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RESUMO

A Avenida Brasil foi construida entre 1939 e 1954 na cidade do Rio de Janeiro. O processo que
culminou em sua abertura pode ser entendido como um marco na recente histéria urbana carioca.
Sua obra esta vinculada a dois movimentos, o do rodoviarismo e o dos planos urbanos, com
destaque para o sistema viario. A partir da chegada dos veiculos impulsionados pelo motor a
explosdo, ou sga, logo nos primeiros anos do século XX, passou a se estudar a questdo da
circulacdo viéria na entdo Capital Federal e a melhor forma de se expandir os limites da cidade.
A0 mesmo tempo buscava-se uma melhor integracdo do vasto territorio brasileiro apoiado nas
rodovias. Neste sentido, a Avenida Brasil participa destes movimentos em duas escalas de
atuacdo dos técnicos do urbano, entre sanitaristas, engenheiros, arquitetos, urbanistas e politicos.
aregional, visto que foi aberta como variante da Estrada Rio-Petropolis, e a local, face ao seu
papel preponderante na formacdo dos sublrbios cariocas. Relacionada a sua construcdo estdo
presentes, ainda, as proprias formas de representacdo de cidade e mobilidade associadas as
grandes estradas urbanas. Entre “avenida’ e “rodovia’, acredita-se desgjavel e necessario
aprofundar os conhecimentos sobre uma sucesséo de iniciativas de planos urbanos locais e
regionais que levaram a fazer dos eixos viarios, como a Avenida Brasil, um dos emblemas da
vida moderna.



ABSTRACT

Avenida Brasil was opened between 1939 and 1954 in the City of Rio de Janeiro. The process
which culminated in its opening may be understood as a recent landmark in Rio's urban history.
Its construction is linked with two movements: the one of highways and the one of urban plans,
highlighting the road system. As of the advent of explosion motor-driven vehicles, or rather, in
the early years of the XX Century, people took to studying the issue of road circulation of the
then Federal Capital and the best way of expanding the limits of the city. At the same time,
people searched for a better integration of the vast Brazilian territory based on highways. To this
effect, Avenida Brasil participated in such movements on two levels of action of urban
technicians, among health workers, engineers, architects, city planners and politicians: the
regional, once it was opened as a variant of the Rio-Petropolis highway and the local level,
thanks to its prevailing role in the formation of Rio's suburbs. Further related to its construction
are the forms of representing the city and their mobility associated with great urban highways.
Between an “avenue” and a “freewy” it is believed to be desirable and necessary to deepen the
knowledge about a succession of iniciatives of local and regional urban plans which led to make
ahighway axis like Avenida Brasi| one of the emblems of modern life.



RESUME

L’ Avenue Brasil a été ouverte entre 1939 et 1954, a Rio de Janeiro. Le processus qui a abouti
dans son inauguration peut étre compris comme un point important dans |’ histoire urbaine de Rio
de Janeiro. Sa constructionest attaché a deux mouvements : celui du plains routiéres et celui des
plains urbains, surtout ceux des réseaux viaires. Dés |’ arrivé des vehicules motorisés, au début du
XXesiécle, les études de la circulation viaire ala Capitale Fédéral, ains comme la meilleur fagon
d’ expation des limittes de la ville ont été dévéllopés. En méme temps, on essayait une meilleur
integration des plusieurs régions du pays a partir des autoroutes. L’action des higyenistes,
ingénieurs, architects, urbanistes et politiciens dans le projet de I’ Avenue Brasil ont été a deux
échelles diférentes: la régionale, en temps qu’une variante de la route Rio-Petropolis; et la
locale, face a son role a la formation des banlieues de Rio de Janeiro. Sa construction est encore
rélaccionée a la réprésentation de la ville et de sa mobilité, associées aux auto-routes urbaines.
Des discurs jusq au project, il est nécessaire aprofondir les connaiscences au tour des projects
urbains locaux et régionaux qu’'ont fait des axes viaires, tel quel I'Avenue Brasil, I'un des
embleémes de la vie moderne.
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“O sistemarodoviario nacional reclamava (...) um grande empr eendimento nesse sentido —
a AVENIDA BRASIL —via de acesso a todas as nossas estradas de rodagem e cujo tracado
magnifico (...) se estende por essa regido, embelezando-a e valorizando-a”

“Deixando paratrésos arranha-céus, ela se projeta atraveés dos suburbios cariocas’

“A AVENIDA BRASIL proporciona ao viajante, ndo so o conforto de moder na estrada de
rodagem como também todas as sensacfes agr adaveis de viagem rapida, junto da faixa

mar itima. Contrastando com a grande velocidade dos veiculos que per correm essa avenida,
vém-se, dando vida a paisagem, vagar 0sos bar cos a vela ou a remo, car acter isticos da
atividade dessa regiao, onde o mar acolhe, para o trabalho e para o divertimento, densa
populacao do Distrito Federal”

Album da Avenida Brasil, 1945
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APRESENTACAO

A historia da Avenida Brasil esta diretamente vinculada ao processo de expansdo do Rio
de Janeiro e de formacdo de sua &rea suburbana no século XX. Sua histéria estd, ainda,
interligada ao desenvolvimento do rodoviarismo no Brasil, por ter sido aberta como uma variante
da Rio-Petrépolis, uma das primeiras estradas construidas especialmente para 0 uso do

automovel.
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MAPA atual daregido de anguinhos

A Avenida Brasil foi aberta como um caminho alternativo aos tradicionais percursos
realizados pelo interior dos bairros da zona da Leopoldina ou, ainda, por mar ou de trem para se
chegar a antiga Estrada Unido-Industria (1860). Seu tracado, ao longo do litoral da Baia da
Guanabara, facilitou o acesso a Petropolis e dai a esta estrada, até entdo a mais utilizada para se
chegar aregido de Minas Gerais.

De fato, desde os primeiros anos do século XX, mais precisamente a partir da gestéo de
Pereira Passos na prefeitura (1903-1906), se estudava uma forma de ligar o Centro da cidade aos

bairros situados depois da ponta do Caju, como Manguinhos, Bonsucesso, Ramos, Olaria e



Penha, até Irgja, tendo como ponto de partida a Avenida Rodrigues Alves e o cais do porto.

Por outro lado, também se considerava a necessidade de se criar uma via que permitisse o
acesso mais direto a capital federal. A ligacdo interurbana com as regides de Minas e S&o Paulo
seria assim estudada pel os planos urbanos desenvolvidos a partir da segunda metade da década de
1920, como, por exemplo, pelo Plano de Remodel acéo, Extensdo e Melhoramentos da Cidade do
Rio de Janeiro, de autoria do urbanista francés Donat-Alfred Agache (1927-1930), no plano do
Bairro Industrial de Manguinhos, de Jorge Macedo Vieira (1927), e no plano para o Rio de
Janeiro, de Le Corbusier (1929 e 1936).

A primeiratentativa, sem sucesso, para a abertura de uma ligagcdo a regido de Petropolis e
a Estrada Unido-IndUstria, que atendesse a circulagdo de veiculos automotores, data de 1906.
Durante as duas décadas seguintes, seu projeto foi discutido em diversos féruns, como nos
primeiros congressos brasileiros de estrada de rodagem, iniciados em 1916 e organizados pelo
Automovel Club do Brasil, 6rgéo criado em 1907, ele proprio ligado a génese do rodoviarismo no
Brasil.

No inicio da década de 1920, a abertura da rodovia continuava apenas um projeto,
entretanto, em 1922, seria empreendida uma primeira viagem por carro a Petropolis, reunindo
alguns socios do Automovel Cub. As dificuldades impostas pelo trgjeto entre o centro do Rio e a
cidade serrana fizeram com que a viagem levasse alguns dias, mas este primeiro caminho logo
comecgou a ser melhorado, sendo inaugurado em 1926 pelo ministro da Viagdo e pelos socios
daquela entidade.

Projetos diferentes e mais ambiciosos para a nova rodovia foram realizados, entre 1926 e
1927, até a inauguragdo da Estrada Rio-Petropolis em 1928, aproveitando trechos do caminho de
1922, durante a presidéncia de Washington Luis (1926-1930), ele proprio um membro ativo do

Automovel Club do Brasil. Ele faria desta estrada, juntamente com a primeira Rio-S&o Paulo, as
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grandes realizagdes de seu governo, sintetizadas no seu lema: “Governar € abrir estradas.”

Inicialmente, foram feitos cinco estudos para a nova rodovia, a cargo da equipe do
Ministério de Viacéo e Obras Publicas (MVOP). Dentre as propostas, a pelo litoral — e, portanto,
a “beiraemar da estrada de ferro Leopoldina” — foi considerada a menos exequivel a época,
segundo os proprios técnicos. Este trgjeto, entretanto, seria retomado duas décadas depois e daria
origem a0 que se chamou a época Variante Rio-Petropolis, a hoje Avenida Brasil. O projeto
proposto por Viera para o Bairro Industrial de Manguinhos, ao adotar o mesmo trajeto pelo litoral
para uma Avenida Norte, estaria confirmando o tragado da futura Avenida Brasil.

A abertura definitiva da variante adotando, portanto, o trgeto pelo litoral, ocorreria
durante o Estado Novo (1937-1945), responsavel também pela sua designacdo — enfim — de
Avenida Brasil. As obras de sua abertura couberam ao prefeito Henrique Dodsworth, através da
Comissdo de Obras Novas da Secretaria Geral de Viagao e Obras.

Diferentemente do que os técnicos haviam pensado em 1926, o trajeto pelo litoral,
adotado entdo em 1939, passou a ser considerado a melhor opc¢éo para a circulagdo intra-urbana
com destino a serra e a Sdo Paulo. Buscava-se assim resolver, inclusive, os problemas que ja se
revelavam no trénsito das areas internas dos bairros da zona da L eopoldina, ocorridos apenas uma
década depois da abertura da rodovia Rio-Petrépolis. Joseé de Oliveira Reis (1977: 112) nos

atesta:

Antes da abertura da Avenida Brasil, a saida e entrada do Rio de Janeiro
efetuavam-se pelas chamadas Estradas Rio-S8o Paulo e Rio-Petropaolis.
Constituiam antes um verdadeiro suplicio, pela travessia da regido suburbana,
tanto da Centra quanto da Leopoldina. O trgjeto era feito através de ruas
estreitas com um trafego cada vez mais intenso. O novo trajeto, realizado em
regido inteiramente livre, as margens da Baia, foi a solugdo mais ldgica,
inteligente e econdmica.



