nos lotes inadequados e

desprovidos de alinhamentos.”?
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E assim a regido ia perdendo ano apds ano aquele perfil aristocratico. Esse
aspecto é rapidamente retratado por Lima Barreto em “Recordag¢des do escrivao
Isaias Caminha”, quando descreve a residéncia do personagem que da nome a
obra, localizada em Rio Comprido:

O jardim, de que ainda restavam alguns gramados
amarelecidos, servia de curadouro. Da chacara toda, so
ficavam as altas arvores, testemunhas da grandeza
passada e que davam, sem fadiga nem simpatia, sombra as
lavadeiras, cocheiros e criados, como antes faziam aos
ricacos que ali tinham habitado.®

Em crénica do inicio de 1920, o tema do passado aristocratico dos suburbios

cariocas voltava a figurar nos escritos de Lima Barreto:

Os nossos arrabaldes e sublrbios sdo uma desolacdo. As
casas de gente abastada tém, quando muito, um jardinzito
liliputiano de polegada e meia; e as de gente pobre ndo tém
coisa alguma.

Antigamente, pelas vistas que ainda se encontram, parece

que ndo era assim.

Os ricos gostavam de possuir vastas chacaras, povoadas
de laranjeiras, de mangueiras soberbas, de jaqueiras, dessa
esquisita fruta-pdo que ndo vejo e nao sei ha quantos anos
néo a como assada e untada de manteiga.

Onde estao os jasmineiros das cercas? Onde estao
aqueles extensos tapumes de maricas que se tornam de
algodao que mais é neve, em pleno estio?

Os subdurbios e arredores do Rio guardam dessas belas
coisas roceiras, destrocos como recordagées.**

E desde sempre a presenga de aspectos rurais eram tidos como
fundamentais na elaboracdo de uma leitura positiva, quase idilica, da regido. A

existéncia de varias arvores frutiferas, animais de pequeno porte, imensas areas
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verdes ao redor dos sitios, descampados, que dava a impressdao de um certo
isolamento da area urbana, tudo isso compunha um quadro de equilibrio e leveza a
um espago eminentemente ocupado pelas classes mais ricas da cidade. Voltemos
um pouco no tempo para surpreendermos em Casa de Pens&o, escrita por Aluisio
de Azevedo em 1884, a descricdo de uma chacara, localizada na Tijuca, onde

Lucia e Amancio protagonizam os momentos mais felizes de seu romance:

Lucia, muito disfarcada, ia-lhe apontando os cémodos e as
benfeitorias da casa, com tanto empenho e gosto como se
fora mesma proprietaria; mostrou-lhe o banheiro, os tanques
para a lavagem de roupas, o coradouro, o cercado das
galinhas e por ultimo o jardim.

Colheu logo uma rosa e, por suas proprias maos, enfiou-a
na gola do fraque de Améncio. Em seguida atravessaram a
horta. Canteiros grandes cobertos de verdura, saturavam o
ar de um cheiro fresco de hortalicas. As alfaces brilhavam
ao sol dourado de julho. Mais adiante havia um sombrejar
melancolico e delicioso de arvores grandes; era a chacara;
viam-se no ar as folhas largas e recortadas da fruta-p&o
faiscarem, como Idminas de metal brunido; ao passo que as
bojudas mangueiras se debrucavam sobre a terra numa
concentragdo pesada de sono.

Os dois prosseguiram de brago dado por entre o
murmurejar tristonho daquelas sombras. E lentamente, e
sem trocarem uma palavra, se deixaram ir até a espalda de
um muro que servia de limite a chacara. Havia um grosseiro
banco de pau meio escondido entre bambus e trepadeiras.
Assentaram-se. Um fio d’agua corria da montanha e os
passarinhos remigiavam trilando na mole embalsamada das

estevas.®

Na ultima década do século XIX, a cidade vai conhecer um grande boom
demografico, fruto em grande medida do afluxo de imigrantes portugueses e de
migrantes (ex-escravos principalmente) do interior da antiga provincia do Rio de
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Janeiro e de estados como Minas Gerais e Bahia. Era natural que tal pressao
demografica aliada a expansdo dos meios de transporte levassem o mercado
imobiliario a estender seus bragos para o suburbio. Este passava a ser mais
visado, a ser visto como uma opg¢ao de moradia possivel para varios grupos sociais
nas primeiras décadas do século XX.?

Mas é com as reformas urbanas da administracdo Pereira Passos, que a
discussao sobre suburbio ganha forga tanto na imprensa quanto no legislativo da
cidade. Uma grave crise habitacional envolvendo as classes populares se anuncia
com a onda de demoli¢cdes de corticos e estalagens. Para agravar a situagéao havia
ainda o grande numero de epidemias que tornavam problematica a vida no centro
da cidade. E dado o alto custo dos terrenos dos arrabaldes mais préximos como
Gléria, Catete e Tijuca e mesmo Sao Cristovao, bairros como Gamboa e Saulde
surgiam como a opg¢ao de moradia mais viavel. Porém, como o tempo mostrou,
eram insuficientes para prover tamanha demanda. Surgiam entdo a opgao dos
morros localizados no centro mesmo da cidade como Providéncia, Santo Anténio,
Sao Bento, Conceicdo e Castelo. Mas tais opg¢des padeciam dos mesmos
problemas dos daqueles dois Ultimos bairros. Dai que a opcao que surgisse com
forca no horizonte fosse mesmo os subUlrbios cariocas, especialmente aqueles
cujos terrenos fossem cortados pelas linhas de trem da Central do Brasil, visto que
as condicdes de transporte - junto com o préprio pregco do terreno - eram um
elemento que pesava muito na decisdo que um trabalhador fazia sobre o lugar em

que iria residir.

A partir de entdo, vai se consolidando todo um processo que confere a
palavra suburbio “um certo sentido depreciativo, que inclui ndo s6 uma idéia de
recursos financeiros mais limitados, mas também um certo género de vida
particular”.?” Mas a mudanca de percepcdo sobre o espaco do suburbio néo se
resume apenas a expansao demografica da regido. Ela também esta ligada a
questado de quais grupos passam a ocupar esta regido.

Mas a transformacgao do suburbio em lugar “proletario” ndo se da de maneira
linear. Annelise Fernandez lembra que ainda na década de 1890 o suburbio era
habitado predominantemente por uma pequena classe média composta em sua
maioria por funcionarios civis e militares de baixo escalao, comerciantes e alguns

operarios.”® Na verdade, eram eles que tinham condicées de arcar com os
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elevados custos de mobilidade entre o centro da cidade e as regides mais
afastadas dos suburbios. Dai que fosse perfeitamente compreensivel que a regido
possuisse uma composicao bem heterogénea até as primeiras décadas do século
XX. E quando o mercado imobiliario comecga a aflorar com mais intensidade nos
suburbios, é pouco provavel que ele tivesse em vista atender uma “clientela” de
proletarios.

Este suburbio do qual estamos falando j4 ndo era aristocratico tal como o
“suburbio” de A Luneta MAagica, Luciola ou Dom Casmurro, isto é, de meados do
século XIX, mas ainda atraia boa parcela dos membros “melhor aquinhoados” da
sociedade carioca — como comumente se referia aos setores mais ricos a imprensa

popular da época.
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