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Resumo

Este estudo visa analisar o papel desempenhado pelos transportes no processo de reproducdo do espago
urbano, buscando compreender a relacdo entre o ambiente construido na cidade e o seu esquema de
circulagdo, resultando num espagco de circulacao cuja efetivacao se faz através de um sistema de transporte
para este fim concebido. O transporte urbano é entendido aqui como um produto e uma condicao do préprio
urbano, empreendido com a finalidade de viabilizar os objetivos e interesses dos atores urbanos. O metré no
Rio de Janeiro, ao contrario dos bondes e trens, ndo teve um papel pioneiro, acontecendo em um espaco
urbano ja estruturado em suas bases, sendo mais uma conseqiiéncia do que causa desse espaco, reforcando
assim o seu arranjo e reproduzindo alégica do espago urbano capitalista.

Palavras-chave: cidade; circulacdo; reproducao; transporte urbano.

Abstract

This study aims to analyzes the role performed by transports in the process of reproduction of the urban
space, searching the comprehension of the relation between the environment built in the city and its scheme of
circulation, resulting in a space of circulation in which the effectiveness is possible through a system of
transport for this purpose developed. The urban transport is understood here as a product and a condition of
the urban man himself, employed to make possible the achievement of objectives and concerns from the
urban man. The subway in Rio de Janeiro, instead of bonds and trains, did not play a prime role, it occurred in
a stage which was already set, being more a consequence than a cause of this space reinforcing this way;, its
arranging and reproducing this way the logic of the capitalist urban space.

Keywords: city; circulation; reproduction; urban transport.

Resumen

Este estudio tiene como objetivo examinar el papel del transporte en el proceso de reproduccién del espacio
urbano, tratando de comprender la relacion ente el medio ambiente construido en la ciudad y su esquema de
circulacion, resultando en un espacio de circulacién, cuya realizacién es a través de un sistema de transporte
para este disefiarse de tal manera. El transporte urbano se entiende aqui como un producto y una condicién de
la propia ciudad, llevada a cabo con el fin de facilitar los objetivos e intereses de los actores urbanos. El metro
de Rio de Janeiro, a diferencia de los tranvias y trenes, no desempefi6é un papel pionero, ocurriendo en un
espacio urbano ya estructurado en sus bases, siendo una consecuencia mas que la causa de este espacio,
mejorando asisu disposiciony la reproduccién delalégica del espacio urbano capitalista.

Palabras clave: ciudad; circulacién; reproduccién; transporte pablico.

CONSIDERACOES INICIAIS

A perspectiva fundamental do presente
artigo reside no fato de se buscar uma
compreensdao dos transportes urbanos nao
apenas como estruturas de viabiliza¢do técnica
de deslocamentos na cidade, mas,
primordialmente, como componente de um
processo amplo, concreto e complexo, atuando
de forma dissimulada na reprodugdo das
relagdes socioespaciais urbanas. Neste interim,
elaboramos a seguinte questdo central: qual o

papel desempenhado por um sistema de
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transporte e circulacdo intra-urbano no
processo de organizacdo e reproducdo das
relacdes socioespaciais urbanas, interligando
diversas atividades e atores na cidade? Nossa
abordagem empirica da-se na cidade do Rio de
Janeiro, especificamente através do seu projeto
de transporte metroviario. A partir deste
pensamento, elaboramos trés principais
objetivos: identificar os fatores e agentes
presentes na relacdo entre transporte e espago
urbano; analisar a relacdo entre transportes e

evolucdo urbana no Rio de Janeiro; e
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compreender como a implantagdo da linha
dois do metrd carioca resultou de uma acido
eminentemente estratégica do poder publico.
O texto esta estruturado da seguinte maneira:
iniciamos fazendo algumas abordagens
conceituais entre transporte e espaco urbano;
em seguida fazemos um breve resgate historico
da atuacdo dos transportes ferrovidrios na
estruturacdo urbana da cidade do Rio de
Janeiro; logo ap6s procuramos analisar como
se deu a concepcao estratégica da linha dois do
metrd carioca; e por fim, tecemos algumas
consideragdes sobre a concepgao e implantagao
dalinha dois do metr6 no Rio de Janeiro. Nosso
percurso metodolégico pautou-se basicamente
numa abordagem espacial dos transportes,
procurando estabelecer uma ligacdo entre a
cidade, a circulagdo e sua efetivacdo pelos

transportes.

TRANSPORTE EESPACO URBANO

A sociedade humana, ao longo de sua
experiéncia sobre a superficie terrestre, criou
condicdes para o surgimento das cidades e sua
constante reproducao, seja em aspectos sociais,
espaciais, politicos ou econdémicos. Os
paradigmas que regeram determinados
momentos atuaram sempre no sentido de criar
“necessidades” ligadas as caracteristicas de
cada sociedade, a partir de uma determinada
nogao de espago-tempo. Dentre essas inimeras
“necessidades” produzidas pelos diversos
grupos sociais estao a moradia, o trabalho, a
compra, o lazer e o circular (movimentos).
Muito mais do que sozinhas, é atuando de
forma integrada que essas atividades ganham
sentido dentro de um corpo social, viabilizadas
pelos sistemas de transportes que, a partir da
estruturacdo de um espaco de circulacao

“adequado”, ou seja, um espaco de circulacao

que atenda aos paradigmas politicos,
econdmicos e socio-culturais de uma época,
interliga essas diversas atividades,
repercutindo numa dindmica espacial onde
interagem questdes econOmicas, politicas e
socio-culturais. Duarte (2006, pp. 29-30) diz
que os modos gerais de producao e reproducao
da circulacdo urbana inscrevem-se no processo
de producao do espago, demonstrando assim a
indissociabilidade entre forma e movimento na
cidade, expressa na dialética estabelecida
entre fixos e fluxos.

