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INTRODUCAO:

Os transportes coletivos numa Metrépole como o Rio de Janeiro, representam, para a
maioria dos trabalhadores, a tnica garantia do deslocamento didrio para o trabalho e para o
acesso a demais servigos, representam ainda, por sua ineficiéncia, um aumento da jornada de
trabalho, atrasos, desgaste fisico e psicoldgico. Ou seja, significam essencialmente uma fonte
permanente de tensdo e desgaste cada vez mais acentuados, a medida que uma tendéncia
histérica de segregacdo espacial da cidade se consolidou, implicando a famosa dicotomia
“nucleo-periferia”. (SILVA, 1992)

O objetivo central deste texto € analisar de forma critica o processo de evolucdo do
transporte aquavidrio na Baia de Guanabara (operando regularmente desde o século XIX),
com a intencdo de perceber, equivalentemente sua interacdo com OS Processos Ssociais,
econOmicos e politicos que ao longo do tempo movimentaram o Rio de Janeiro, identificando
em cada periodo estudado os atores sociais, as forcas propulsoras e agentes modeladores deste
espaco. Especificamente neste trabalho hd um esforco em analisar na histéria do Rio de
Janeiro (sobretudo em seu planejamento de transportes), a relacdo entre as forcas do Capital
privado (nacional ou internacional) com o Estado, o processo social e sua forma espacial
através do tempo. Através de um olhar multidimensional busca-se observar as contradi¢des
(simbdlicas e materiais) e a expressdo espacial resultante. Outro objetivo, mais especifico, é
analisar a crise estrutural do transporte aquavidrio na regido da Baia de Guanabara,

sinalizando para os fatores histéricos que levaram ao atual estado ineficiente deste modelo de



transporte, notadamente observando a opc¢ao rodoviarista de transporte adotada historicamente
pelos governantes do Rio de Janeiro, e do Brasil como um todo, considerando suas
conseqii€éncias sociais, econdmicas e ambientais de um planejamento territorial numa das
regides mais dindmicas do pais, a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Neste sentido, elencou-se como base metodolégica fundamental a perspectiva da
Geografia Historica, dando lugar privilegiado a dimensao espacial nesta investigacao.

Para esta pesquisa, a metodologia utilizada foi basicamente a andlise de bibliografia
especializada em transportes de massa e sobre a histéria do Rio de Janeiro, estudos de
entidades governamentais, censos de vdrios anos, Atlas sobre a evolucdo urbana do Rio de
Janeiro, planos e programas oficiais. Documentos secundérios como tipografias de jornais de
diversos periodos histéricos também foram auxilio fundamental para esta proposta de
investigacao.

Neste artigo também serdo analisadas as conseqiiéncias das concessdes realizadas
pelo Estado a empresas privadas no setor dos servigos publicos especificamente no setor dos
transportes publicos de massa, tendo como objeto de estudo neste contexto, o transporte
aquaviario na Baia de Guanabara.

Dada a complexidade das contradi¢des urbanas, enraizadas a mais de dois séculos no
Rio de Janeiro, torna-se necessario e fundamental justificar, para fugirmos de generaliza¢des
que correm o risco de se tornarem simplistas, que Capital e Estado ndo serdo considerados
aqui como “blocos monoliticos e eternamente perversos”, compreendemos que parcerias
publico-privadas sdo perfeitamente capazes de oferecer melhorias sociais qualitativas. Por
isso serdo usados os termos: capital privado e poder publico. No entanto, consideraremos
essencial para a efetiva compreensdo do processo analisado, o papel ativo do Estado na
producdo de um espago urbano socialmente desigual e injusto (ABREU, 1987, p.7), pois
como ja nos adverte Fonseca Netto (2005): “Um modo de producdo [capitalista] ndo se
contenta apenas em operar no espaco, ele “produz” um espaco estruturado segundo as

exigeéncias técnicas e sociais de sua reproducao’.
Rio de Janeiro no século XIX: O tempo dos transportes coletivos

E notadamente a partir do século XIX que o Rio de Janeiro passa a experimentar suas
mais importantes transformacgdes estruturais e forma acelerada. Até entdo a maioria da
populacdo era escrava e poucos eram os trabalhadores livres sendo também reduzida a elite

administradora/ militar / mercantil que lhe dirigia politica e economicamente. Somente a



partir deste século a cidade do Rio de Janeiro passa a ser transformada radicalmente,
ganhando um aspecto urbano e, pela primeira vez, passando a apresentar uma estrutura
espacial estratificada em termos de classes sociais, pois a falta de meios de transporte coletivo
fazia com que todos morassem relativamente préximos uns aos outros, a elite local
diferenciando-se do restante da populacdo mais pela forma — aparéncia de suas residéncias do
que pela localizacdo das mesmas. (ABREU, 1987).

Durante o século XIX, a necessidade da incorporacdo de novos sitios na cidade do
Rio de Janeiro devido ao crescimento da populagdo, que pode ser creditada sobretudo a crise
acucareira na maior parte da Baixada Fluminense, impulsiona novas transformagdes na
paisagem da cidade. Os rdpidos progressos acontecidos no decorrer do século configuram-se
como uma verdadeira frente pioneira urbana.

Tal crescimento do espago urbano na cidade do Rio de Janeiro ndo seria possivel sem
o advento dos transportes coletivos, inaugurados a partir da primeira metade do século XIX
com o bonde de tracdo animal e o trem a vapor. Como nos adianta Magalhaes (2006, p. 195):
“O sistema de transporte € um dos elementos mais importantes de suporte ao crescimento
econdmico. E através dos transportes que uma série de relacdes econdmicas e sociais podem
sair do plano potencial para se tornarem efetivas.”