Desde 1939, a Avenida Brasil passaria a desenvolver um papel estratégico no processo de
expansdo do Rio, bem como nos planos rodoviarios nacionais discutidos no final dos anos 1940.
Defato, a AvenidaBrasil foi classificada como a primeira estrada federal (BR 01), em 1948, pela
Secretaria Geral do MVOP, atendendo a proposta administrativa montada com a criagdo do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem do Distrito Federal (DNER) e do Fundo
Rodoviario Nacional. Em 1951, o Plano Rodoviério do Distrito Federa projetaria um anel vi&rio
em torno do perimetro urbano do Rio de Janeiro, onde a avenida apareceria mais uma vez com
destaque e, em 1955, seria inaugurado o Trevo das Missdes, facilitando a ligacéo das estradas
Rio-Petropolis e Rio-So Paulo as avenidas das Bandeiras e Brasil, tornando realidade a ligacéo

t80 desejada desde os primeiros anos do século.



INTRODUCAO

Relevancia do tema e estado da questéo

A despeito das aberturas na década de 1990 das vias que permitem hoje escoar o trafego
intra e inter urbanos do Rio de Janeiro, as chamadas linhas ‘vermelha e ‘amarela, a Avenida
Brasil permanece como a principal via de ligagdo entre o Centro da cidade e alguns bairros
suburbanos, que se desenvolveram com o préprio processo de sua abertura. Esta historia nunca
foi plenamente contemplada pelos estudos de histéria urbana do Rio de Janeiro. E indiscutivel
que a Avenida Brasil representa um marco visivel da presenca do automével na vida de nossa
cidade e nos discursos sobre o proprio desenvolvimento econdmico do pais. E também inegével
sua importancia na estruturagdo ndo s de uma nova forma urbana, mas de uma nova imagem de

cidade e de vida urbana.



Raros estudos sobre a histéria da abertura de grandes avenidas na cidade do Rio de
Janeiro contemplaram quase gue exclusivamente a Avenida Rio Branco (antiga Avenida Central)
e a Avenida Presidente Vargas, mas, como dissemos, a Avenida Brasil ndo atraiu o olhar dos
pesquisadores. Por outro lado, a questdo do pensamento urbanistico € visto ou de forma muito
abrangente ou muito especifica (LIMA, 1995; KLEIMAN, 1994-2001; BENETTI, 1997).

Andlises mais amplas sobre a importancia da rede viaria na configuragdo das cidades
brasileiras e seu papel no Rio de Janeiro foram feitas por Mauro Kleiman, principal mente a partir
de sua tese de doutoramento, em 1994, e de seu trabalho para a Associacdo Nacional de Pos-
Graduagéo e Pesquisa em Plangamento Urbano e Regional (ANPUR), em 2001.

Este autor reconhece o grande investimento em redes viérias, feito a partir dos anos 1950,
e considera os periodos anteriores como introdutdrios deste processo, ndo se detendo sobre eles.
Ele baseia suas andlises em dados estatisticos, incluindo os investimentos em redes de infra-
estrutura urbana realizados no periodo que vai de 1938 a 1998. O privilégio darede viaria, no seu
entender, se dava por ser mais visivel a populacdo, correspondendo melhor aos interesses
politicos. O primeiro periodo analisado pelo autor, 1938-1965, €, segundo ele préprio, 0 que
melhor traduz as alteracOes sofridas na estrutura viaria anterior.

Pablo Benetti (1997), assim como Kleiman, aborda algumas destas questdes em sua tese
de doutorado. Benetti dedica parte de sua tese as avenidas do Rio de Janeiro e aandlise dasidéias
gue associam aruaaum cana de circulagdo automotora. Ele relaciona o periodo que vai de 1926
a 1940 as questbes em torno do automovel, da circulacdo nas cidades e dos sistemas viarios no
Brasil, tendo como fonte o plano de Agache para o Rio e as inspiraces decorrentes da Sociéte
Francaise des Urbanistes (SFU). Benetti privilegia, em seu estudo, a Avenida Presidente Vargas,
aberta na mesma época que a Avenida Brasil, associando-a, assim, a presenca do automovel na

cidade do Rio de Janeiro.



Evelyn Lima, em seu estudo sobre a abertura da Avenida Presidente Vargas, também
chamou a atencdo para 0 uso militar que o poder publico fez das avenidas, principamente as
abertas por governos autoritarios como Mussolini, em Roma; as da Alemanha nazista, ou mesmo,
segundo a autora, como Haussmann, em Paris. Da mesma forma, a autora reconhece em

Henrique Dodsworth um autoritarismo que possibilitou a abertura da Presidente Vargas:

Assim como Haussmann teve a coragem de descaracterizar o Quartier
Latin (...), também nosso interventor do Estado Novo (...) ndo hesitou em
varrer do tragado de nossa cidade habitages e monumentos religiosos,
numa conquista voraz do espago urbano, onde apenas 0s interesses de
classes dominantes eram observados. (LIMA, 1995: 15)

Ainda gue esta visdo merega comentarios mais criticos, concluimos que o tom do livro de
Lima € de dendncia a um tipo de intervenc@o que destréi 0 patrimdnio arquiteténico e o tecido
urbano tradicional, como sugere o subtitulo de seu trabalho (“uma dréstica cirurgia’). Por fim,
seu trabalho registra como a abertura da Avenida Presidente Vargas, ao destruir o tecido
tradicional de uma parte da cidade, estaria introduzindo novas imagens do poder publico,
associadas ao autoritarismo e as politicas de transportes associadas ao automével.

Além dos trabalhos ja citados, estudos importantes relacionados ao rodoviarismo e ao
automobilismo foram feitos por Nestor Goulart Reis Filho (REIS FILHO, s.d.), que trabalhou a
histéria das rodovias de S&o Paulo, Silva Telles (TELLES, 1984) e Angela de Castro Gomes
(GOMES, 1994), que trabalharam a histéria da engenharia no século XX, mas sem contemplar
estudos de caso.

No plano internacional, nos ultimos anos aguns estudiosos vém aprofundando as andlises

sobre alguns desses temas e parecem confirmar a importancia do assunto, neste momento em que

mais uma vez se reavalia a cultura técnica em relacéo as cidades. Desde a década de 1980, o tema
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dos transportes, por exemplo, tem interessado particularmente aos historiadores. Em 1985, foi
organizado, por iniciativa da Régie Autonome des Transports Parisiens (RATP), o seminario
Crise de I'Urbain - Futur de la Ville, com participacdo de diversos pesguisadores como Marcel
Roncayolo, Jean-Louis Cohen, Gabriel Dupuy, Jean-Pierre Gaudin, Jacques Le Goff, entre
outros, muitos dos quais comegaram a se dedicar especificamente as redes de infra-estrutura
urbana.

De um modo geral, este semin&io teve o intuito de instaurar um didogo entre os
responsaveis pelo planejamento urbano e os transportes, analisando-os, sobretudo, pelos aspectos
qualitativos e contemplando temas como evolucdo dos modos de vida, o imaginario e os simbolos
urbanos. Enfim, conferindo a histéria das técnicas um olhar social reflexivo, que permanece, em
muitos paises, ignorado.

O Institut Parisien de Recherche Architecture Urbanistique Société (IPRAUS), com o
apoio do Ministério dos Transportes da Franga, passou a se dedicar a um programa de pesguisa
especifico sobre os transportes terrestres desde 1990, mas poucos sdo ainda os estudos historicos
que procuram adotar um caso especifico de abertura de umarodovia®

Temas sobre o automével e a cidade vém igualmente despertando interesse dos
historiadores da técnica, da engenharia e das cidades, norte-americanos e de outros centros
europeus, contribuindo por revelar um novo campo de investigagdo em histéria. Publicactes

como Automobiles of America, tida como uma das que mais simbolizam a preocupag&o norte-

! Os textos do seminério foram lancados em Roncayolo (1987).

2 As conferéncias foram organizadas segundo quatro eixos de pesquisa: modos de vida e mutagdes urbanas; rede,
atores e territorios de comunicagdo; servigos publicos e espacos coletivos, modos de gestéo e cultura de empresas;
rede de videoconferéncias, lugar de experimentacdo social. Os trabalhos apresentados foram reunidos em Roncayolo
(ib).

% Destacamos os trabalhos de M. Lambert-Bresson, Etudes des transformations de Nimes et d'Avignon au Xl Xe siécle
a la suite de I'implantation du chemin de fer; Lotissements, chemins de fer et aménagement urbain & Paris dans la
premiére moitié do XIX siécle, de A. Térade; e Autoroutes urbaines. effets sociaux, enjeux spatiaux dans les villes
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americana com este assunto, € uma compilacdo de textos feita em 1968 pela equipe da
Automobile Manufactures Association, que ensaiou naguela época algumas investigacdes sobre a
influéncia do automével nas alteragdes socioecondmicas da América.

Mas foi também entre o fim dos anos 1980 e 1990 que o nome de Clay MacShane passou
a se destacar como historiador da motorizacdo na América. Em 1994, ele publicou Down the
Asphalt Path: the automobile and the American city e, em 1997, The Automobile: a chronology
of its antecedents, development and impact. Em seus trabalhos, MacShane vem contribuindo para
a histéria do transporte urbano e fica claro que ele € um dos poucos a compreender os complexos
temas relacionados a adogéo do automovel para os americanos urbanos, suburbanos e rurais, e as
enormes ateracbes provocadas pelo automoével na vida de seus usuérios e dos habitantes das
grandes cidades.

Da obra de MacShane, destacamos a publicada nos Annales de la Recherche Urbaine,
“De le rue a l'autoroute. 1900-1940" (MACSHANE, 1984), onde ele andisa a evolucédo do
sistema vi&rio nos Estados Unidos. A estruturacdo de seu texto corresponde a estruturacéo
cronolégica adotada nesta tese e ainda a adotada por Benetti, revelando que estas questfes
possuem uma regularidade a partir mesmo do surgimento do automével e das grandes
transformacdes introduzidas por este novo meio de transporte nas cidades. Voltaremos a este
texto ao longo de toda a tese, principamente no capitulo metodolégico e nos dois primeiros
capitulos empiricos.

Este trabalho se aproxima da perspectiva historica e cultural adotada por MacShane ou
pelos estudiosos franceses j& citados, entre os quais se destacam Marcel Roncayolo (pela forma

de abordagem tedrica) e Gabriel Dupuy, que, namesma direcéo, avanca e aprofunda questdes que

internationales du Moyen-Orient, de A. Deboulet. Resenhas publicadas pelo boletim La lettre de I'lPRAUS, de junho
de 2003.
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nos interessam, e que ainda ndo vém sendo estudadas para o caso brasileiro.