Um sistema de transporte urbano esta,
assim, estreitamente relacionado com a
estruturagdo do espago intra-urbano onde
atua, constituindo-se num dos principais
aspectos de reproducao do mesmo. Esse
processo de reproducao se realiza no sentido
de recriar incessantemente as condi¢des para
uma continua reproducdo e acumulagdo do
capital. A cidade tornou-se ao longo da histéria
o local onde se concentram pessoas e
instrumentos de producdo e reproducdo. Nela,
dividir lugares e pessoas é quase um ato
natural, ndo fosse social. Had na cidade uma
divisdo socioespacial do trabalho e da
sociedade. Mas uma divisao que consiste antes
de mais nada numa grande representacao, pois
somente a a¢do conjunta de inumeras
atividades urbanas torna possivel a

reproducdo do processo.

A prética social engloba producdo e
reproducdo, lugares especificos e
conjuntos espaciais proprios a cada
formacao social, que assegura a
continuidade numarelativa coesao. Essa
coesdo implica, no que concerne ao
espaco social e a relagdo de cada membro
de determinada sociedade ao seu espaco,
ao mesmo tempo uma com competéncia
certa e uma certa performance
(LEFEBVRE, 1974, p. 22).
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Os sistemas de transportes foram sem
dtvida um dos fatores que mais influenciaram
e viabilizaram a expansdo das cidades,
tornando possivel a ocupacao de novas areas e
localidades. Com o desenvolvimento dos
transportes o tecido urbano avancgou,
possibilitando o intercAmbio entre diversos
pontos da cidade, tornando-se também uma
questdo estratégica. A essa altura fatores como
sistema de circulagdo, acessibilidade e
mobilidade passam a compor o pensamento
daqueles que pensam e planejam o espago
urbano. Para Castells (1983, p. 276) o estudo do
sistema de circulacdo se transforma,
sistematicamente, em debate sobre os meios de
transporte, onde a prépria circulacdo deve ser
compreendida como especificacdo de uma
teoria mais geral da troca entre os
componentes do sistema urbano.
Segundo Villaga (2001) os transportes intra-
urbanos sdo os maiores determinantes das
transformacdes ocorridas em alguns pontos,
com as vias de transportes influenciando nao
s6 no arranjo interno da cidade, mas também
sobre os diferenciais de expansao urbana.

Santos (1996, p. 171) diz que as
caracteristicas da sociedade e do espaco
geografico, em um dado momento histérico,
estdo em relacdo com um certo estado das
técnicas. Para o autor conhecer os sistemas
técnicos sucessivos é fundamental para
compreensdao do arranjo e funcionamento
territorial, desde de tempos mais remotos até
os dias atuais. E notorio o fato de que essas
transformacdes deveram-se em grande parte
ao advento do sistema de transporte urbano.
Este ultimo atendeu ndo apenas as exigéncias
de acessibilidade e mobilidade urbanas,
ligando-se também aos varios tipos de uso do

solo urbano, sendo concebido a fim de atender

as necessidades de uma cidade estruturada
com o intuito de reproduzir o capital, através
da edificacdo de um espago segregado sécio-
espacialmente. Para Villaca (2001) o
funcionamento da sociedade urbana
transforma seletivamente os lugares,
afeicoando-os as suas exigéncias funcionais,
tornando certos pontos mais acessiveis, certas
artérias mais atrativas e também uns e outros
mais valorizados. A instituicdo de novas vias e
novos sistemas de transportes caminham junto
com a criagdo de uma demanda para si proprio.
O capital, com o desenvolvimento dos
transportes urbanos, passa a dispor de um
valioso instrumento através do qual é possivel
otimizar a organizagdo de um espaco voltado a
atender aos seus fins: produgao, reproducao,
circulacdo, movimentos, mercado imobiliario,
segregacao, conexao etc.

Nesse contexto o conceito de transporte
de massa, ou seja, um transporte de alta
capacidade, surge como ponto a ser discutido
calorosamente dentro de uma nova forma de
pensar a cidade: o Planejamento Urbano.
Pensar a cidade agora é primordialmente
pensar nos seus movimentos e deslocamentos.
O transporte de massa vem atender a duas
exigéncias principais do capital:
disponibilidade de forca de trabalho e
segregacao da mesma no espago urbano. Com
suas variadas formatagdes ao longo do espago
urbano, um sistema de transporte “integra”
locais, pessoas e atividades wurbanas.
Aglomerar e separar a0 mesmo tempo na
cidade torna-se uma acdo possivel gracas as
novas tecnologias de transporte. Na cidade do
Rio de Janeiro da segunda metade do século
XIX esse processo se efetiva com a implantagao
daslinhas de trens e bondes.