Neste sentido, os primeiros bondes e trens (primeiros transportes coletivos terrestres)
sinalizam para uma inicial condi¢do de segregagdo espacial, sendo, notadamente, o poder
publico o grande articulador de uma expansdo da cidade em dire¢des qualitativamente
distintas. (ABREU, 1987). E no século XIX, portanto, que ocorre a separacdo gradual dos
usos e classes sociais no Rio de Janeiro e os transportes coletivos sdo os grandes

impulsionadores deste processo. Segundo Abreu (1987, p. 37):

O crescimento fisico da cidade segue a direcdo das “frentes pioneiras
urbanas” ja esbocadas desde o século XVIII, mas que é agora qualitativamente
diferente, ja que os usos e classes “nobres” tomam a dire¢@o dos bairros servidos por
bondes (em especial aqueles da Zona sul), enquanto que para o subtirbio passam a se
deslocar os usos “sujos” e as classes menos privilegiadas

Neste processo evidencia-se a relacdo histérica entre poder publico e capital privado
(nacional e internacional) no ordenamento territorial do Rio de janeiro. Nas palavras de Abreu
(1987, p. 43):

Controlados em grande parte pelo capital estrangeiro, trens e bondes
tiveram um papel indutor diferente no que toca a expansdo fisica da cidade. Os
primeiros passaram a servir dreas ainda fracamente integradas a cidade, que se
abriram entdo aqueles que podiam se dar ao luxo de morar fora da 4rea central mas
ndo podiam arcar com os custos, ja elevados, dos terrenos da Gléria, Botafogo e



Tijuca; os bondes permitiram o €xodo cada vez maior dos que podiam arcar com
este 6nus, mas mantinham-se no centro por falta de transporte répido e regular. E
importante ressaltar que os bondes nio vieram a atender uma demanda j4 existente,
como passaram a ter influéncia direta, ndo apenas sobre o padrdo de ocupacdo de
grande parte da cidade, como também sobre o padrdo de acumulagdo do capital que
ai circulava, tanto nacional como estrangeiro. O capital nacional, proveniente de
grande parte dos lucros da aristocracia cafeeira, dos comerciantes e financistas,
passou a ser aplicado em propriedades imdveis nas dreas servidas pelas linhas de
bonde. O capital estrangeiro, por sua vez, teve condi¢des de se multiplicar, pois
controlava as decisdes sobre as dreas que seriam servidas por bondes, além de ser
responsdvel pela provisdo de infra-estrutura urbana. Os dois, entretanto, nem sempre
atuavam separadamente, aliando seus esfor¢cos em muitas instincias, quando esta
associacdo era desejada, ou mesmo inevitdvel, como no caso da criacdo de novos
bairros.

Notadamente a partir do ano de 1870, marco histérico do transporte coletivo no Rio de
Janeiro, por ser o ano em que as linhas de bonde e trens passam a funcionar sincronicamente,
a segregacdo espacial comeca a se delinear de forma mais evidente na cidade. Trens e bondes
representavam frentes distintas com funcdes bem claras. Observa-se que este processo nao €
velado, mas pelo contrario, bem claro. Estavam lancadas as cartas para a ocupagao das classes
sociais no Rio de janeiro. Neste sentido, Ferreira dos Santos (1977, p. 25) nos oferece uma

interessante descri¢do:

Trens e bondes foram, sem duvida, indutores do desenvolvimento urbano do Rio.
Mas o cardter de massa destes meios de transporte tem de ser relativizado, como
também devem ser relativizados os seus papéis frente o ambiente urbano. E que
trem, bondes e, mais tarde, onibus (e os sistemas vidrios correspondentes) sé vieram
“coisificar” um sistema urbano preexistente, ou pelo menos um sistema de
organiza¢do do espaco urbano, cujas premissas jd estavam prontas em termos de
representacdo ideoldgica do espaco e que apenas esperavam os meios de
concretizacdo. Em outras palavras, o bonde fez a zona sul, porque as razdes de
ocupacdo seletiva da drea ja eram “realidade” (...) J4 o trem veio responder a uma
necessidade de localizacdo de pessoas de baixa renda e de atividades menos nobres
(industrias, por exemplo).

O Transporte aquaviario na baia de Guanabara

No entanto, neste momento de rara efervescéncia social, outro meio de transporte
coletivo passa a operar com regularidade no Rio de Janeiro, o transporte aquavidrio realizado
através de barcas na Baia de Guanabara. Precisamente, desde 1835 as barcas a vapor ja
circulavam regularmente na Baia, realizando o percurso Rio — Niterdi, configurando uma
inicial relagdo entre a populacdo da capital do Império e as povoacdes da “banda d’além. A
Sociedade de Navegacdo de Nictheroy e passa a operar em 1835, possuindo “trés barcas que
trafegavam de hora em hora, com a capacidade de 250 passageiros, no periodo das seis da

manha até as seis da tarde”. (NORONHA SANTOS, 1934, p. 218). Evidentemente podemos



concluir que ja havia esta demanda, principalmente no intento de incrementar o comércio
entre as duas margens da baia (Capital do Império e Capital da Provincia Fluminense), ja que
Niterdi, a esta época era constituido por muitas chdcaras e pequenas fazendas que supriam,
em parte, as necessidades de abastecimento da Corte. “No entanto, o incremento da
navegacdo a vapor contribuiu para tornar Niterdi, ndo s6 em aprazivel estdncia balnedria,
como em local de residéncia alternativo para quem desejasse (e pudesse) se transferir do
congestionado centro urbano.” (ABREU, 1987, p. 42)