De fato, no seu livro L'urbanisme des Réseaux, Dupuy (1991) descreve aimportancia que
a evolucdo dos meios de comunicacdo e de transportes trouxeram as cidades, onde traca a
evolucdo dos planos urbanisticos chamando a atencéo para o olhar dos planejadores sobre a
guestdo das redes urbanas, com relevancia para os meios de transporte. Este estudioso do assunto
inicia seu levantamento com o plano de |. Cerda para Barcelona, reconhecido como o primeiro
técnico a se preocupar com estas questdes, e destaca ainda o projeto de Broadacre City, de Frank
Lloyd Wright. Dupuy chama a atencdo também para o fato de que ndo tém aparecido na histéria
do urbanismo estudos sobre a organizacéo territorial em rede. Sobretudo quando se anaisa
diretamente os planos, onde essa questéo foi relevante. Para ele, os autores desses planos foram
soberbamente ignorados e até mesmo marginalizados (DUPUY, 1991).

N&o pretendemos repetir o perfil da pesguisa deste autor, mesmo porque nosso objeto de
estudo contempla o Brasil, mais especificamente o Rio de Janeiro, e nossas fontes privilegiam a
historiografia produzida aqui. Porém, um olhar mais atento sobre esses planos pioneiros
contribuird, sem davida, para tragarmos paralelos e assim buscarmos um diferencial para a nossa
tese, que compartilha em parte dos mesmos anseios.

Neste inicio de século XXI, a organizacdo da | Conferéncia Internacional sobre Histéria
do Transporte, do Tr&fego e da Mobilidade, T2M Conference, mostrou clara visibilidade sobre a
importancia da histéria dos transportes e da tecnologia a compreensdo da forma da cidade
contemporanea, apontando, entretanto, alguns desafios para os historiadores, aém dos ja
apontados por Dupuy.

Um dos temas recorrentes nesta conferéncia, da qual participamos, foi o estudo da
‘mobilidade’, termo que vem se sobressaindo em relagédo a palavra ‘circulagdo’, procurando com

isso abranger questBes que incluam todo o tipo de acesso a cidade. No encontro, que continuou
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recebendo poucos historiadores de cidade e do urbanismo em beneficio dos que se dedicam a
histéria dos transportes e da tecnologia, tivemos a oportunidade de apresentar um texto (COSTA;
PEREIRA, 2003), ainda introdutdrio, relativo a articulagdo entre a presenca do automovel e os
planos urbanisticos.

No entanto, chamou-nos a atencdo um trabalho que ndo sb retoma, reforca e é ainda mais
incisivo que Dupuy sobre as relacBes entre os transportes, a mobilidade e o tréfego para as
guestdes da histéria urbana e do urbanismo, como ainda desenvolve questBes tedricas e
metodol 6gicas sobre o tema. Este trabalho sublinha pontos analisados por Roncayolo (Op. Cit.),
colocando em foco a propria historiografia, como de resto também ja o fazia Bernard Lepetit
(OP. Cit.), permitindo articular com mais clareza os novos estudos culturais, tanto ao tema do
transporte, quanto as visdes que os préprios analistas construiram e constroem sobre eles em suas
relagcbes com a cidade.

Tratou-se do artigo de Gunter Dinhobl (2003), que analisa como os estudos de transporte
foram tratados primeiramente pelos engenheiros, ao estudarem prioritariamente a histéria das
ferrovias através do viés da mobilidade industrial — tema que, a partir da Segunda Guerra
Mundial, passou ainteressar tanto aos académicos quanto aos historiadores.

Dinhobl afirma que tais estudos, entretanto, se preocupavam menos com a questéo
cultural ou até mesmo com a cultura técnica, do que com a questdo do avanco tecnol 6gico trazido
pela evolugdo dos meios de transporte. A proposta de seu trabaho é fazer da historiografia da
historia dos transportes uma narrativa cultural, o que também nos mobilizou ao buscar estudar
tanto o tema da abertura da Avenida Brasil quanto arelacéo entre o automovel e aforma urbana.

Por sua vez, a historia dos meios de transportes no Brasil, como mostra o livro de Telles
(Op. Cit.) sobre a histéria da engenharia brasileira, se apresenta ainda um campo de atuagéo dos

engenheiros e o tipo de narrativa historiogréfica privilegia a da técnica. N&o temos a pretensao
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aqui de abrir um novo campo de investigagdo académica, mesmo porque os trabalhos anteriores
de Nestor Goulart e Mauro Kleiman — os primeiros a estudarem o rodoviarismo — ou os de
Benetti e Lima — sobre o automével e a cidade — ja apontam neste sentido. Nosso objetivo,
entretanto, é o de contribuir com uma narrativa cultural sobre um tema ainda pouco explorado
pela historiografia urbana brasileira, apresentando um estudo de caso especifico.

Tanto do ponto de vista da técnica quanto da histéria cultural e urbana das cidades do
Brasil, a nossa tese traz como principal contribuicdo a estes campos de investigacdo urbana, a
histéria da abertura de um eixo vié&rio e suas implicaces na dindmica urbana, em suas multiplas
escalas. Pretendemos buscar o idedrio e as tensdes historicas deste processo, através da andlise de
um objeto em especifico e dos grupos de atores que dele participaram. Procuraremos igualmente
privilegiar essa andlise associando-a a questes maiores em torno do automobilismo e do
rodoviarismo. Por fim, procuraremos observar as articulagcfes dessas questfes as nogdes que
perpassam a cultura técnica no periodo, como as idéias de circulagdo e mobilidade urbanas, e do
proprio desenvolvimento do urbanismo no Brasil.

Gourdon (2001) é outro autor que nos trouxe uma chave interpretativa do tipo de
intervencdo que pretendemos abordar, como ja salientou Marcel Roncayolo (2001: 8): o
crescimento nas cidades respeita menos os tecidos urbanos e suas formas, na verdade, os destroi.
Gourdon detalha esta afirmacdo ao dizer que a cidade construida se adaptou a chegada do
automoével, sofrendo transformacfes morfolOgicas consideraveis e inutilmente destrutivas. Nas
areas periféricas, segundo Gourdon, ocorreu o inverso: o automovel modelou a sua forma o
espaco e 0 modo de vida periurbano. Podemos concluir que, nas cidades (espaco construido), o
automovel destruiu as estruturas urbanas existentes (a exemplo do que ocorreu nas areas antigas
do Rio por onde passaram as avenidas Presidente Vargas e Central). Nas areas periféricas

(espacos a construir), o automével gjudou seu desenvolvimento, ndo sem acarretar inUmeros
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impactos, como pretendemos exemplificar através da histériada Avenida Brasil.

Objetivos

Esta tese enfoca, prioritariamente, 0 processo de abertura da Avenida Brasil, buscando
analisar as diferentes representacbes de que este eixo vi&io foi objeto por parte dos seus
diferentes defensores, par e passo com o lento amadurecimento do pensamento rodoviarista na
primeira metade do século X X. Elaenfoca, ainda, as tensdes entre os diversos papéis naforma de
estruturacdo urbana que |he foram atribuidos em sucessivas propostas urbanisticas e aqueles que
também passou a desempenhar.

De fato, a invencdo do automoével ndo representou, de inicio, uma ameaga as cidades,
como nos mostra o perfil das primeiras avenidas abertas entre os fins do século X1X e inicio do
XX. Os problemas trazidos por ele ao meio urbano desencadeariam reagctes em tempos diversos
nos plangadores urbanos pelo mundo de acordo com a especificidade de cada pais. Na Franca, na
década de 1920, urbanistas como Le Corbusier comegaram a se preocupar com isso. Nos Estados
Unidos, esta reacdo se deu também nas décadas de 1920 e 1930, impulsionando os estudos sobre
as auto-estradas e formas mais rapidas de se sair e de entrar nas cidades. Pode-se dizer que, no
Brasil, uma relacdo positiva e favordvel com o automével prevaleceu até a década de 1970, haja
vista a expansdo urbana do Rio de Janeiro para a Barra da Tijuca, toda concebida a partir da
mobilidade automobilistica.

Como ja mencionamos, esta tese enfoca, ainda, o impacto da abertura da Avenida Brasi
nas transformagdes do processo de urbanizacdo do Rio de Janeiro. A tese enquadra, assim, 0O
préprio processo de transformacdo de parte das estruturas urbanas da cidade diante de uma nova

tecnologia de circulagdo e transporte, com a difusdo do automovel, buscando observar 0 processo
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gue levou ao fato de que sua abertura possa ser vista como um momento chave e de ruptura na
forma de suburbanizagdo do Rio de Janeiro.

Pretendemos historicizar a abertura da Avenida Brasil nos perguntando por que, como e
por quem elafoi aberta. Preocupa-nos, principa mente, entender em que contexto historico se deu
sua abertura, analisando desde 0 momento em que tiveram inicio as primeiras discussdes, em
1906, sobre uma ligagdo entre a cidade do Rio de Janeiro, entdo capital federal, e Petropalis,
cidade de veraneio dos governadores brasileiros, situada na regido serrana do estado e importante
entreposto de ligagdo entre o Distrito Federa e Minas Gerais. Nossa tese se desenvolve até 1954,
ano em gue, com a inauguragdo da duplicacéo final de suas pistas e do Trevo das Missdes, se
concretizam as intencfes de se ligar o Centro do Rio as regides de Minas Gerais e Sdo Paulo, e
que, com o projeto do anel viério em torno do Rio de Janeiro, sdo criadas estruturas ainda mais
ambiciosas para 0 crescimento do perimetro urbano do Rio de Janeiro e, agora, sua
metropolizagao.

O proéprio processo em que se deu a abertura da Avenida Brasil nos coloca diante de
alguns desafios para escrever sua histéria. Primeiro, ao estudar sua abertura como uma “avenida’,
estaremos relacionando-a a histéria das politicas de expansdo do perimetro urbano do Rio de
Janeiro e suainfluéncia na formagéo dos espagos de periferia.

No recorte temporal adotado, a cidade do Rio de Janeiro conheceu um crescimento
demogréfico espantoso, absorvido tanto pela ocupacdo chamada “Zona Sul” (Botafogo,
Flamengo e Copacabana), quanto para as areas localizadas ao norte da cidade. Este crescimento
levaria 0 Rio a pensar diversas estratégias para 0 seu desenvolvimento urbano, como os planos de
remodelacdo e de conjunto ou, especificamente, os de infra-estrutura vidria. A Avenida Brasi
teria um papel crucial neste sentido, principalmente para a nogao que se tem hoje em dia do

espaco urbano denominado Grande-Rio.