Compreender um sistema de transporte
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urbano requer principalmente uma anélise dos
processos sociais e politico-econémicos que
interferem e determinam acdes nesse espaco
urbano. Dear e Scott (1981, p. 10) numa

abordagem voltada para o transporte, dizem:

Em cada cidade se materializa um
sistema espacial complexo,
compreendendo uma montagem
interdependente das areas (privadase
publicas). Estas podem ser de
denominadas tanto espago de producao
(no qual o processo de acumulacao
ocorre) ou de reproducdo (no
qual a recuperacao da forga de trabalho
ocorre). Ambos espacos sao mediados
por um terceiro espaco, dedicado as
necessidades da circulacao.

O ambiente construido engloba as
estruturas de producdo, reproducdo e
circulacdo. A quase totalidade do processo de
producao se da no comércio, nos servicos e nas
empresas privadas e publicas. A reproducao
pode ocorrer nas esferas social, cultural e
biolégica. O lar aparece como principal local
desse processo. Os servigos de satude,
educacao, lazer e os eventos sociais e politicos,
também participam da reproducdo. A
circulacdo diz respeito aos movimentos de
pessoas e produtos, realizados por vias
publicas, vias férreas, calcadas e terminais.
Para Vasconcellos (2001) a estrutura de
circulacdo é o suporte fisico da circulacdo
propriamente dita, seja a pé ou por meio de
veiculos (Onibus, trem ou metrd), que sao
chamados “meios de circulacdo”. Para o autor
a combinacdo entre a estrutura e os meios de
circulagado constitui o “sistema de circulacdo”.
A circulacdo termina, pois, por intermediar a
relacdo entre as atividades desenvolvidas no
espaco intra-urbano. Ainda segundo

Vasconcellos, essa combinacdo entre sistema

de circulacdo e ambiente construido resulta no
que ele chama de “ambiente de circulagao”.

Nesse “ambiente de circulacdo” a
acessibilidade estd relacionada com a
existéncia de uma comunicacdo entre dois
locais, tornando-os acessiveis entre si. E o facil
acesso, caracteristica daquilo que é acessivel.
Longas viagens e grandes distancias refletem
uma baixa acessibilidade do transporte
coletivo. O longo tempo gasto durante a
realizagdo de uma viagem remete diretamente
a uma baixa acessibilidade, ja que se trata de
uma relagdo espago-tempo. A mobilidade por
sua vez aparece como algo que expressa de que
forma e por quais motivos ocorrem os
deslocamentos na cidade. Segundo Gaudemar
(1976) a mobilidade é introduzida como
condigdo da forca de trabalho se sujeitar ao
capital e se tornar mercadoria, cujo consumo
criard valor e assim reproduzird o capital. O
mesmo autor ainda nos diz que a mobilidade
da forca de trabalho é uma caracteristica do
trabalho submetido ao capital e, por esta razao,
do modo de producao capitalista. A forca de
trabalho deve ser moével, isto é capaz de
manter os locais preparados para o capital
(GAUDEMAR, 1976).

Acessibilidade e mobilidade sao
requisitos fundamentais de uma rede de
transportes urbanos que se pretenda funcionar
de forma otimizada, esta fazendo parte de um
conjunto mais amplo de sistemas que
estruturam o espaco urbano, viabilizando a
atuacdo de diversos atores sociais. F a partir da
acao desses atores que advém os processos que
(re)organizam e (re)produzem o espago
urbano. O sistema de transporte, produto da
dinamica social, tem participagdo efetiva na
estruturacdo das cidades, ndo sendo, contudo,

o agente criador dessa estrutura, constituindo-
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se apenas como um dos elementos explicativos
da dindmica urbana.

Pensado dessa forma o transporte
urbano esta estreitamente relacionado com as
questdes proprias do urbano, demonstrando o
valor das vias de circula¢do, infra-estrutura e
tecnologias de transporte, que imprimem
fluidez as pessoas pelos diferentes pontos do
espaco urbano. Esse mesmo espago urbano é
formado por elementos que requerem uma
certa conectividade, imprescindivel para a sua
proépria reproducao, de forma que as relacoes
possam ocorrer de maneira coerente e
interligada. O transporte torna-se assim um
fator primordial para a reproducdo do modo

urbano de viver.

OS TRANSPORTES NO PROCESSO
URBANO DO RIO DEJANEIRO

A metrépole do Rio de Janeiro ja
apresentava no inicio do seu processo de
constituicdo (séc. XIX) um alto grau de
hierarquizacdo. A ordem espacial de uma
cidade corresponde as praticas sociais
resultantes de conflitos entre as classes sociais
urbanas (CASTELLS, 1983). A luta pelo poder
reflete-se na luta pelo dominio do espaco,
marcando a forma de ocupagao do solo urbano;
por outro lado, a reciproca é verdadeira: nas
cidades capitalistas, a forma de organizacdo do
espaco condiciona e assegura a concentragao
de atividades produtivas e dos meios de
consumo coletivos (BRONSTEIN e SANTOS,
1978, p.6).