A Sociedade de Navegacdo de Nictheroy mantém-se soberana neste transporte até
meados do século, expandindo exponencialmente seu capital e mantendo exclusivamente o
fluxo para Niterdi, quando em 1840 € fundada a Companhia Inhomirim, que a principio
realizava pequenas carreiras de navegacdo a vapor para pontos do litoral fluminense como
Porto das Caixas, em 1850 esta Companhia Inhomirim obtém permissdo para manter uma
linha de transporte regular entre a Corte e Niterdi. Entretanto, com o objetivo de contornar a
disputa pela concorréncia, as duas Companhias entram num acordo e transformam-se numa
unica, com o nome de Companhia Niter6i — Inhomirim. Esta nova Companhia, além de
manter as viagens para Niterdi e para os principais portos do fundo da baia, que a esta altura
representavam os principais pontos de embarque e desembarque, sobretudo de produtos como
o café do Vale do Paraiba e a cana de acicar (NORONHA SANTOS, 1934), estabelece uma
carreira para o bairro de Botafogo, devido ao seu dinamismo notadamente aristocratico a esta
época, sendo o lugar de residéncia das familias mais abastadas. Botafogo também passa a ser
um bairro procurado para os banhos de mar e torna-se entdo o destino mais lucrativo para a
Companhia Niter6i — Inhomirim, pois “o desenvolvimento da empresa atesta, sem duvida a
atratividade deste empreendimento. Em 1859, a Niteréi — Inhomirim j4 tem nove barcas em
trafego regular para Niterdi.” (SILVA, 1992, p. 56)

Para prosseguirmos na andlise do transporte aquavidrio € fundamental fazermos uma
consideragdo. Se a l6gica do transporte aquavidrio, em sua génese, possui uma especificidade
em relacdo ao trem e ao bonde, pois ndo se configura como frente pioneira de expansdo
contribuindo para a segregacao espacial, pelo menos a principio, ela se aproxima dos outros
meios de transporte coletivo no que diz respeito a ldgica de monopolizacdo do servigco
publico, sendo operacionalizado pela conjugagdo do capital nacional e estrangeiro na geréncia
das companhias estando a populacdo completamente dependente de seus interesses. Neste
sentido, o lucro das Companhias de transporte aquavidrio eram bastante altos por

representarem a forma mais facil da populagao transpor as dguas da Guanabara.



Esta politica de concessdes por parte do poder publico a empresas em sua maioria
estrangeiras representa um processo econdmico no Rio de Janeiro, pois estas empresas
representavam a presenca, a predominancia (e at¢é o dominio) do estrangeiro na prépria
composi¢ao do capital investido, concretizado na forma de companhias organizadas e com
sede fora do pais além dos financiamentos e empréstimos bancdrios, contratacio de
empreiteiros e equipes de técnicos de outros paises para trabalhar e coordenarem as obras
necessarias. No entanto, alguns conflitos sdo inerentes a este processo de concessiao por parte
do Estado e podem ser observados materializados no espago geografico, como a fusdo das

companhias, ou as inimeras faléncias ao longo dos anos, como assinala Silva (1992, p. 23):

Este processo, entretanto, ndo se realiza sem tensdes. Algumas vezes entre o Estado
e as empresas, outras entre as proprias companhias, disputando e contestando
concessdes, aliando-se a outros grupos e, como decorréncia, configurando, em certos
casos de forma decisdria, o espago social da cidade.

No ano de 1858, entretanto, € obtida, para a mesma carreira que a Niteréi —

Inhomirim, outra concessao para a operacionaliza¢do do transporte aquavidrio na Guanabara
ao empresario Dr. Cliton Von Tuyl que, como jd comeca a ser corriqueiro, imediatamente
vende-a aos empresdrios americanos Thomas Ragney e W. F. Jones, sendo esta concessao
para o estabelecimento de barcas a vapor do sistema Ferry, ja utilizado nos Estados Unidos
(SILVA, 1992)
A expansdo nos investimentos no transporte aquavidrio ocorre, em maior escala na década de
1860. Atraido pelo aumento do nimero de viagens (de passageiros e mercadorias) entre 0s
dois lados da bafa, o capital internacional contempla uma fonte segura de reproducdo.
Sobretudo através do sistema Ferry que, apds realizar as necessdrias obras infra-estruturais de
adaptacdo dos portos, tanto no Rio de Janeiro, quanto em Niterdi, remodelando os cais,
adaptando os atracadouros para aquele novo tipo de barca, mais luxuosa e veloz, com uma
extensdo maior do hordrio e do nimero de viagens, passa a operar regularmente em 1862,
com 24 viagens didrias.

Além das barcas do sistema Ferry realizarem a travessia Rio - Niter6i com mais
velocidade e conforto, trazendo diversas vantagens competitivas diante da sua concorrente,
ela mantém o preco das tarifas, decisdao que leva a Companhia Niter6i — Inhomirim (nacional)
a suspensdo dos servicos em 1865, disponibilizando suas barcas e equipamentos num leildo.
(NORONHA SANTOS, 1934) Ainda estava, neste momento, em funcionamento a empresa
Barcas Fluminense, dirigida pelo Sr. Carlos Fleiuss, numa empreitada mais modesta que as

suas concorrentes, € chegou, ainda que de forma acanhada, a representar durante um tempo



(1870 a 1877) uma ameaca a poderosa Companhia Ferry, devido aos baixos custos das
passagens e a “simpatia” por parte da populacdo, mas diante do poderio da Companhia Ferry,
sobretudo dos investimentos do capital estrangeiro, a empresa Barcas Fluminenses encerra
suas atividades em 1877, vendendo para a Ferry todo o seu equipamento. Estavam
estabelecidas as condi¢des para os longos anos de monopodlio da Companhia Ferry a frente do
transporte aquavidrio. Abreu (1987, p. 43) faz uma importante consideracdo a respeito deste

processo:

“Em 1862, foi inaugurado entdo o servico de barcas a vapor do sistema
Ferry, financiado por capitais americanos, e que, devido a maior rapidez e melhor
adequacdo ao transporte de veiculos, levou a faléncia a companhia nacional até
entdo responsavel pelo servigo. Iniciava-se assim o processo de controle dos
servicos publicos pelo capital internacional. (A Cia. City Improvements ja detinha o
monopdlio do servigo de esgotos), um processo que se intensificaria sobremaneira a
partir de 1870.”