17



Em segundo lugar, o desafio € articular estas questdes a um quadro mais amplo. De fato,
a0 estudar sua relacdo com a Rio-Petrépolis, isso nos levard a associar sua abertura a de uma
“rodvia’. Neste caso, optamos por assim fazé-lo por meio do estudo dos atores e das instituicoes
relacionadas ao desenvolvimento do automobilismo e do rodoviarismo no Brasil, levadas a cabo
pel os diversos governos que se detiveram no projeto e narealizacdo da obra.

Neste processo, quais foram 0s atores interessados em sua abertura e quem foram 0s
responsaveis efetivamente pela obra? Por outro lado, quais foram as escalas privilegiadas em
discursos e planos? Intra ou interurbana? E como essas escalas foram ou deixaram de ser
articuladas entre elas e com as diversas éreas da cidade?

Procuraremos compreender as agles realizadas por alguns grupos de planeadores
urbanos no periodo — quais sgjam, engenheiros sanitaristas num primeiro momento, urbanistas
num outro momento, bem como administradores publicos. Para se entender as dimensdes do
pensamento destes atores face aos problemas introduzidos pela circulagdo automobilistica, pelo
rodoviarismo e pelo processo de industrializagdo e crescimento do pais, na primeira metade do
seculo XX, a tese comparard as discussoes locais as de outros urbanistas e atores de outras
nacionalidades, especialmente franceses e norte-americanos, que também se debrucaram sobre
elas.

Como se vé, o presente trabalho se propde a estudar a abertura da Avenida Brasil,
vinculando-a duas escalas de investigacdo em historia urbana, proporcionada pelo proprio objeto.
Primeiro, ao nivel da cidade e da metrdpole, ao estuda-la como eixo de ligacdo entre o Centro e
os bairros da periferia da cidade do Rio de Janeiro, pensado desde os anos 1910. Na década de
1940, a0 mesmo tempo em que a avenida representava uma opcao de acesso a Estrada Rio-
Petrépolis, pretendia contornar os problemas de transito nas &reas de Ramos, Bonsucesso, Olaria

e demais bairros da Leopoldina, Zona Norte da cidade. Da mesma forma, alguns defensores da
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obra buscavam urbanizar uma &rea de baixa concentracdo demogréfica na época, a Baixada
Fluminense. Assim, essa escala de andlise exige e possibilita que a estudemos como uma via
intra-urbana, como uma avenida.

Entretanto, sua abertura vinculada as estradas Rio-Petrépolis e Rio-Sdo Paulo também
exige e possibilita que a estudemos, ao longo do periodo cronoldgico adotado, como uma via de
ligacdo, primeiro entre duas importantes cidades do Distrito Federal (Rio e Petrépolis) €, num
segundo momento, entre importantes regides econdémicas (Rio de Janeiro e Minas Gerais e, mais
tarde, Rio e S&o Paulo). Ao longo do processo que culminaria em sua efetiva abertura, entre os
anos de 1939 e 1947, a Avenida Brasil passou a representar a resposta a criacdo de um canal de
ligacdo entre as metrépoles das regides Norte e Sul do pais e, a partir de um dado momento, a
ligagdo entre a capital federal e as demais capitais do continente americano. Isso nos leva a
estudar a histéria de sua abertura as origens do rodoviarismo brasileiro. Essa segunda escala, e
suas implicagdes para a prépria cidade, permite que a estudemos também como uma rodovia.

Nossa tese poderia adotar uma ou outra escala de investigagdo, mas acabamos por
acreditar que ndo seria correto a partir da propria histéria do objeto em questdo. Escolher uma
escala seria desvalorizar, desrespeitar a histéria daguela que ainda € considerada a porta de
entrada do Rio de Janeiro. Além do mais, as nossas proprias pesquisas mostraram que estas
nogdes de escalas diversas ndo eram assim tdo nitidas para os atores envolvidos em sua
construcdo. Podem estas duas escalas, em um primeiro momento, representar apenas uma Vvisao
de cidade ou de desenvolvimento urbano? Se ndo, como justificar que Washington Luis, que
construiu sua carreira politica em cima do automobilismo e do rodoviarismo, tenha sido, ao lado
de Prado Jinior, um dos responsaveis pela vinda do urbanista Agache ao Rio de Janeiro? A
guestdo importante que parece se desenhar € que estas escalas de atuagao na cidade e no territorio

passam a se tornar mais perceptiveis para os atores sociais, a partir de uma nova tecnologia de
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transporte que surge na virada do século X1X para o século X X: 0 automovel.

Hipoteses detrabalho

No presente trabalho, nos interessa a nogdo de morfologia desenvolvida por Roncayolo,
no que diz respeito a forma e a circulagdo, ou sgja, as modificagbes sofridas nas cidades a partir
da formulagdo de um urbanismo aberto, surgido na Europa, principa mente ap6s a derrubada das
muralhas nas cidades e sentido mais fortemente ao longo do seéculo XIX. Ou, se preferirmos, a
nocéo de um crescimento ilimitado, de uma dissolucéo urbana, que, segundo Frangoise Choay
(1996), marcaria uma diferenciacéo fundamental na concepcao da cidade no século XX.

As tensBes surgidas nas cidades na virada do século XI1X para o século XX ocorreram
muito em funcdo da introducéo de novas tecnologias e da demanda por uma nova estrutura
urbana, que suplantasse as limitagdes das estruturas das antigas cidades e desse conta das
exigéncias impostas pela circulagdo e pela mobilidade modernas. O progresso tecnoldgico seria
responsavel por definir uma nova época na histéria humana, acentuando o papel das cidades
como elementos dominantes de nossa civilizagdo e na compreensdo de um modo de vida urbano
por exceléncia (RONCAYOLO E PAQUOT, 1992).

Para explicar as transformagdes ocorridas no meio urbano moderno, Roncayolo (1985:

530, traducdo nossa) toma justamente o exemplo do surgimento em massa do automovel:

Trata-se com isso de uma novidade econdmica e de civilizacdo, pelo menos em
termos quantitativos. Essa novidade ndo representa a cidade em si, mas
corresponde, entre outros fatores, as transformagdes do mundo urbano, ao seu
crescimento, a extensdo de sua &rea e de sua movimentacdo, a perda do limite
entre urbano e rural. Em um certo sentido forte e em grande medida ela é a
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cidade, seu movimento e seu adensamento.”

De forma progressiva, diversas ingtituicdes e varios pesquisadores franceses vém se
preocupando em estudar histérica e contemporaneamente a questdo do automovel e a cidade. As
reflexdes desenvolvidas na T2M Conference confirmam a formacdo de um campo proprio de
investigacdo, da qual participam historiadores, urbanistas, engenheiros da area de transporte,
entre outros, da Europa e da América.

Alguns estudiosos chamam a atencéo para o proprio ineditismo dos trabal hos neste campo
(FLONNEAU, 20033, 2003b). Vimos nos ultimos anos aumentarem as discussdes, agora, para a
propria definicdo do termo ‘mobilidade’ ou para confirmar o século XX como o século da
velocidade, lembrando a célebre frase de Le Corbusier [(1925) 2000: 167]: “A cidade que dispde
da velocidade dispde do sucesso”.

Na nova imagem desejada e representada das cidades, capitais e metropoles, a circulacéo
e a economia deveriam andar associadas (RONCAYOLO, 1997). As conexdes possibilitadas
pelas linhas e estacBes de trem do século X1X, de um periodo haussmaniano, por exemplo,
dariam lugar, no século seguinte, ao automovel e as auto-estradas. A forma fisica das cidades ndo
deveria criar obstacul os para 0 crescimento urbano, fruto da revolucéo nos transportes coletivos e
individuais.

O estudo do rodoviarismo, como um sintoma das novas representagdes de mobilidade
urbana e de novas formas de compreensdo de cidade, associadas ao automovel, ainda néo foi
plenamente desenvolvido. No seu surgimento, o automével representou um misto de lazer social

e esportivo associado a uma camada mais abastada da populacdo urbana, como nos atesta a

* «l 8 agit 14 d’ une nouveuaté économicque et de civilisation, en termes quantitatifs du moins ; elle n’est pasla ville,
mais elle a correspondu, entre autres facteurs, aux transformations du monde urbain, a sa croissance, a |’ extension
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criacéo do Touring-Club na Franga. Seu uso cada vez mais popular fez com que as nocgdes de
circulagdo, associadas a higiene, fossem sendo substituidas progressivamente por outras nocdes
espaciais, como acessibilidade, liberdade de deslocamentos, expansdo dos limites urbanos,
formag&o de redes urbanas.

Como principal hipétese de trabalho, portanto, acreditamos que a abertura da Avenida
Brasil seria um marco visivel desta evolugdo tecnoldgica proporcionada pelos meios de
transporte e circulagdo urbanos e teria sido fruto de dois processos de implementacéo de politicas
publicas. O primeiro destes processos estaria relacionado diretamente com as politicas voltadas
para a escala da cidade e com a expansdo dos seus limites urbanos e com a formacdo das &reas
suburbanas e de periferiado Rio de Janeiro.

Até o inicio do século XX, as linhas férreas foram as responsaveis por urbanizar as
regides do interior, sendo o principal indutor do desenvolvimento urbano. A ocupagéo do litoral,
especialmente no caso da cidade do Rio de Janeiro, estaria destinada a ocorrer com um outro tipo
de via de transporte: as rodovias ou auto-estradas. Num momento anterior, as estradas de terra
foram essenciais para a exploragéo do interior do pais. Com o trem, as estradas de terra perdem
este papel, que seré recuperado no século XX com o advento do veiculo a motor de explos&o.

Neste processo, a propria Avenida Brasil gjudaria a desenvolver e a consolidar nogdes
referentes a escala intra-urbana, ou sgja, as nogdes de centro e periferia, limites urbanos, portas de
entrada da cidade e vias de penetracdo. O segundo processo estaria relacionado a escala
interurbana, isto &, as politicas rodoviaristas, que expandiram a representacdo do urbano, ao
contribuir para a compreensdo da relacdo entre as metropol es e 0 automovel.