A estrutura metropolitana fluminense
passou por um processo de expansao
significativo através da intensificacdo das
relagdes centro-periferia, crescimento este
bastante complexo e caracterizado por uma

multiplicidade de polos secundérios. Embora

muitos atribuam essa formagdo espacial de
nicleos independentes a aspectos naturais,
como por exemplo a topografia da cidade, é
certo também que o sistema de transporte
exerceu forte influéncia nesse processo.

Os trens e os bondes participaram
efetivamente do processo de expansao urbana
da cidade do Rio de Janeiro, porém de forma
diferenciada. Os trens serviram a pontos da
cidade mais distantes do centro (MAPA 1),
ocupados por um grupo alijado da &rea central
e sem condi¢des financeiras de habitar os locais
mais préximos dela. Os bondes por sua vez
viabilizaram o deslocamento das classes mais
abastadas para novos pontos de ocupacdo na
cidade, como a zona sul (MAPA 2), atuando
também de forma efetiva nos chamados
suburbios ferroviarios (FERNANDES, 1996, p.
112).

E importante ressaltar que os bondes nao
s0 vieram atender uma demanda ja
existente como, em atendendo a essa
demanda, passaram a ter influéncia
direta, ndo apenas sobre o padrdo de
ocupacdo de grande parte da cidade,
como também sobre o padrao de
acumulacdo 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
cada vez mais 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 areas que seriam
servidas por bondes, além de ser
responsavel pela provisio de infra-
estrutura urbana (ABREU, 2006, p. 43-
44).

Ao contrario dos bondes, que penetraram
em 4reas que ja vinham sendo
urbanizadas ou retalhadas em chdacaras
desde a primeira metade do século XIX,

ACTA Geografica, Boa Vista, v.5, n.10, jul./dez. de 2011. pp.153-167.

157




Circulacdo e ambiente urbano: algumas abordagens na linha dois do metrdé do Rio de Janeiro
André Luiz Bezerra da Silva

. /‘
ot
o e
Inhamirim *
! Xerém
i EF Leopoldina : ngu?_.-' N
E.F. Dom Pedro | : )
W ILmhar:rTuniocd’uEFCBr e Imbarié | E /I\
""‘; E.F.Rio D'Ouro \ ‘\ -
++++ EF. Melhor tos do B » ; [
(Futura Linha Auxiier da EFGB) { e, W0 OTiro /]
(" e, : {
\ i =
‘1' _)'B‘:I:-.-d oL : 7, . Baia de Guanabara :
hy % Coelho da Rocha N‘“m ’c,a"‘e! \___‘
\ Nova lguagu " " v ©,% ™
M
\
# \
o
et =N
Campo rane 0%
Niteréi b
BAIA DE SEPETIBA
—‘/;:_,,m/x Oceano Atlantico
/
_ Vidri . . . . .
MAPA 1 - Rede Ferroviaria no Rio de Janeiro no Final do Século XIX
Fonte: extraido de Abreu (2006).
| r:_j'v
Oceano ' -
Atlantico / o 7
./". .,‘..
- /

/ Macico da Tijuca .

Al da Boa ‘-t

—
ﬁl’:ﬂ do Gov;mak —
MAPA 2 - Espacialidade dos Bondes e Trens no Rio de Janeiro na década de 1940.
Fonte: extraido de Fernandes (1996).

ACTA Geografica, Boa Vista, v.5, n.10, jul./dez. de 2011. pp.153-167.



Circulagdo e ambiente urbano: algumas abordagens na linha dois do metrd do Rio de Janeiro
André Luiz Bezerra da Silva

os trens foram responsaveis pela rapida
transformacao de freguesias que, até
entdo se mantinham exclusivamente
rurais (ABREU, 2006, p. 50).

Esses dois meios de transportes
participaram assim do crescimento
metropolitano da cidade, bem como de sua
reprodugdo, facilitando o estabelecimento de
um quadro complementar entre centro e
suburbio. Ferreira dos Santos (apud ABREU,
2006, p.44) atirma:

Trens e bondes foram sem duvida,
indutores do desenvolvimento urbano
do Rio. Mas o carater de massa desses
meios de transporte tem de ser
relativizado, como também devem ser
relativizados os seus papéis frente ao
ambiente urbano. E que trem, bondes, e
mais tarde os Onibus (e os sistemas
vidrios correspondentes), s6 vieram
“coisificar” um sistema urbano
preexistente, ou pelo menos um sistema
de organizacdo do espaco urbano,
cujas premissas ja estavam prontas em
termos de representacdo ideolégica do
espago e que apenas esperavam oS
meios de concretizacdo. Em outras
palavras, o bonde fez a zona sul porque
asrazdes de ocupacao seletiva da dreaja
eram “ realidade”. J4 o trem veio
responder a uma necessidade de
localizagdo de pessoas de baixa renda e
atividades menos nobres (industrias,
por exemplo).

E necesséario compreendermos, contudo,
o que foram e o que significaram bondes, Trens
e suburbios no século XIX, desmitificando-os
(FERNANDES, 1996). Para o mesmo autor os
bondes promoveram nao sé aqueles suburbios
que no século XX atingiram a nomenclatura de
bairros, formando o que se define hoje como
zonas sul e norte, como também os que foram
servidos pela ferrovia, o que torna sem efeito o

postulado de que estes tltimos tenham sido

um produto exclusivo do trem e que o bonde
tenha sido um meio de transporte restrito e por
isto identificado apenas a areas especificas da
cidade.