Na década de 1870, a mobilidade espacial ndo € mais privilégio de poucos (ABREU,
1987), a cidade do Rio de janeiro ja conta com uma maior extensao das estradas de ferro,
sobretudo nos subtrbios e em direcdo ao interior e as linhas de bonde também se expandem
no centro da cidade, cada vez mais integrado a zona sul. E neste perfodo que a navegacio a
vapor na Baia de Guanabara comeca a se restringir a travessia Rio — Niter6i, pois as carreiras
para Botafogo deixam de existir, devido a integracdo dos bondes do centro da cidade até o
Jardim Botanico, através de uma das principais e mais populares linhas de bonde, a
Botannical Garden. “As viagens de barcas para Sdao Cristévao, Inhaima e dreas mais
distantes do litoral também decaem em conseqiiéncia do desenvolvimento da Companhia
Estrada de Ferro do Norte, a Melhoramentos e mesmo a Rio do Ouro.” (SILVA, 1992, p. 57)

Eliminada a concorréncia, a Companhia Ferry elevou consideravelmente o preco das
tarifas, e sendo entdo a tinica Companhia a operar o transporte aquavidrio entre Rio e Niter6i,
também expandiu sua lucratividade, sendo possivel a incorporacdo de uma Empresa que ja
prestava servicos publicos em Niterdi e em Sdo Gongalo. Silva (1992, p. 57) nos descreve

bem este panorama:

“A “revolugdo dos transportes”, implicou o processo de fusdo e monopdlio
de algumas empresas com maiores recursos de capital e tecnologia, escudadas no
capital estrangeiro. Assim, a navegacdo para Niter6i ndo foge a regra e, em 1889,
ocorre a fusdo entre a Companhia Ferry e a Empresa de Obras Publicas do Brasil,
dirigida por Manuel Buarque de Macedo. Esta tltima empresa explorava a rede de
abastecimento de dgua em Niterdi, assim como as linhas de carris em Niterdi e Sdo
Gongalo. Surge deste acordo a Companhia Cantareira & Viagdo Fluminense.”

A Companhia Cantareira & Viacdo Fluminense realiza regularmente a navegagao a

vapor sem maiores problemas e em plena expansao nas décadas subseqiientes, entretanto, um



fato histérico nos permite fazer uma andlise, neste momento, da relacdo entre o Estado e o
Capital na elaboragdo do ordenamento territorial no Rio de Janeiro e na constituicdo de
politicas publicas, ndo apenas em escala municipal, mas também na relacdo do Estado, em
nivel estadual e federal, com as forcas econdmicas do capitalismo nacional e estrangeiro.

Nos finais do século XIX e inicio do século XX a Companhia Cantareira se solidifica
e se desenvolve economicamente, apresentando os reflexos em sua infra-estrutura. Em 1903
renova e remodela seu material possibilitando o advento das novas carreiras para a ilha de
Paquetd e para a Ilha do Governador (SILVA, idem). Nas palavras de Abreu (1987, p. 59):
“Resta discutir, para a andlise do periodo 1870 -1902, o incremento populacional ocorrido no
outro lado da baia na época, que se refletia, sobretudo no aumento do nimero de viagens entre

a cidade do Rio de Janeiro e Niter6i.”

A Reforma Passos: Da crise de elegincia a paisagem pdés-colonial

Nas elei¢cdes de 1902 quando o paulista Rodrigues Alves, um dos principais
defensores da adocdo de um regime forte na capital, € eleito Presidente da Republica e uma
das suas idéias mais intensas € que a cidade do Rio de Janeiro deveria passar por mudancgas
radicais em sua fisionomia, deixando de lado a paisagem da “velha cidade” de Sao Sebastido,
ja estigmatizada pelas constantes epidemias de febre amarela, variola, maldria e influenza.
Pondo em prética seu Plano de Governo, Rodrigues Alves tratou de comandar uma verdadeira
operacdo politica, na qual o primeiro passo foi a nomeacdo daquele eu deveria cumprir o
papel de artifice das mudangas, o engenheiro paulista Pereira Passos. (FREIRE, 2003).

A década inicial do século XX representa a época das grandes transformagdes na
paisagem do Rio de Janeiro, “motivadas, sobretudo, pela necessidade de adequar a forma
urbana as necessidades reais de criacdo, concentragdo e acumulagdo do capital.” (ABREU,
1987, p. 59). Com efeito, a nova inser¢cao do Brasil no contexto capitalista internacional,
motivada principalmente pela intensificacdo das exportagdes e seu crescimento econdmico
exigiam uma capital moderna, e que sua feicio simbdlica expressasse notadamente uma
paisagem pds-colonial. O adensamento urbano provocava novos desafios a gestdo da cidade, a
esta altura, o processo de segregacdo espacial na cidade do Rio de Janeiro, iniciado
notadamente no século XIX e cada vez mais enraizado e materializado na expressdo de sua
paisagem urbana se revela através do rdpido crescimento da cidade em dire¢do a zona sul e
com a evolugdo tecnoldgica dos sistemas de transportes coletivos terrestres. Desenvolvem-se
o trem e o bonde elétricos, no entanto, o inicio do século XX torna-se fundamental para esta

proposta de estudo, pois € este periodo que representa a génese de um novo meio de



transporte no Brasil, o automével, ocasionando uma verdadeira revolu¢@o na politica nacional
de transportes.