A segunda hip6tese de trabalho diz respeito ao sitio geografico. Acreditamos que as

de son ‘aire’ et de sa mouvance, au brouillage des limites urbain/rural ; en un sens aussi, et pour beaucoup, €lle est
laville, le mouvement et I’emcombrement de la ville.»
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dificuldades de se abrir uma rodovia no litoral — entre os bairros do Caju e de S&o Cristévéo e 0
inicio da Serra da Estrela— muito se deveram ao fato de a regido ser composta por mangues e de
ser area disputada pelos poderes publico e privado, retardando a abertura da Avenida Brasil por
pelo menos duas décadas.

De fato, desde os primeiros anos do século XX, era desgjado 0 saneamento daguela regido
para possibilitar seu loteamento para fins habitacionais, criando outras vias de comunicagéo,
inclusive rodoviarias, aém das vias férreas e fluviais ja existentes.

Como veremos, por diversas ocasi0es se expressaram desejos de se abrir umavia litoranea
na regido da Leopoldina, que seria o correspondente da Avenida Beira-Mar, na zona sul, desde
1910. Entretanto, a abertura so foi possivel em 1939. Acreditamos que a realizacdo enfim da obra
foi possivel gracas a conjugacéo de planos urbanos projetados para se resolver problemas viarios
locais, as agBes maduras de se criar uma rodovia de alcance nacional, que se descolasse dos
trajetos aproveitados ou proximos aos leitos ferroviérios.

Isto nos leva a uma hipétese de trabalho que permeia as outras. Esta se baseia na
competicdo entre ferrovias e rodovias na disputa pela hegemonia do transporte de mercadorias e
de publico e na solucdo dos problemas de circulacdo e mobilidade das cidades, sentidos nas
primeiras décadas do século XX.

Na Europa, outros elementos aparecem com destaque nesta competi¢cdo, como a bicicleta,
0 metrd, o veiculo de tracdo animal (e ndo apenas o0 que utilizava o cavalo, mas também caes), o
Onibus, o bonde etc. (DINHOBL, 2003; FLONNEAU, 2003b; BARLES; GUILLERME, 2003).5
Ora, acreditamos ser possivel analisar esta competicdo ao refletir sobre o rodoviarismo no Brasil

e as nogdes de progresso que foram sendo cada vez associadas as rodovias. Sabemos que, hoje, 0

® No Brasil, esta disputa e, posteriormente, a vitéria do automaével, do dnibus e do caminh&o parecem demonstrar que
acompeticdo foi mais desigual, privilegiando sobremaneira os veiculos sobre rodas (KLEIMANN, 2001).
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Rio de Janeiro depende basicamente das rodovias para o transporte de passageiros e de
mercadorias, papel que no século XIX era desempenhado pelas ferrovias. Procuraremos mostrar
gue esta competicdo foi se delineando progressivamente durante as primeiras duas décadas do
seculo XX, com a vitdria incontestavel das rodovias, confirmada pelos estudos de Kleiman
(2001).

As primeiras vias abertas para 0 uso de rodovia ainda adotavam trgjetos e formas
construtivas semelhantes aos das ferrovias e ainda eram vistas como complementares a essas
ultimas, tanto do ponto de vista econdmico quanto da técnica construtiva e da topografia urbana.
De fato, os primeiros trajetos de estradas abertas nos estados brasileiros na década de 1920
aproveitaram trechos de antigas estradas carrocaveis abertas no século XVIII €/ou corriam
paralel os aos leitos das estradas de ferro.

Pelo mundo, as décadas de 1910 e 1920 foram marcadas pela concorréncia entre dois
tipos de transporte urbano: a malha ferroviaria, fixa, versus a rodovia, dindmica, livre e
aparentemente ilimitada. Pouco a pouco, as discussdes ocorridas em diversos foruns de debates,
onde se destacam 0s congressos nacionais e internacionais de estradas de rodagem, vao contribuir
para estabelecer o papel autbnomo das rodovias, associando-as a uma nova nogao de progresso.

Esta hip6tese pode ser comprovada a partir das discussdes travadas nos congressos de
estradas e da propria andlise dos cinco trgjetos pensados para a Rio-PetrOpolis pela equipe do
MV OP, dos quais trés seguiam a linha do trem. Assim, apenas o tracado mais tarde adotado para
a Avenida Brasil seguia o litoral, acarretando a urbanizagéo das regides por onde passaria a
avenida/rodovia. Este processo mostra claramente que houve uma evolugdo ndo apenas da
compreensdo da utilizagdo das vias abertas especialmente para o uso de veiculos sobre rodas,
como da propriarepresentacdo de cidade associada ao automovel.

E fato, também, que a maturidade do pensamento rodoviarista pode estar representada na
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progressiva estruturagdo das maquinas administrativas das diversas instancias do governo, que
passaram a criar comissoes, inspetorias, diretorias, secretarias etc., voltadas especiamente para o
estudo das rodovias. Finalmente, acreditamos que o reconhecimento do papel que as rodovias
iriam exercer nos planos viérios propostos para resolver os problemas da circulagdo nas cidades
esta igualmente representado nas agBes politicas de governantes como Washington Luis,
contratante do plano de melhoramentos de Agache para o Rio de Janeiro, onde as questfes viérias
teriam grande destaque.

Finalmente, queremos destacar que a construcdo da Avenida Brasil deve ser entendida
como O coroamento da organizagdo de um sistema de comunicacdo brasileiro e/ou de um
plangjamento territorial em grande escala, que tem nas rodovias o0s grandes elementos indutores
do desenvolvimento do pais, e ndo o inicio, como geramente vem sendo considerado o

rodoviarismo nos estudos historicos.
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PARTE |

PRESSUPOSTOSTEORICOSE
RECURSOSMETODOL OGICOS

No percurso de andlise de “discursos’ e “planos’, os trabalhos do gedgrafo Marcel
Roncayolo® e do historiador de cidades Bernard Lepetit?, foram capitais no sentido de introduzir
novas abordagens sobre o estudo da histéria das cidades. De comum a estes estudos esta a
guestdo espaco-tempo e o papel privilegiado da observacdo dos atores sociais na construcéo da
histéria da cidade. A partir do estreito convivio intelectual com o pensamento de historiadores
como Le Goff e outros®, gedgrafos primeiramente como Roncayolo, e mais tarde, historiadores
da cidade como Lepetit, entre outros, trouxeram as novas abordagens em histéria urbana e
histéria do urbanismo, principalmente as no¢es de representacao e praticas sociais, escala e
temporalidades urbanas. Sdo essas nocdes que balizam teoricamente as nossas andlises dos

discursos e dos planos dos atores, individuais ou sociais, por nos estudados, apresentadas a

Seguir.

' RONCAYOLO, M., 1985/2001. RONCAYOLO, M. La ville et sesterritoires. Gallimard, 1997.

2 LEPETIT, B. Por uma nova histéria urbana. Heliana Angotti Salgueiro (org.). Sdo Paulo: Editora da Universidade
de S3o Paulo, 2001. LEPETIT, B. Carnet de Croquis. Sur la connaissance historique. Bibliotéque Albin Michel
Histoire. Paris: 1999.

% LE GOFF, et alii. A Nova Historia. Edigdes 70. 1977. LEGOFF, et dlii. Historia: novos objetos. Rio de Janeiro:
Francisco Alves, 1995. LE GOFF, et dlii. Historia: novos problemas. Rio de Janeiro: Francisco Alves, 1995.
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Para estes autores, as representacfes da cidade se inserem numa etno-histéria. Ela decorre
de uma larga sedimentacdo de comportamentos de grupos sociais, onde se transmite e se assimila
os hébitos urbanos. A cidade é aprendizado, tanto dos atos como das representacdes. A
representacdo se preocupa com a acumulacéo dos gestos e dos ritos, presentes no inconsciente, se
interessa pelas justificativas sociais dadas as praticas, a valorizacdo do trabalho, a combinacéo
dos espacos e de seus referenciais, a tudo que corresponde a memoéria da cidade (RONCAY OLO,
1997).

Para Bernard Lepetit, a escolha de uma escala de investigacdo € um dos pontos mais
importantes do oficio do historiador. Escolher uma determinada escala tinha para ele o objetivo
de "modificar a conformacao e a organizacéo dos objetos’ (LEPETIT, 2001: 223), sem que com
isso a escala escolhida significasse ser mais “verdadeira’ que outra. Segundo Lepetit ndo hé
hierarquia entre as escalas. Os macro fendmenos ndo sd0 mais “reais’ que os micro fendbmenos,
ou vice-versa. A variagdo de escalas apresenta, somente, outras visdes ou representacdes de uma
no¢ao de mundo por si s6 complexa e inesgotavel.

O conhecimento de que a cidade € complexa, tanto quanto que as proprias nogdes de
espaco e de tempo sdo construcdes histéricas e culturais, fez consolidar o conceito de
temporalidades urbanas, apresentado, sobretudo, por Lepetit e resumidamente explicado como
expressoes do tempo nas cidades e dos tempos das cidades (LEPETIT e PUMAIN, 1993). A
cidade ndo evolui de forma linear. O tempo nas cidades ndo se apresenta como camadas que vao
se sobrepondo umas as outras. E ainda muito mais complexo. "Passado, presente e futuro se
inscrevem sobre a mesma linha" (Ibidem: VI). Cada espaco na cidade possui uma materialidade,
uma duragdo e um ritmo proprio e relativo. A nova historia urbana deve se esforcar em elaborar
uma nova ferramenta intelectual que permita pensar um mundo temporalmente menos

mecanizado (Ibidem, 1993).
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Nas metrépoles do século XX, a evolucdo das técnicas nos meios de transporte com
certeza introduziu novas formas de percepcdo do tempo e dos espacos urbanos. A nova
mobilidade transformou radicamente a nocdo de proximidade. Em outras palavras, a
proximidade, que até entdo dizia respeito a0 espaco, passa a ser uma questdo de tempo
(CHALAS, 2000). O sistema de transportes € considerado como o promotor de uma verdadeira
reviravolta na forma de estruturacdo tradicional das cidades, permitindo a circulacdo rapida entre
centro e periferia, e criando uma nova concepcdo e percepcao do espaco e do tempo das e nas
cidades (PUMAIN, 1993; RAMINELLI, 1997).

A histéria da Avenida Brasil nos gjuda a refletir sobre os processos que passaram a
transformar o automoével no principal meio de transporte urbano brasileiro, deixando
praticamente ao abandono demais meios de transporte, como as linhas férreas e o transporte
fluvial. O espaco de tempo entre a concepcdo de seu projeto e a realizacdo de sua aberturarevela
as dteragdes das representacbes de cidade dos diversos atores envolvidos com as politicas
expansionistas e de desenvolvimento da cidade e com os motivos, planos e traetos que

culminariam na abertura e na construcdo da prépria avenida.
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CAPITULO 1.