Uma evidéncia da reproducdao deste
processo por todos os quadrantes do
subtrbio de entdo pode ser constatada
pela verificagdo de que as companhias e
linhas de bonde ali se instalaram de
forma generalizada. Por isto, na escala
da cidade e do subtrbio do século XIX, o
bonde teve um papel muito mais
importante que o trem na producdo de
um subdrbio residencial no Rio de
Janeiro, tanto que veio a penetrar
profundamente no territério atendido
pelo servico de trens suburbanos,
criado em 1861 (FERNANDES, 1996,
p-113).

Além de repositorios para uma massa de
trabalhadores, os subtrbios também eram
motivo para investimentos diversos,
influenciando na localizacdo de atividades
industriais, comerciais, residenciais etc,
condigdo esta proporcionada pela
acessibilidade e mobilidade oferecidas pelo
trem e também pelo bonde. O estabelecimento
de uma certa ideologia do trabalho também era
marcante neste processo, pois com a cidade
dividida entre espagos dotados de graus
diferentes de infra-estrutura, alimentava-se a
idéia da “ascensdo social”, forcando os
trabalhadores a manterem-se cada vez mais
ligados as condicOes espoliativas impostas
pelo capital: o trabalho, a labuta e o suor do
cotidiano como promessas de riqueza e

sucesso.

ALINHA DOIS DO METRO CARIOCA
O capitalismo é um sistema que impde
constantemente a necessidade de mudancas

em sua forma de operar, mas ndo na sua
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esséncia, com os instrumentos de que faz uso
também sendo submetidos a constantes
redefini¢des. Sendo o setor de transportes um
desses instrumentos, ele também passa por
constantes mudancas nas suas estruturas. Eo
que aconteceu na cidade do Rio de Janeiro a
partir da segunda década do século XX. Com o
comprometimento das atividades urbanas
cada vez mais elevado, o Estado, grande
viabilizador das a¢des do capital, trouxe pela
primeira vez a proposta de um transporte de
massa rapido e eficiente para a cidade, o qual
viria no intuito de revigorar fatores como
acessibilidade, mobilidade e circulacao, pecas
importantes da trama urbana e influenciadores
também de diversos tipos de uso do solo. Esse
meio de transporte, rdpido e eficaz, ao
proporcionar um novo padrao de
acessibilidade e mobilidade intra-urbana,
segundo o pensamento da época,
impulsionaria um “desenvolvimento” mais
equilibrado para a cidade, amenizando os
congestionamentos e liberando pontos para
novos investimentos, intensificando a
ocupacao e desenvolvimento de novas éreas e
integrando-se com outros meios de transporte
(trens e 6nibus), o que permitiria alcancar uma
porcao mais ampla da metrépole e otimizar o
deslocamento da forca de trabalho na cidade,
atribuindo-lhe mais e melhor acessibilidade e
mobilidade, reproduzindo assim o espago
capitalista constituido.

No decénio 1920-1930 a cidade do Rio de
Janeiro foi fortemente influenciada pelas agdes
implementadas pelo poder puablico e também
pelos embates que ocorriam na politica em
nivel nacional. No que se refere a organizagao
do espaco, a cidade ja havia passado ou ainda
passava por agdes concretas do poder publico,

que produziam um espago com o objetivo de

atender aos modelos instituidos pelo
capitalismo, a exemplo das reformas
implementadas por Pereira Passos no inicio do
século XX. E neste momento que vai ser
proposto por Alfred Agache a primeira
tentativa de organizar o sistema de circulagao
intra-urbano do Rio de Janeiro, tendo o metr6
como uma de suas premissas. O transporte era
entdo considerado por Agache um fator
imprescindivel para a reprodugdo das relagdes
sociais de producao, interligando os espagos de
producdo e reproducdo, ou seja, os locais de
trabalho, moradia, lazer etc.

O metrd, proposto por Agache na
década de 1920, s6 se concretizaria cerca de
quarenta anos mais tarde, apds muitos
embates politico-econémicos, quando em 22
de agosto de 1967 o Consércio Alemao CCN-
HOCTIEF-DECONSULT vence a concorréncia
e é contratado para realizar o Estudo de
Viabilidade Técnica e Econémica do
Metropolitano do Rio de Janeiro. O mapa 3
destaca o esquema proposto pelos alemdes em
1968.

Por este estudo foram propostas duas
linhas principais: uma saindo de Ipanema e
passando pelo centro da cidade até a Tijuca
(linha 1) e uma outra (pré-metré 1 e metro),
mais tarde denominada de linha dois, com
cerca de 15 km de extensao, partindo do bairro
da Pavuna e seguindo pelo antigo leito da
Estrada de Ferro do Rio do Ouro até o Centro
da Cidade. Alguns anos antes o Plano Doxiadis
havia proposto para o Rio de Janeiro um
sistema de vias policromaticas, de onde
previu-se que a linha verde se estenderia por
parte do eixo ora a ser ocupado também pelo
metr6 (antiga Avenida Automoével Clube).
Questdes de natureza politica/orcamentéria,

além de alguns estudos realizados junto a area
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FONTE: METRS . RIO

MAPA 3 - Proposta Metroviaria Para o Rio de Janeiro.