Todas estas condi¢cdes davam urgéncia a necessidade de mudancas. Diferente de
Montevidéo e Buenos Aires, o Rio de Janeiro ainda apresentava na virada do século XX uma
area central com ruas estreitas e sombrias, onde se misturavam as sedes dos poderes politicos
€ econdmicos com carrog¢as, animais € corticos.

O escritor Lima Barreto (1911, p. 222), muito identificado com a cidade do Rio de Janeiro,
oferece-nos uma no¢ao de como estava disseminada entre os cariocas a necessidades de
modernizacdo da capital, escrevendo em seu livro “Recordagdes do escrivdo Isaias

Caminha’:

“Nds passdvamos entdo por uma dessas crises de elegdncia que de quando em
quando nos visita. Estivamos fatigados de nossa mediania, do nosso relaxamento; a
visdo de Buenos Aires, muito limpa, catita, elegante, provocava-nos (...) N&s
invejdvamos Buenos Aires imbecilmente (...) Era o argumento apresentado logo
contra os adversdrios das leis voluptdrias que aparecem pelo tempo. O Rio de
Janeiro ndo podia continuar a ser uma estagdo de carvao, enquanto Buenos Aires era
uma verdadeira capital européia. Como € que nio tinhamos largas avenidas, passeios
de carruagens, hotéis de casaca, clube de jogos?

Sobre este momento destacam-se também as contribui¢cdes de Abreu (1987, p. 60):

A transformacdo da forma urbana visava, sobretudo, resolver as contradi¢des que a
ela se apresentava. Era imperativo agilizar todo o processo de importacido /
exportacdo de mercadorias, que ainda apresentava caracteristicas coloniais devido a
auséncia de um moderno porto. Era preciso também, criar uma nova capital, um
espaco que simbolizasse concretamente a importdncia do pais como principal
produtor de café do mundo, que expressasse os valores e os modi vivendi
cosmopolitas e modernos das elites econdmica e politica nacionais

Este verdadeiro processo de Reforma urbana, que implicava a abertura de largas avenidas,
atingiria principalmente os corticos dos quarteirdes operarios das freguesias centrais da
cidade. O prefeito Passos determinou também o uso do calgcamento asfaltico nas ruas do
centro e nos bairros a caminho da zona sul da cidade, até Botafogo, revelando a perspectiva
de um planejamento de transporte rodovidrio. Neste sentido, Pereira Passos construiu a
Avenida Beira Mar ligando o centro da cidade a Botafogo e da Avenida Atlantica também na
intencao de integrar Copacabana ao espaco urbano.

As obras no Rio de Janeiro, entretanto, ndo foram empreendidas exclusivamente pela
esfera da municipalidade. Grandes obras financiadas e operadas pela Unidao, embora menores

em quantidade, representaram por sua monumentalidade, efeitos sociais mais intensos que as



obras da reforma Passos. Neste sentido, o periodo Passos representa uma nova caracteristica
do papel do Estado no ordenamento territorial carioca, pois pela primeira vez o Estado
interveio diretamente na forma urbana, tanto na escala municipal quanto na federal.

Das obras elaboradas pela Unido, sem divida a mais importante foi a construcdo da
Avenida Central (atual Avenida Rio Branco), que serviria como complemento a Avenida
Beira Mar e ao novo porto do Rio de Janeiro também ja em construcio. Para a construcio da
Avenida Central, de dois a trés mil casas foram demolidas. Outras obras ficaram a cargo da
Unido, como a construcdo do novo porto do Rio de Janeiro e as avenidas que lhe dariam
acesso, a Francisco Bicalho e Rodrigues Alves, através de novos aterros. Sua importancia
econOmica foi fundamental, pois representou a “eliminagdo de vérios entraves a circulagdo de
mercadorias, contribuindo assim para a integracdo efetiva do pais na nova divisdo
internacional do trabalho” (ABREU, 1987, p. 63).

Neste sentido, a reforma Passos, considerando as obras realizadas pela Unido,
representa um periodo revoluciondrio da forma urbana carioca, que a partir das novas
determinacdes ideoldgicas e econdmicas garantiu uma verdadeira transformacao na paisagem
urbana do Rio de Janeiro.

A abertura de novas vias arteriais e o alargamento das ruas e avenidas na drea central
da cidade destituiu de seus corticos uma maioria operdria, gerando Os primeiros graves
problemas habitacionais na cidade do Rio de Janeiro, pois esse proletariado necessitava morar
proximo ao seu local de trabalho. Esta condicdo proporcionou o surgimento das primeiras
favelas da cidade. No entanto, este momento também representa um maior fluxo de
trabalhadores entre a area central da cidade (local de trabalho) e os subitirbios da cidade
(morada das camadas populares, maioria da populacdo). Também aumenta o fluxo dos
trabalhadores vindo do municipio de Niterdi em busca de emprego na capital, por este motivo
torna-se compreender a reforma Passos, no que tange a transporte publico, como uma reforma
fundamentalmente terrestre. Ainda ndo foram considerados relevantes ou vidveis para o poder
publico carioca este fluxo Niteréi — Rio, ndo havendo qualquer relacdo entre a nova forma
urbana da capital e a conectividade com o municipio do outro lado da Baia.

A reforma Passos representa, neste sentido, um direcionamento bem claro das politicas
de transportes que estariam por vir no século XX. Com o advento do automével no Brasil,
uma nova forma de conexao estava surgindo. A integracdo do territério nacional por estradas
e caminhos, processo que havia sido interrompido com a navegacg@o a vapor e as estradas de
ferro. As antigas trilhas que integravam o interior nos tempos coloniais tinham deixado de

exercer qualquer papel na configuracio do espago carioca.