A CIDADE MOVEL

1.1 CONCEITOS

1.1.1 NocBes de representacdo e praticas sociais
As inquietagbes sobre as formas de escrita da historia foram centrais nos trabalhos da
chamada Escola dos Anais, em torno de Marc Bloch e Lucien Febvre, ainda nas primeiras
décadas do século XX, e continuaram a ser alimentadas pela geracéo de Fernand Braudel, antes
de mais tarde delinear com clareza uma nova atitude historiogréfica. Estes pensadores tiveram o
meérito de colocar em discussdo o papel da histéria escrita até entdo e do proprio historiador, e,
contra uma historia absoluta, factual e linear, passaram a pdr em questdo a propria forma da

narrativa historica.
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A chamada Nova Historia, herdeira deste grupo, esta ligada a trés processos. Primeiro,
introduziu novos problemas, que relativizaram o papel da prépria histéria; segundo, adotou novas
abordagens, subvertendo as narrativas factuais e os grandes temas ligados a vida politica; e,
finalmente, revelou novos objetos, ampliando o campo epistemol dgico da histéria (LE GOFF ET
AL., 1977, 19953, 1995b). Segundo Philippe Aries (LE GOFF ET AL, 1977), mais que isso, a
nova histéria mostrou-se preocupada em rever as abordagens do passado, ab mesmo tempo em
gue se preocupava com temas do presente mais imediato. A metodologia utilizada para os estudos
historicos no passado “(...) insistia sempre mais no inventério, na classificagdo e no tratamento
das fontes do que na construcgo do discurso”,* o que passariaa ser privilegiado nesta nova atitude
historiografica.

A Nova Historia relativiza visdes consolidadas, como a do tempo que evolui sempre de
forma progressiva e voluntarista. Ao contrério, estuda-se um tempo “(...) que se repete, que
evolui em espira, que tem nds e volta atras, um tempo manhoso, enganador e cheio de
sinuosidade” (Ibidem: 28). A revisdo proposta por ela procura reabilitar as culturas face a
modernidade em contraposicéo a uma visdo progressista do tempo. Sendo assim, ndo existiria o
real, como um absoluto, e ssim uma pluralidade, uma diversidade de visdes e experiéncias, que
passam a serem vistas como uma construcdo ao mesmo tempo social e histérica, reforcando "a
tendéncia da histéria a se internar no nivel do cotidiano, do ordinario, dos pequenos’ (LE GOFF
ET AL, 1995b: 13).

Como se sabe, a Nova Histéria em Chartier (1988) se apdia em trés conceitos:
representacdo, prética e apropriacdo. O conceito de representacdo nos auxilia a compreender que

a histéria € um processo de construcdo individual ou que se da a partir de grupos sociais e suas

* O uso deste termo, discurso, esta assim justificado segundo Michel de Certeau: “Por discurso entendo o préprio
género histérico, ou melhor, na perspectiva de Michel Foucault, ‘uma prética discursiva — o conjunto de regras que
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experiéncias. O de prética relaciona-se com as atuacdes destes para legitimar sua existéncia e
reforcar sua identidade. Por fim, o conceito de apropriagdo nos auxilia a perceber como os
discursos, marcam, perpetuam ou pdem em risco a existéncia desses grupos.

Entre 0 ato de representar e as préaticas, existem 0s interesses e as intencionalidades dos
grupos sociais, que expdem o poder pela legitimagdo de seus discursos de forma as vezes
conflituosa, as vezes consensuada, mas nunca indiferente. Esses discursos produzem estratégias
gue buscam efetividade, hegemonia ou mesmo dominagdo. Para Chartier (1988), as lutas entre
diferentes representacbes séo importantes para compreender os mecanismos pelos quais um
grupo se impBe sobre o outro. Neste sentido, a nova histéria busca visualizar como eles se
formam e quem os comp8e. O objetivo final desta identificagdo dos atores é mostrar que a
histéria ndo se faz sem a participacao destes, que a histéria ndo é desencarnada.

Um dos primeiros historiadores a usar 0s conceitos de atores sociais foi, sem davida,
Lewis Mumford em seu texto para a Architectural Record, “What is a City?”, datado de 1937. O
guestionamento de Mumford denotava a preocupacdo cada vez mais freqlente de arquitetos,
planegjadores, socidlogos e historiadores frente ao crescimento e a urbanizagdo dos grupamentos
humanos, intensificados a partir da revolucéo industrial >

Em uma de suas respostas a indagacdo inicial, Mumford faz referéncia a uma cultura
urbana, através da arte, de uma estética coletiva e finalmente do teatro. Para Mumford, a cidade é
um teatro: o teatro da agcdo social. A cidade é o loca do drama social. Mas a no¢do de
representacdo, tal qual foi utilizada a partir do final dos anos 1980 pel os historiadores, parece ter

muito mais proximidade com a no¢&o de inconsciente coletivo, forjada no inicio do século XX e

caracterizam uma préatica discursiva.” Archéologie du savoir, Gallimard, 1969, apud Le Goff et a (1995. p. 43).

®“A cidade em seu sentido completo (...) € um complexo geogréfico, uma organizago econdmica, Um Processo
instrumental, um teatro da agdo social, e um simbolo estético da unidade coletiva. A cidade promove arte e € arte, a
cidade cria o teatro e é teatro. Ele esta na cidade, cidade como teatro, onde as atividades mais propositivas sdo
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que foi insuflada, ainda, com a retomada dos estudos da Escola de Chicago, atentos a diversidade
social.

Importantes contribui¢des para uma nova histéria urbana escrita nesta perspectiva vieram
a ser introduzidas nas décadas de 1980 e 1990 com Marcel Roncayolo e Bernard Lepetit. Para
Roncayolo, tido como um dos grandes nomes da escola geogréfica francesa, as representactes de
cidade sd0 um sistema de idéias sociamente compartilhado de modo ora tenso, ora de forma
mediada e mais ou menos coerente, por diferentes grupos de atores sociais. A cidade se constroi e
€ percebida a partir de um constante jogo entre representacdes e praticas individuais e coletivas
gue interferem continuamente tanto na forma material, fisica, construida da cidade, como nos
comportamentos sociais e, portanto, nas formas de representar a vida em sociedade e a cidade
materialmente construida na acéo cotidiana.

Roncayolo vem se empenhando para mostrar que a nogdo de morfologia, tdo usua nos
textos escritos por arquitetos e urbanistas, seja ampliada. Ele acreditava ja na década de 1980 que
“a nocdo de morfologia seria mais conveniente se ndo se limitasse apenas a descrigdo racional
dos objetos urbanos e de sua organizacao (...), mas se se estendesse também a divisdo nas cidades
pelos grupos sociais e funcdes’® (RONCAYOLO, 1997: 90, traducdo nossa). Nesta medida,
Roncayolo estaria preocupado mais com a interpretacdo social das formas do que com sua
codificacdo e classificacdo.

E importante lembrar que a nogdo de representacdes e as ideologias de cidade permitiram
gue Roncayolo desenvolvesse sua definicdo de morfologia e que afirmasse que a cidade é

representacdo ou um conjunto de representacfes. Este autor esta preocupado, assim, em entender

focadas e trabalhadas, através de personalidades conflitantes e cooperativas, eventos, grupos, para culminar em
maiores significados’” (MUMFORD, 1996: 185).
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como um sistema de idéias, que traz em si questdes como pluralidade, interdisciplinaridade e
rede, se inclui num sistema de representacdo mais amplo, que vai desde a percepcéo de um
espaco concreto ainterpretacdo geral do mundo — mistica, cientifica ou filosdfica— e da a cidade
forma, desenho e estrutura.

Por outra parte, ele estd igualmente preocupado em identificar quem sdo os portadores
dessas representagdes entre as classes dominantes, as elites dirigentes e os profissionais da cidade
e, enfim, as representacdes que vém de seus habitantes, de modo mais geral, e de todos que usam
permanentemente ou ndo a cidade. Ele também se fixou em entender o processo que legitima o
jogo entre as representacOes e as praticas. Para este gedgrafo, representacdo de cidade e
representacéo da sociedade caminham lado alado.’

Sabemos que 0 meio urbano possui uma representacdo e praticas proprias da cultura
urbana, diferente de uma cultura rural. Por exemplo, “dentro deste contexto, 0s grupos sociais
ndo sdo passivos. As transformagdes no modo de vida séo trazidas pelas representacdes sociais,
a0 mesmo tempo em que transformam o mundo urbano — e mais largamente em interagdo — a
economia e acivilizacdo de um pais’ (RONCAY OLO, 2001: 529, traduc&o nossa).?

Os trabal hos desenvolvidos por uma geracdo de estudiosos reunidos na Ecole des Hautes
Etudes en Sciences Sociales (EHESS) em Paris, dentre os quais Roncayolo e Lepetit, permitiriam

um grande avanco nas formas de tratar a cidade, seus construtores e suas formas.

® «La notion de morphologie conviendrait mieux, si I’on posait qu’elle ne se réduit pas & la description raisonée des
objets urbains et de leur arrangement (...) mais s étend aussi a la répartition dans la ville des groupes sociaux et des
fonctions.»

" Roncayolo (1997: 91, traduc&o nossa) sublinha: “Por trés dos objetos urbanos, e sua organizacdo espacial, nos
esfor¢camos em descobrir a acdo da sociedade que os constrdi, os utiliza e os interpreta. (...) As formas se subordinam
geramente aos aspectos demogréaficos, funcionais e sociais da cidade.” “Derriére les objets urbains, leur
arrangement, on s efforce de retrouver I’ action de la société qui les construit, les utilise ou les interprete.” Atento ao
fato de que as formas urbanas definem barreiras ou cristalizam habitos, ele conclui: “Em certo sentido, existe
[também] uma ldgica de formas urbanas, que ndo é [tampouco] apenas inércia.” (Idem) “ En ce sens, il existe une
certaine logique des formes urbaines, qui n’ est pas seulement inertie.”
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Em fins dos anos 1980, o historiador Bernard L epetit também passou a contribuir para a
construcdo de uma nova historiografia sobre as cidades. Lepetit se preocupava igualmente com os
sistemas urbanos e a interacdo social, fixando-se, entretanto, mais detalhadamente, nos recursos
metodol 6gicos, como recorte geografico ou espacial e, assim, na questdo da escala de andlise: "A
evolucdo dos sistemas urbanos é analisada a partir das interacfes entre a escala microscopica dos
comportamentos individuais e a escala macroscopica das configuracfes urbanas, entre a dinamica
rapida da conjuntura e a dindmica lenta das estruturas’ (LEPETIT, PUMAIN, 1993: V, traducdo
nossa).’