Fonte: Metro-Rio, 1968.

de influéncia do pré-metro, fizeram com que
este fosse preterido ao sistema de vias
policroméaticas doxiadianas. Analises
realizadas na época (década de 1970)
mostraram que fatores como acessibilidade e
mobilidade seriam melhor atendidos através
de um sistema de transporte rdpido de massa,
cuja influéncia se faria sentir ndo apenas na
area diretamente por ele servida, mas também
nas dreas indiretamente atingidas, valendo-se
para esse fim da complementaridade que se
vislumbrava entre as diferentes modalidades
de transporte coletivo (metro, trem e 6nibus).
Essa opcao pelo metrd ocorreu num
momento em que o Rio de Janeiro passava por
algumas mudancas sécio-econdmicas, com
reflexos nos setores industrial e comercial,

conforme os dados apresentados pelo Plano

P LINHAS DO METROPOLITANO
Do

RIO DE JANEIRO
LEGENDA
¢ m— LINHA 1
L‘;) m— L |NHA 2
PRE - METRO 1

== PRE-METRO 2 (PLANEJADO)

== LINHA 3 (PLANEJADA )

@  ESTACAO INTEGRADA METRO - R.EFS.A.

o i zkm 3m
——

Integrado de Transporte do Metropolitano
(PIT-METRO). A é&rea de estudo do PIT-
METRO compreendia 30 (trinta) setores de
trafego (MAPA 4), abrangendo uma area de
279.100 hectares, correspondendo a 43,2% do
total da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro (RMR]), com uma populacao total de
4.666.399 e 6.595.377 habitantes,
respectivamente em 1960 e 1970. Desses totais,
4.428.915 e 6.533.596 habitantes compunham a
populacdo urbana, conforme dados
apresentados pelo IBGE nos censos de 1960 e
1970, respectivamente. Através desses dados
verificamos que a area de estudo ja era
eminentemente urbana, sendo que apenas
0,9% de sua populacao em 1970 se localizavana
zonarural, segundo o IBGE. Em 1970 a aérea de

estudo ja apresentava um grau de urbanizagao
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N

INVE TR

MUNICIPIO DO RIO DE JANEIRO
SETORES DE TRAFEGO DO PIT

FAIXA DE INFLUENCIA DO PM-1 E LINHA 2

MAPA 4 - Setores de Trafego do PIT na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro.

Fonte: Metro-Rio, 1977.

bastante acentuado, atingindo 99,1%, de
acordo com o IBGE. Vale ressaltar que os
setores de trafego da 4rea de estudo
englobavam também alguns pontos onde o
metrd ndo estava previsto para chegar
fisicamente, mas provavelmente atingiria
através de uma agao complementar com outros
meios de transporte, onde a acessibilidade e a
mobilidade se fariam primordiais. Durante a
década de 1960-1970 constatou-se que a
dinadmica populacional de alguns setores de
trdfego da drea de estudo traduziu-se num
ritmo bastante intenso do processo de
urbanizacdo. Esse ritmo de urbanizacao
aconteceu em decorréncia da transformacao de
sua estruturainterna.

Com relagdo aos setores de trafego
fluminenses localizados na area de estudo,

como Nova Iguacu, Duque de Caxias e Sao

Jodo de Meriti, verificou-se um grande
dinamismo populacional ao longo do periodo
1960-1970, apresentando um aumento de
958.978 habitantes, a uma taxa média anual de
crescimento de 54%, segundo o IBGE. O
crescimento ocorrido nos setores de trafego
fluminenses anteriormente citados deu-se em
grande parte devido ao contingente migratério
que, pelo baixo nivel de renda e pelo elevado
custo de moradia no Municipio do Rio de
Janeiro, tendeu a fixar-se nos municipios da
Baixada Fluminense.

Quanto aos valores de populacao
economicamente ativa em 1970 (TABELA 1),
segundo a atividade econdmica, esses
apontavam a pouca importancia da atividade
primdria nos setores de trafego da area de
estudo do PIT-METRO, revelando que a maior

parte da populagdo economicamente ativa ja se
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Setores de Trafego Atividade Econdmica
Primario Secundério Terciario

Portuario 533 4.543 14.542
Centro 37 4.991 26.833
Sdo Cristévao 116 9.814 24.954
Tijuca 137 13.336 66.636
Vila Isabel 186 11.298 67.752
Penha 257 30.139 63.812
Méier 253 52.533 84.347
Iraja 267 21.706 53.656
Madureira 553 21.037 64.061
Bangu 1.106 32.846 74.721
Anchieta 532 22.219 48.041
Duque de Caxias 3.085 48.028 74.610
5S40 Joao de Meriti 425 30.349 54.233
Nilépolis 97 9.927 26.989
Nova Iguacu 5.083 70.939 123.201

TABELA 1 - Populagao Economicamente Ativa por Atividade Economica na Area de Estudo em Nivel de

Setores de Trafego - 1970.
Fonte: PIT/IBGE - Censo Demografico, 1970.

concentrava na atividade tercidria, seguida
pelasecundaria.