O sistema rodovidrio (carros de passeio, caminhdes de carga, Onibus, etc)
gradualmente produziria a decadéncia e crise dos transportes de massa (bondes, trens e
barcas) destronando-os de sua posicdo monopolista, devido a flexibilidade de seu poder de
conectividade e integracdo, mas principalmente por que o automdvel representa uma nova
relacdo entre a iniciativa privada e o Estado. Enquanto nos outros meios de transporte
coletivo, o gestor publico ou privado tinha de se encarregar tanto da via quanto da operacao
veicular, no sistema rodovidrio a via fica a cargo do poder publico, e a operagdo, que possui
menor custo fixo e, assim, maior lucratividade, a cargo do operador privado.

Esta gradual expansdo do sistema rodovidrio, principalmente na capital brasileira no
inicio do século XX justifica a auséncia de maiores dados e informacdes sobre o transporte
aquaviario até meados do século. A partir de entdo os investimentos estariam voltados para
um Brasil “cortado por estradas”, representando o inicio de um longo periodo de descaso por
parte do Estado e do Capital ao servico de transporte aquavidrio entre Rio de Janeiro e
Niterdi.

As contradicdes politicas e econdmicas materializadas no territério acirravam-se,
sobretudo neste periodo (1906-1930) com a decadéncia e crise da aristocracia cafeeira e a
crescente evolugdo da forma urbana carioca. Tal contradicdo € bem descrita por Abreu (1987,
p.- 72):

De um lado, os Governos da Unido e do Distrito Federal, representando as
classes dominantes, atuam preferencialmente na esfera do consumo, incentivando a
continuidade do processo de renovacdo urbana da 4rea central e de embelezamento
da zona sul. As cirurgias urbanas se sucedem, afetando, como sempre, os bairros
pobres da cidade. Por outro lado, e ndo contando com qualquer apoio do Estado, as
indudstrias se multiplicam nas cidades e comecam a se expandir em direcdo aos
suburbios, criando novas dreas, dotando-as de infra-estrutura e, principalmente,
gerando empregos. Estes, por sua vez, atraem médo de obra numerosa, que tanto se
instala nos subtrbios, como d4 origem a novas favelas, situadas préximas as dreas
industriais. (...) Centro e zona sul, de um lado, e subtrbios, de outro, passam entio a
se desenvolver impulsionados por forgas divergentes, embora emanadas da mesma
necessidade de acumulacdo de capital. No final do periodo, as contradi¢cdes se
acentuam de tal forma, que se torna imperativa a interven¢do do poder politico sobre
o processo de crescimento da cidade como um todo (e ndo apenas do centro e da
zona sul), moldando-o de acordo com seus interesses.

No contexto do transporte aquavidrio, a Companhia Cantareira, que seguia em
franca expansdo até o ano de 1908, sofre uma nova reestruturagdo e passa a ser financiada
diretamente pela Leopoldina Railway, que monopolizaria por muito tempo, ndo sé o
transporte de passageiros na Guanabara, como a provisdo de infra-estrutura fisica na sua orla

oriental (ABREU, 1987). A partir deste momento o ndmero de passageiros cresce



consideravelmente, assim como também crescem os problemas infra-estruturais e econdomicos

das Companhias de navegacao. Nas palavras de Abreu (1987, p. 82):

A mancha da urbanizagdo carioca também se fazia sentir na orla oriental da
bafa de Guanabara, principalmente em dire¢cdo a Sdo Gongalo, que desde 1890 era
municipio, desmembrado que fora a distrito do mesmo nome de Niteréi. Ao
contrario dos subtrbios da orla ocidental, foram entretanto, os bondes, implantados
pela Companhia Cantareira, os principais responsdveis pela expansdo de cardter
suburbano nesta dire¢do. Segundo o recenseamento de 1920, Sdo Gongalo ja
contava, nessa época, com uma populacdo de 47. 019 habitantes, grande parte dos
quais, presume-se, situados na drea urbana. Niterdi, por sua vez, ji contava, segundo
a mesma fonte, um total de 86. 238 pessoas,

E neste periodo, precisamente no dia primeiro de dezembro de 1925 que ocorre a
primeira das diversas ondas de conflitos da histéria do transporte aquavidrio no Rio de
Janeiro. Insatisfeita com o aumento das tarifas das barcas que realizavam o trajeto Rio —
Niterdi, a populacdo inicia uma série de depredacdes as estacdes “Niterdi” e “Gragoatd”. Em
1928, devido ao mau funcionamento e atraso de vdrias barcas, ocorre outro episodio de
indignacdo popular e vdarias barcas da estacdo Cantareira sdo depredadas. (NORONHA
SANTOS, 1934)

Neste periodo inicia-se um novo momento dos transportes coletivos no Rio de Janeiro,
reflexo de um contexto nacional de mudancas de paradigmas econdOmicos, sociais €

ideoldgicos.
A Era Vargas e a nova dinimica governamental

O governo Vargas tinha como propdsito construir uma identidade moderna, que
incluia um modelo urbano para o pais, onde o Rio de Janeiro como capital da Republica seria
o exemplo de espaco moderno. Em sua légica autoritaria (notadamente a partir de 1937 com o
Estado Novo) Vargas revelava em suas politicas que o Estado era o ordenador da sociedade,
estando acima de todas as estruturas sociais e sua presenga deveria ser evidenciada.

Neste sentido, a Era Vargas foi marcada por outra dindmica de planejamento para as
cidades brasileiras. O foco de intervencdo deixou de se apresentar sob a forma de planos de
melhoramentos pontuais e passou a configurar-se em planos para um conjunto da drea urbana
analisada em sua totalidade. Consistia-se em projetos de articulacio entre os bairros, o centro
e a extensdo das cidades por meio de sistemas vidrios e de transportes, num contexto de
desenvolvimento da industrializacio e metropolizacdo do Rio de Janeiro. E importante

lembrar que, justamente nesta época, surgiram as primeiras propostas de zoneamento com a



organizacdo de Orgdos para o planejamento urbano como parte de uma estrutura
administrativa das principais prefeituras, pois, entre outros aspectos, destaca-se no governo de
Vargas uma autonomia maior aos municipios. Em suma, a partir dos anos 30, a visdo
integrada dos projetos de sistemas em rede de infra-estrutura foi ampliada para o sistema
vidrio e de transportes, aliada as primeiras propostas de legislacdo urbanistica de uso e
ocupacdo do solo para as principais cidades brasileiras. Neste periodo, foram realizadas obras
que transformaram a estrutura urbana da drea metropolitana do Rio de Janeiro.