Bernard Lepetit trouxe uma contribuicdo para a historiografia urbana, sobretudo na sua
preocupacdo em rever “(...) conceitos desgastados, como ‘mentalidades’, ‘longa duracéo’, e
contribuir com andlises da ‘agdo na situagcdo’, que ressaltam aliberdade dos atores individuais e 0
interesse de seus diferentes percursos biograficos microistéricos em vez das generalizagdes de
‘classes’”” (SALGUEIRO, 2001: 12.).

O autor em questdo ressaltou o0 papel dos atores individuais na nova histéria urbana ao
associar as categorias sociais as préticas, que ele chamaria de dinamica experimental dos atores e
de suas trajetérias. Esta constatacdo da participacdo dos atores sociais levou-o0 a reformular o
papel do estudioso dedicado a histéria como o Unico capaz de escrevé-la, para passar a entender
aquilo que chamamos de sistema de criticas: "A sociedade é agora vista como produto da
interacdo, como uma categoria da prética social” (LEPETIT, 2001: 227). Ou sgja "A sociedade
volta a ser o objeto privilegiado da historia. Ela ndo é mais definida como uma das dimensdes

particulares das relagtes de producdo ou das representagcbes do mundo, mas como o produto da

8 «Dans ce contexte, |es groupes sociaux, ne sont pas passifs, les changements de modes de vie ont été portés par les
représentations sociales, en méme temps que changeaient le monde urbain — et plus largement (en interaction) —
I” économie et la civilisation du pays».
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interacdo, como uma categoria de prética social”° (LEPETIT, 2001: 239).

A tese de M. S. Pereira sobre o Rio de Janeiro, defendida em 1988, sob orientacdo de
Roncayolo, ja utilizava o conceito de representacdo e, talvez, como um dos primeiros
historiadores de arquitetura e urbanismo a fazé-lo. Além disso, ela privilegiava as representactes
tanto sociais quanto individuais, contemplando a trgjetéria intelectual, artistica e técnica de
dezenas de arquitetos, paisagistas e urbanistas.

O livro Le Corbusier e o Brasil (SANTOS, 1997) também colocou o foco na biografia
intelectual daquele arquiteto, tentando apontar a convergéncia entre as visoes de arquitetura e
urbanismo e a de Le Corbusier nagueles anos. Heliana Angotti Salgueiro (1992), logo em
seguida, também defendeu sua tese de doutoramento, orientada por H. Damisch, seguindo a nova
abordagem tedrica da Ecole des Hautes Etudes en Sciences Sociales consolidada na década de
1980. Salgueiro teria o grande mérito de dar maior visibilidade a essa nova abordagem
historiogréfica ao organizar e traduzir os trabalhos de Lepetit no livro Por uma Nova Histéria
Urbana (LEPETIT, 2001), divulgando uma série de conceitos que vinham sendo teoricamente
apontados, aos quais aguele historiador deu ainda maior clareza, sobretudo em relagdo a nogdo de
escala e tempo.

E como lembra Salgueiro (2001) apoiada, entdo, nos discursos da Nova Histéria,
sobretudo na heranca deixada por Roncayolo e Lepetit, falar hoje de espaco urbano é faar do

espaco das préticas sociais ou de um ponto de convergéncia de enfoques pluridisciplinares.

° «L’évolution des systémes urbains est analysée & partir des interactions entre I’échelle microscopique des
comportements individuels et I echélle macroscopiques des configurations urbaines, entre la dynamique rapide de la
conjoncture et Ila dynamique lente des structures.»

19 Heliana Salgueiro (2001), ao resumir os conceitos colocados pelo historiador, os expde na seguinte ordem: 1) a
cidade e 0 espaco (dado a sua proximidade com a geografia); 2) o tempo e o territério (tema de sua tese de
doutorado em historia, de 1976); 3) redes urbanas e representacdes espaciais (tema de seu doutorado em geogréfia,
de 1987); e, por ultimo, as viagens e as categorias de analises individuais (segundo seus estudos mais recentes).
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1.1.2 Asredesviarias e as novas r elacbes espaco-tempo nas cidades

Uma nogdo que varias vezes utilizaremos diz respeito justamente ao tempo nas cidades.
Vejamos como Lepetit nos introduz a nocdo de temporalidades urbanas. Segundo €ele, a
historiografia francesa concebe, depois dos trabalhos de L abrousse e Braudel, no pos-guerra, cada
momento histérico como a combinacdo de varios tempos que ocorrem em ritmo e em escala
espacia proprios a cada um deles™. A nocdo de temporalidades urbanas foi introduzida por
L epetit justamente no estudo da relagéo entre as vias publicas e a materialidade urbana, servindo
para que ele entendesse que a cidade possuia tempos diversos. A no¢do tradicional de que a
cidade evolui no tempo de forma linear e programada ndo mais se sustenta. Os tempos nas
cidades estariam marcados como que por camadas, descompassos, processos.

De fato, os descompassos de tempo estdo fortemente marcados no tecido urbano das
cidades. as vias urbanas, por exemplo, tém maior duragdo do que os lotes, que, por sua vez,
dependem das formas e dimensdes urbanas, mas resistem mais tempo do que os imoveis erguidos
em seu interior (LEPETIT, 2001: 139). Fernand Braudel (apud LEPETIT, 2001: 146) afirmava
gue 0 espaco se organizava num sistema triplo de formas. a localidade ou regido; uma rede de
assentamentos sociais hierarquizados e conectados por sistemas de transporte; e, por fim,
zoneamentos multiplos. Todas estas formas espaciais se combinam de maneira variavel,

conforme os lugares e os momentos, e se desenvolvem em duragdes diferentes:

Os especiaistas que estudam o urbano diferenciam seu objeto, sobretudo, pela

1 Para Lepetit, a historiografia critica do passado se constréi num processo de reconstrucdo permanente. A memaria
urbana exprime as impressdes do passado com base no presente.” Podemos analisar a historicidade como um
processo temporal complexo, no sentido de que o sistema vé seus elementos surgirem de uma pluralidade de tempos
descompassados cujas modalidades de combinagdo geram mudangas a cada instante.” A “(...) cidade esta inteira no
presente. Ou melhor, ela é inteiramente presentificada por atores sociais nos quais se apdia toda a carga temporal”
(LEPETIT, 2001: 138, 145, 197).
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escala que eles privilegiam, no tempo e no espaco das cidades. Cada disciplina
possui sua prépria percepcdo das temporalidades urbanas, segundo uma escala
de tempo e de espago & qual estdo vinculados os processos que sfo analisados.™
(LEPETIT, PUMAIN, 1993: V, traduc&o nossa)

Ao explicar esses descompassos, L epetit, citando o0 exemplo do tempo darede viéria e dos
lotes, confirma, assim, o interesse pelas questbes trazidas pela circulagdo viaria nos estudos
contemporaneos sobre o urbano. N&o por acaso, a primeira obra langcada por Lepetit (1985)
tratava da histéria da rede de transporte e a organizagéo do espaco na Franca.

Ora, a cidade é o sitio privilegiado para revelar as marcas feitas pelo cruzamento e ndo
apenas pelas sobreposicoes de agles, atitudes, tempos, processos, discursos. Sendo assim, a
cidade se revela mais um texto que propriamente uma forma. Cabe ao historiador interpretar esses

textos, estabel ecendo as correspondéncias entre aforma da cidade e a do discurso.

1.1.3 Circulacdo e mobilidade

Entre os diferentes conceitos a partir dos quais a cidade moderna foi discutida no século
XX, atese trata de analisar as concepgdes e questdes surgidas em torno dos termos ‘ circulagdo’ e
‘mobilidade’, procurando entender, prioritariamente, como estas questdes estiveram e ainda estdo
presentes nos estudos sobre as metrépoles do século XX. Estes termos, hoje em dia, séo usados
de forma as vezes semelhante, as vezes distinta, para referenciar, sobretudo, os problemas
trazidos pela presenca do automével nas cidades. A diferenca entre estes termos é suttil.

Desde sempre, 0 homem se preocupou com a troca de mercadorias que garantissem seu

sustento e o de suas familias. As estradas e vias por onde eram levadas estas mercadorias

2 «Les spécialistes qui étudient I’urbain différencient leur objet surtout par I'échelle qu'ils privilégient dans les
temps ou dans I’ espace des villes. Chaque discipline a sa prope perception des temporalités urbaines, selon I’ échelle
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deveriam facilitar e estimular a melhoria do transporte, fazendo surgir, assim, as primeiras nogoes
sobre circulagdo entre e no interior dos assentamentos urbanos.

O termo ‘circulagdo’, em urbanismo, ja foi largamente usado pel os primeiros técnicos das
cidades, que faziam uso dele da mesma forma que a biologia e a medicina. O termo esta de certa
forma mais identificado as primeiras discussdes e preocupacles presentes no século XIX,
relacionadas ao desenvolvimento das cidades, trazidos pela forte industrializagéo das economias
urbanas e carregava, em si, uma perspectiva progressista.

Podemos verificar esta questdo, por exemplo, nos projetos de ldelfonso Cerda para
Barcelona, tido como o primeiro dos urbanistas modernos a se preocupar com estas questoes
(RONCAYOLO, PAQUOT, 1992) e ainda nos relatérios de técnicos e empresarios encontrados
nos arquivos do Musée Social, em Paris. Esta perspectiva perduraria, assim, nas primeiras
décadas do século XX e diria um desses empres&rios. "Hoje em dia, a intensidade da circulagdo
automobilistica mede o grau de evolucgo de um pais na via do progresso”*® (RENAULT, apud
JOSSE, 1934: 106, traduc&o nossa).”

Ora, para Cerda, uma urbanizacdo perfeita comegava pela criacdo de casas e ruas-tipo,
criacdo de anéis viarios e pela descentralizacéo das cidades, no que pode ser considerada como
radical e inovadora a proposta formulada a respeito da cidade industrial e suas formas de
expansdo e circulagdo (MEYER, 1997). Cerda trabalhava com aidéa de anéis viarios em torno
das cidades, como forma de expandir os limites das velhas cidades, utilizando as linhas férreas. O
autor cataldo afirmava que “a sociedade de hoje, mais que nunca, possui senso de dignidade

propria, e ndo se adaptard a viver por muito tempo restrita nesta espécie de camisa de forca na

de temps et d'espace a laquelle se situent les processus qu'elle analyse.» Assim Lepetit e Pumain iniciam a
introducdo, intitulada “ Tempos das cidades’, da obra Temporalités Urbaines.