Tal quadro tinha implicacdes diretas
sobre os indices de acessibilidade e mobilidade
no sistema de circulacado intra-urbano, dada a
obrigatoriedade dos deslocamentos diarios no
sentido casa-trabalho-casa, ou seja, eram
fatores primordiais para a reprodugao urbana.

A concentragao do pessoal ocupado na
indastria seguia predominantemente as
grandes vias de tréfego ferrovidrio (a linha do
centro, linha auxiliar e linha da Leopoldina) e
também as principais rodovias, tais como a
Presidente Dutra, Washington Luis e as
Avenidas Brasil, Suburbana e a antiga
Automoével Clube, esta ultima sendo o leito por
onde passaria a linha dois do metrd e onde se
encontravam importantes ntcleos industriais,
catalisadores de mao-de-obra (FIGURA1).

Assim como o industrial, o setor terciario
também foi de extremo valor nas andlises
realizadas pelo PIT-METRO, principalmente
no que diz respeito aos levantamentos de
hipéteses quanto aos movimentos oriundos de

tal contexto. No periodo entre 1960 e 1970 o

setor tercidrio respondia por cerca de 79% da
renda interna da RMR], segundo dados do PIT-
METRO.

Existia de certa forma um processo
interativo de causa e efeito entre atratividade
populacional e atividade econdémica, com
repercussdes nos fatores acessibilidade e
mobilidade intra-urbanas. Em termos gerais,
uma vez incrementado o processo de
industrializagdo, a atratividade populacional
tende a aumentar, fazendo com que a
populacdo total aumente. Por sua vez esse
crescimento populacional, em funcao do
crescimento vegetativo e dos fluxos
migrat(’)rios, tende a se tornar um mercado
maior, passando a constituir um fator de
atratividade para atividades produtivas na
extracdo da mais-valia. Tal quadro tende a
exigir também novos arranjos no sistema de
circulagdo intra-urbano, a fim de atender aos
novos parametros de acessibilidade e
mobilidade requeridos.

Compreendemos assim que a
implementagao da linha dois do metrd no Rio

de Janeiro, implicou evidentemente na criagao
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de medidas que viessem a favorecer nao
apenas o0s passageiros transportados pelo
metrd, mas também os setores empregaticios e
de investimentos. Os primeiros por passarem a
dispor de um volume considerado de mao-de-
obra, com um tempo reduzido no
deslocamento casa-trabalho-casa,
possibilitando assim sua maior permanéncia
nos locais de trabalho. O segundo por passar a
ter novas opgdes de investimentos
(imobilidrio, comercial, servicos etc.) em
algumas &reas dotadas de melhor
acessibilidade, trazida pelo transporte
metrovidrio em associacdo com outras
modalidades de transporte (integragdo).
Assim sendo, entendemos aqui que o
projeto da linha dois do metr6 carioca nao foi
um estudo dirigido unicamente por um viés
técnico, buscando-se, por exemplo, apenas
uma maneira de se obter um maximo de
carregamento no metrd, mas sim, inclusive
abdicando de um maior carregamento,
propiciar uma forma eficaz para melhor
atender as necessidades de acessibilidade e
mobilidade intra-urbana, diante dos novos
indices de urbanizacdo e localizacdo das
atividades econdmicas na cidade do Rio de
Janeiro e municipios da Baixada Fluminense,
diagnosticadas anteriormente pelo PIT-
METRO. Isto, de certa forma, demonstra a
relagdo entre um sistema de transporte e o
processo de (re)producdo do espaco urbano

capitalista.

REFLEXOES FINAIS

A expansdo urbana no Rio de Janeiro
ocorreu através de vetores bem nitidos, os
quais materializaram-se acompanhando as
linhas basicas do sistema de transporte urbano.

A acessibilidade e mobilidade dai resultantes

contribuiram de forma decisiva para a divisao
entre segmentos, setores e zonas da cidade,
construindo uma base sdécio-econdmica-
espacial-simbélica, onde o sistema de
circulagdo correspondente s6 veio materializar
uma organizacdo do espaco urbano cujas
premissas ja estavam prontas em termos de
representacdo ideoldgica do espaco,
esperando apenas os meios para sua
concretizagdo, e também reprodugdo.

Trem e bonde no Rio de Janeiro surgiram
quase como simbolos opostos, representando
assim os dualismos bésicos e complementares
da estrutura da cidade. O bonde chegou a
participar de forma efetiva da dinamica
urbana na zona norte e subtrbios, mas o trem
nem mesmo no nivel de planejamento chegou
a zona sul. O primeiro desapareceu eliminado
pelo “progresso” que ajudou a criar e o
segundo entrou em decadéncia por longo
tempo, de certa forma pelos mesmos motivos,
sem contudo desaparecer. O trem mostrou-se
tao eficiente quanto o bonde, s6 que de uma
eficiéncia inversamente proporcional ao seu
poder transformador. O trem, quanto mais se
caracterizou por longo tempo como a mais
barata, a mais de massa e até mesmo a pior
opcao de transporte do Rio de Janeiro, mais
atendeu as camadas desfavorecidas
economicamente e conferiu o cardter funcional
dos bairros aos quais serviu e serve de acesso,
atuando assim de forma expressiva na
reproducdo das relacdes socio-espaciais
urbanas capitalistas.