Em 1930, segundo Abreu (1987, p. 94) a cidade ja se encontrava estratificada, “as
classes altas predominavam na zona sul; classes médias na antiga zona sul e na zona norte; e
as classes pobres nos suburbios.” E, sobretudo esta estratificacdo materializada na forma
urbana revela-se uma grande contradicdo em relagdo as necessidades de acumulacdo de
capital. Pois o crescimento da cidade aumentou a distancia entre o local de trabalho e a
residéncia exigindo maiores deslocamentos da forca de trabalho, crescimento este que ndo €
acompanhado de melhorias nos transportes coletivos, mesmo com a eletrificacao das linhas de
trem em 1930. (ABREU, 1987). Neste momento as favelas se proliferam no Rio de Janeiro,
como reflexo materializado no territdério, destas contradi¢des. Os subtrbios e 0os municipios
periféricos também passavam por um processo de crescimento demografico e industrial que
pode ser representado por uma de suas obras mais marcantes e importantes deste processo, a
construcdo da Avenida Brasil. Na andlise se Abreu (1987, p. 103):

A Avenida Brasil, inaugurada em 1946, é o melhor exemplo da associacdo
Estado - Industria no periodo ora em andlise. Construida sobre aterro e a partir dos
trabalhos de saneamento na orla na bafa, o novo eixo rodovidrio objetivava ndo sé
deslocar a parte inicial das antigas rodovias Rio - Petrépolis e Rio — Sdo Paulo para
dreas menos congestionadas, diminuindo assim os custos da circulagdo, como

pretendia também incorporar novos terrenos ao tecido urbano, visando a sua
ocupacdo industrial.

Neste contexto do Estado Novo, a gestao de Getilio Vargas se esforcou no intuito de
marcar a paisagem urbana da cidade através de obras como a constru¢do do aeroporto Santos
Dumont, apds extensos aterros sobre a baia de Guanabara, e principalmente a construcio da
Avenida Presidente Vargas, projetada desde o Plano Agache, que levaria adiante o processo
histérico de segregacdo espacial de afastamento das classes pobres da drea central da cidade
(ABREU, 1987).

No transporte aquavidrio, neste periodo, precisamente em 1945, o Governo Federal

concedeu a Frota Carioca S/A, o controle acionario da Companhia de navegacdo Cantareira,



devido a problemas financeiros da empresa que se refletiam na infra-estrutura do sistema de

barcas, na regularidade do servico e etc.

O Governo Juscelino Kubitscheck e a ‘“Revolta das barcas”

As duas primeiras décadas da segunda metade do século XX caracterizam-se pela
intensificagcdo do processo de substituicdo de importacdes visando produzir no pais, ndo
somente os bens de consumo imediato, mas também bens de consumo durdvel e de capital.
Este periodo representa também um momento de penetragao maciga de capital estrangeiro no
pais.

Neste contexto, em 1953 € criada uma nova empresa de transporte entre Rio e Niterdi,
a Frota Barreto S.A. que passou a controlar as agdes da Frota Carioca S/A e da Cia.
Cantareira. Nesse periodo este sistema passou por um processo de modernizagao, reduzindo o
tempo de travessia entre Rio e Niter6i para 20 minutos (SECTRAN - RJ, 2008).

E principalmente durante o governo de Juscelino Kubitscheck, que o capital
estrangeiro ganha mais forca ainda no Brasil, sustentado, sobretudo, pela ideologia
desenvolvimentista do novo governo. Para JK: “O subdesenvolvimento deveria ser encarado
como uma fase de “pobreza atual” que encerraria, entretanto, “uma grande riqueza latente”.
Essa riqueza s6 poderia aflorar “através do desenvolvimento das industrias de base no pais
(incluida aqui a infra-estrutura)” (ABREU, 1987, p. 115). Juscelino Kubitscheck contava com
a cooperagdo internacional como elemento principal para o sucesso e para a prosperidade do
modelo de desenvolvimento planejado para o Brasil em seu governo. Neste sentido, para
Kubitscheck a soberania econdmica de um pais sé seria atingida mediante a atragdo, captagcdo
e concentracao de capitais do exterior.

Na andlise de Abreu (1987, p. 115), para Juscelino Kubitscheck:

A prosperidade s6 poderia ser atingida, entretanto, “dentro da seguranca e
da ordem”, pois somente os paises que se afirmam no terreno econdmico e em que
vigore o regime democratico podem exercer plenamente a sua soberania. Assiste-se
assim, na década de 1950, e em especial nos “50 anos em 5 do periodo JK, a um
crescimento notdvel da base econdmica infra-estrutural do pafs, assim como de eu
produto industrial (...)

Outra importante medida do governo de JK foi a transferéncia da capital da Republica,
do Rio de Janeiro, para Brasilia, transferéncia que doravante provocaria intensas

conseqiiéncias pela queda nas arrecadacdes que a metrdpole carioca sofreria.



Em 1959, no entanto, ocorre, durante o governo de Juscelino Kubitschek, a maior
revolta por parte dos usudrios do transporte aquavidrio contra as Companhias, o episodio
ficaria conhecido como a ‘“Revolta das barcas”.

O contexto era de filas de passageiros cada vez maiores, atrasos constantes dos
horérios das barcas e insatisfacdo por parte dos funciondrios. No dia 18 de fevereiro de 1959,
o Grupo Carreteiro (dono da Companhia de navegacdo Frota Barreto) ameaca paralisar as
barcas caso ndo haja o aumento da tarifa ou um maior subsidio do governo. Sem sucesso, em
seis de mar¢co do mesmo ano, o Grupo retira algumas barcas de circulagdo com o objetivo de
pressionar o governo a aumentar o subsidio ou permitir o aumento das tarifas. Em seqiiéncia,
cinco sindicatos de trabalhadores do transporte aquavidrio (maritimos) ameagam entrar em
greve (marinheiros, foguistas mestres arrais, motoristas e eletricistas) e o Grupo Carreteiro
ndo paga os saldrios de margo alegando falta de verba. Em conseqiiéncia disso, no dia 22 de
maio de 1959, o trdfego na baia € paralisado devido a greve dos maritimos, uma vez que o
Grupo Carreteiro se recusou a pagar o aumento salarial decretado pelo governo.

Com a greve, as estacdes das barcas amanhecem ocupadas por policiais e Fuzileiros
Navais. Toda esta protecao, no entanto foi insuficiente, pois a popula¢do, uma multidao de
mais de trés mil pessoas, transpdem a linha de fogo dos Fuzileiros Navais, que atiravam de
suas metralhadoras contra a multiddo, e invadem as estagdes das barcas de Niterdi ateando
fogo, apedrejando e destruindo toda a sua estrutura, além casa e a fazenda da familia
Carreteiro.

O Presidente da Republica, Juscelino Kubitschek desapropriou os bens da Frota
Barreto, transferindo-a para o controle da Unido. A partir de entdo, o transporte enfrentou uma
profunda decadéncia ponto de vista da infra-estrutura, pois passou a ser feito pelas
Companhias menores que seguiram operando o trajeto Rio - Niteréi e embarcagdes

emprestadas pela Marinha, além de pequenas embarcacdes alternativas.

Estatizacao e Privatizacao:

Em 1967, o Governo Federal, no contexto de organizacdo politica e social do governo
militar do General Costa e Silva, numa a¢do do programa de estatizacio iniciado no pais,
criou o Servi¢o de Transportes da Baia de Guanabara - STBG S.A, que realizava entre Rio e
Niterdi, o transporte de passageiros, cargas e veiculos. Uma sociedade de economia mista que

controlaria o sistema de transporte aquaviario na baia.



No entanto, dez anos depois (1977), apds a constru¢cdo da Ponte Rio — Niterdi (o que
representou forte queda no numero de passageiros) e da fusdo entre o antigo Estado da
Guanabara e o Estado do Rio de Janeiro, no governo estadual de Faria Lima (1975 — 1979)
essa empresa passou para o controle do governo estadual, com o nome de Companhia de
Navegacao do Estado do Rio de Janeiro - CONERJ.

Em fevereiro de 1998, por iniciativa do Governo do Estado (Governador Marcello
Alencar), um consorcio de empresas privadas assume o controle acionario da CONERJ, sob
regime de concessao por 25 anos, renovaveis, dando origem a Barcas S/A. A frota herdada era
composta por embarcacdes tradicionais da CONERJ. Em 1999, cerca de 70% da frota
enfrenta revisdes e reformas, e a operacdo na linha Rio — Niterdi passou a contar com oito
embarcagdes, cinco a mais do que no periodo da concessdao. Em 2004 € inaugurada a linha
maritima: Rio — Charitas. No primeiro ano de operacao, cerca de cinco mil usudrios ja eram
transportados por dia. O terminal hidrovidrio de Charitas levou a assinatura do arquiteto
Oscar Niemeyer e se tornou uma atracdo turistica da cidade de Niter6i. Este sistema,
executado pela Companhia Barcas S/A, faz as seguintes ligagdes: Rio - Niter6i, Rio - Ilha do

Governador e Rio - Paquetd. (BARCAS S/A, 2010)

Consideracoes Finais:

A partir da andlise da relacdo entre empresas privadas e poder publico no Rio de
Janeiro ao longo dos anos, podemos concluir que o Estado ndo se apresentou como um agente
neutro no ordenamento do territério carioca e fluminense, pelo contrdrio, observamos que ele
se alia, com o passar dos anos, num duplo movimento de cooptagdo, as diversas empresas
privadas, legitimando suas ag¢des precursoras e expressando nitidamente os seus interesses.
Neste sentido, observamos também que o modelo dicotomico nicleo — periferia, presente
fortemente na Regido metropolitana do Rio de Janeiro ndo se deve, exclusivamente, as forgas
do mercado, mas que o Estado teve e tem papel fundamental na construcdo desta segregacao.

Tendo como objeto de estudo o transporte aquavidrio na baia de Guanabara, observa-
se esta relagdo de interesses entre poder publico e capital privado como fator preponderante
para o atual quadro de abandono e péssimo funcionamento deste modelo de transporte.
Diversas politicas ptiblicas, como as concessdes a empresas publicas para a operacionaliza¢do
dos transportes publicos, visando muitas vezes regular os conflitos entre capital e trabalho,

acabaram sendo prejudiciais a grande maioria da populagao.



O resultado desta postura € que as politicas de investimento publico, sobretudo no
setor dos transportes, associados ao capital privado, tem privilegiado apenas os locais que tem
a garantia de assegurar retorno financeiro ao capital investido, resultando dai uma acentuagdo
das disparidades intrametropolitanas e do modelo espacial dicotomico, no qual um nicleo
hipertrofiado e rico, em termos de renda e de ofertas de meio de consumo coletivo, é cercado
por periferias cada vez mais pobres e carentes desses servigos a medida que se distanciam

dele. (ABREU, 1987, p. 11)
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