O metr6 do Rio de Janeiro, ao contrario
dos bondes e trens, ndo teve, digamos assim,
um papel pioneiro. O transporte metroviario
pode até ter ocorrido em alguns vazios
urbanos (linha dois), porém ja encontrou uma

estrutura definida, constituindo-se assim mais
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numa conseqiiéncia do que causa da mesma.

A linha dois foi instituida com o objetivo
de incentivar novas redefini¢des e valorizacdes
no uso do solo, permitindo assim uma atuagao
do mercado imobilidrio e do setor de comércio
e servicos numa 4area considerada de baixa
ocupagdo. Além disso pretendia-se também
uma otimizac¢do do deslocamento da forca de
trabalho, uma maior disponibilidade da
mesma e uma forma de incentivar as pessoas a
sairem de seus lares para consumir servicos
diversos, ja que agora o metrd permitiria uma
melhor acessibilidade e mobilidade, mais
confortdvel e longe dos congestionamentos
caoticos.

A escolha do transporte metroviario ante
a opgdo rodoviaria (linha verde), veio no
sentido de que o metr6 era o meio de transporte
ideal para produzir os indices de
acessibilidade e mobilidade requeridos para
deslanchar os processos esperados para a area
cortada pela linha dois. Isto de certa forma
elevou em muito a importancia do metré como
o meio de transporte que melhor estruturaria
todo o sistema de movimentos na cidade, a
curto e médio prazos, atendendo assim a nova
dindmica espacial urbana imposta pelo
capitalismo em sua fase técnico-cientifica-
informacional.

A linha dois do metr6 significa antes de
tudo um grande tronco coletor de viagens com
origens em uma vasta porcdo da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, com pontos
de integracdo com os trens e Onibus. Essa
integracdo, além de facilitar o acesso ao centro
da cidade e zona sul, estes ainda grandes pdlos
de emprego na cidade, criou em algumas areas
melhores indices de acessibilidade e
mobilidade, despertando nestas uma certa

vocagdo para atrair investimentos imobilidrios

e comerciais, func¢des estas com um elevado
poder de geracdo de viagens, mesmo de pontos
mais distantes. Ao estabelecer contato entre a
zona sul, o centro, os bairros do subtrbio e a
Baixada Fluminense, a linha dois apresenta-se
como uma grande estratégia no processo de
reproducdo do espago urbano no Rio de
Janeiro, assegurando uma diversificada
funcionalidade do mesmo, porém com
repercussoes diferenciadas em alguns pontos,
além de disponibilizar uma abundante mao de
obra para o “mercado” de trabalho e um
elevado niumero de consumidores de servicos
como lazer, estudo, comércio etc.

A andlise da relagdo entre transporte e
reproducdo espacial urbana mostra que o
sistema metrovidrio do Rio de Janeiro, em sua
linha dois, significou uma agdo estratégica do
poder publico, viabilizando uma certa
valorizacao de parte do antigo eixo da Estrada
de Ferro do Rio do Ouro, em prol de uma
(re)produgdo do espago favoravel aos capitais
imobilidrio e comercial e dos setores
empregaticios, os quais apropriaram-se dos
novos indices de acessibilidade e mobilidade
para gerar maior lucratividade. Os conceitos
de acessibilidade e mobilidade desta forma se
ampliam, extrapolando os préprios critérios
fisicos de distancia e tempo, constituindo-se
numa condicionante sécio-econdmico-espacial
capaz de influenciar na légica de (re)produgao
do espaco urbano.

O metro, devido principalmente a
acessibilidade e mobilidade por ele geradas,
pode indubitavelmente induzir e/ou
estimular um certo desenvolvimento urbano,
porém sabemos que o espaco urbano é a
materializacdo de um processo complexo,
concebido a partir de varios outros fatores e

atores. Por isto, somente o transporte
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metrovidrio ndo é capaz de reestruturar o
espaco urbano, no sentido estrito da palavra,
necessitando de outros instrumentos e
politicas para que uma reestruturagdo urbana
realmente ocorra. Nisto o papel do poder
publico torna-se fundamental, com a adogdo
de politicas que vejam o espaco citadino ndo
somente como uma funcionalidade a servico
do modo de producdo, mas também e
principalmente como o locus do se fazer e se
realizar enquanto humano, ou seja, a cidade
enquanto lugar de humanidades, com um
usufruto mais eqiitativo das benesses
produzidas socialmente. Nesse contexto o
papel dos transportes torna-se primordial, pois
muito além de interligar os diversos pontos da
cidade, possam eles servirem de incentivo para
a valorizagdo de areas outrora nao assistidas

por outros planos.

NOTAS

" Este artigo é parte de uma dissertacdo de
mestrado intitulada “Transporte e Circulacao
na Reproducgdao Espacial Urbana:
consideracbes sobre o metr6 do Rio de
Janeiro”, defendida em setembro de 2008, na
Universidade do Estado do Rio de Janeiro
(UERY)).

E-mail: andrelubs@click21.com.br

" Mestre em Geografia pela Universidade do
Estado do Rio de Janeiro (UER]); Professor do
Departamento de Geografia da Faculdade de
Filosofia, Ciéncias e Letras de Duque de Caxias
-RJ (FEUDUC).
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