1 «Aujourd'hui, I'intensité de la circulation automobile mesure le degré d'evolution d'un pays dans la voie du
progreés.»
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qual se encontra atualmente”'* (CERDA, 1867, apud SICA, 1981: 247, traduc&o nossa).

Porém, € Hénard quem desenvolve proposi¢cdes fundamentadas no automobilismo. Uma
das maiores preocupacdes para este urbanista, de certa forma, visionério era estudar a influéncia
gue o progresso da ciéncia e da industria modernas poderiam trazer a construcdo e ao aspecto da
cidade futura (HENARD, 1982). Hénard se situa na continuidade do pensamento cientifico
ilustrado no século XIX por Idelfons Cerda, como assindla J. L. Cohen: “A classificacdo dos
cruzamentos e a invencdo do sistema giratério lancam a politica de segregacéo das circul agcbes
que se tornardo centrais em todas as doutrinas de planejamento do século XX"** (COHEN,
1982a: XI, tradugdo nossa).

Hénard € conhecido ainda por seus diagramas para as maiores cidades européias (além de
Paris, Londres e Berlim, entre outras) que enfatizavam modelos de anéis viérios (perimétre de
rayonnement), propondo resolver os problemas decorrentes de poucas e inadequadas estradas que
permitissem a penetracdo nas cidades e sua expansdo. Seus anéis vi&rios deixariam que as
estradas se conectassem a cidade por diversos pontos tracados de forma racional € mesmo
matematica.

Os dois urbanistas, Cerda e Hénard, seriam os maiores responsaveis por dispensar a
cidade atencBes em relacdo a circulacdo e a mobilidade, antevendo em décadas o que hoje é tido
como uma das maiores preocupagoes nas cidades modernas. Sobre este ponto, Dupuy enfatiza ao
dizer: "quem poderia imaginar que estes precursores [O. Wagner, F. L. Wright, T. Garnier e Le
Corbusier, entre outros] sgjam, hoje em dia, os mestres a pensar o urbanismo moderno?’*°

(DUPUY, 1991: 11, traducdo nossa).

14« | a Societa che oggi piu che mai possiede il senso della propria dignita, non si adattera a lungo a vivere costretta
in questa camicia di forza nella quale attualmente si trova imprigionata.”

% «La classification des carrefours et I'invention du systéme giratoire, s amorce la politique de ségrégation des
circulations qui deviendra centrale dans toutes les douctrines d’ aménagement du Xxe siécle.»
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Conforme os estudos e seminarios organizados pelo Institut Parisien de Recherche
Architecture Urbanistique Société e artigos da revista Urbanisme, o termo ‘ mobilidade’ tem sido
usado mais recentemente para tentar dar conta de todo o tipo de acesso a cidade, ou sgja, 0 uso
mais democratizado dos transportes urbanos e das cada vez mais desenvolvidas técnicas de
comunicagdo, a ascensao socia e os deslocamentos entre bairros, cidades, paises, e traz em si
uma perspectiva sociolégica, sem com isso deixar de designar a prética propriamente dita do
estudo do tréfego rodoviario (WEIL, 1999).

A primeira nocdo de mobilidade nos foi introduzida pela Escola de Chicago, como ja
tivemos oportunidade de ressaltar. De fato, em texto de 1925, La Croissance de la Ville, de
Ernest Burgess, o termo aparece com destague, chamando a atencdo de que a mobilidade
representa o pulso da aglomeracdo. Ou sgja, a mobilidade estaria associada a possibilidades de
deslocamentos especificos. Ela, por si sO, ndo seria uma prova de mudancgas nem de crescimento.
Esta pode ser de natureza fixa e estavel, decorrente de situacfes rotineiras e constantes. O que
caracterizaria a mobilidade seria 0 deslocamento em resposta a estimulos novos ou a uma nova
situacdo. “Uma tal modificacdo de deslocamentos € chamada mobilidade” (BURGESS, 2000:
143). Seria 0 automovel o responsavel por este novo estimulo que teria feito surgir a nocéo de
mobilidade? Tudo leva a crer que sim.

Para a Escola de Chicago, de um modo geral, o vocdbulo ‘mobilidade’ significaria um dos
critérios de avaliagdo, descricdo e explicagdo dos fendmenos sociais, principalmente no que se
refere a posicdo, a distribuicdo e aos deslocamentos no espaco urbano. Mais que isso, a
mobilidade, do ponto de vista sociol6gico, é importante para permitir novos contatos sociais. E a
disténciafisica tem significacdo para as relagdes sociais se for interpretada como distancia social

(RONCAYOLO, PAQUOT, 1992).

16 «Qui pourrait imaginer que ces précurseurs soient aujourd’ hui les maitres & penser d’un urbanisme moderne?»
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A nocdo progressista associada ao automével, entdo, comega a aparecer mais claramente
na década de 1930, como podemos perceber no relatério de Baron Petiet, apresentado na

publicacdo de 1934, Le probléme des transports:

O automovel, dotado da possibilidade de mobilidade, de penetracdo e de
adaptacdo praticamente ilimitadas, € capaz de completar e de prolongar,
infinitamente, a obra do cavalo e dalocomotiva. Por sua vez, é capaz de fornecer
a atividade humana as forcas novas do progresso coletivo e do bem-estar
social.” (PETIET, 1934, apud JOSSE: 93, traduc&o nossa).

O termo aparece, neste mesmo ano, no texto de Lewis Mumford (1934: 235-239),
Technics and Civilization, ao falar do desenvolvimento do motor a exploséo e a revolucdo desta
técnica na vida das cidades. Lewis Mumford vai ser um dos primeiros tedricos a criticar a
submissdo das cidades ao automdvel, para ele uma ameaca (DUPUY, 1995), sendo responsavel
por iniciar este tipo de debate, encontrado nas discussdes mai s recentes sobre transportes urbanos.

A evolucdo dos termos ‘circulacdo’ e ‘mobilidade’ caminha paripassu com a evolucéo do
proprio estudo da histéria urbana, hoje mais preocupada com a histéria social do que com uma
histéria baseada em fatos apenas. N&o por acaso, a prépria evolucdo das técnicas nas cidades —
entre elas figurando com destague os meios de transporte, sobretudo o automoével — desencadeou
0s estudos sociais sobre as funcdes das aglomeracdes urbanas e suas necessi dades.

Em 1999, a revista Urbanisme publicou um nUimero especial sobre um congresso de
urbanismo realizado em Bordeaux, intitulado Ville en Mouvement — Stratégies urbaines &
transports, onde a mobilidade era um dos temas mais discutidos. Marc Weil, um dos
participantes, se preocupou em explicar o significado atual deste termo, que tanto pode estar

associado a visdo contemporanea de deslocamento, quanto pode se referir a mobilidade
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residencial para designar uma mudanca de local de moradia, ou a mobilidade social, para evocar
uma mudanca de posicdo social. Finamente e de uma maneira mais usual, o termo designa a
propria prética de se referir atécnica de se estudar o trafego rodoviério (WEIL, 1999).

Roncayolo, ao discorrer sobre a situagdo e os problemas do urbanismo presente, chama a
atencdo para o fato de que a questdo contemporanea ndo esta associada a estética ou mesmo a
funcionalidade, e sim as praticas sociais e a0 modo de se morar nas cidades influenciados,

sobretudo, pelos meios de transporte:

Esta decomposicdo analitica das funcdes e das necessidades das cidades € ao
mesmo tempo, resultado e explicagdo da importancia dada a circulagdo. A
mobilidade suplanta a aproximagdo ou o convivio. Ao lado dos projetos de
urbanismo, nascidos do passado com a arquitetura, sobressaem os modelos de
transporte, construidos pelos engenheiros, essenciamente. (...) E o que
entendemos por traffic-architecture. Assim, a técnica de circulagdo comanda as
etapas urbanas, facilita efetivamente a dilui¢do da cidade em espagos multiplos e
adifusio do habitar.’® (RONCAYOLO, 1997: 171, traduc&o nossa)

Segundo Roncayolo, esta l6gica estaria mais proxima a da fragmentagdo e ndo mais de
uma segregacdo, ou zoneamento, ou ainda de um urbanismo ordenado, e sSim a de uma
urbanizac&o mais generalizada, de uma multiterritorialidade. Ao mesmo tempo, uma outra viséo
atual sobre o crescimento das cidades vem se somar a esta, nos explica o autor, e diz respeito a
sua centralidade: 0 acimulo de observacdes sobre o crescimento das cidades ao longo dos séculos

confirma “(...) aforte correlacéo entre cidade e circulagdo, que expressa o efeito de centralidade

exercido pela cidade, sem que se deduza, em contrapartida e sem uma outra forma de processo, a

7 «'automobile, doné de possibilités de mobilité; de pénétration et d'adaptation pratiquement illimitées, est capable
de completer et de prolonger infinitement I'oeuvre du cheval et da locomotive. Est venue, a son tour, d'apporter a
I'activité humaine des sources nouvelles des progrés colectif et de bien-étre individuel .»

18 «Cette décomposition analytique des fonctions et des besoins est & |a fois résultat et explications de I’importance
attachée a la circulaion. La mohilité supplée la proximité ou I’ enchevétrement. A coté des projets de I’ urbanisme,
nés des confins avec | architecture, des modeles ont vu le jour, contruits par les ingénieurs, modéles de transport
pour I’ essentiel.»
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parte da geografia natural e & da histéria’™® (RONCAYOLO, 1997: 93, traducdo nossa). A cidade

hoje se insere numa nova | 6gica urbana.

1.1.4 Cidade-moével/cidade-movimento: uma nova tempor alidade urbana?

Para Gabriel Dupuy (1991: 82, traducdo nossa), "a apreciagdo da velocidade das
circulacBes nas redes urbanas introduziu uma nova temporalidade”.° Nos estudos sobre a cidade
contemporanea, presentes na colecdo Histoire de la France urbaine — La Ville Aujourd hui
(RONCAYOLO, 2001), as transformagdes ocorridas na civilizagdo, na paisagem e nas condigoes
de vida ocasionadas pela chegada em massa da motorizacdo sdo plenamente compreendidas e
aceitas, tal € o entendimento que se tem hoje sobre estas transformacdes.

Nota-se isto em questdes tais como: a hierarquizagéo do sistema viério (rua, estrada, auto-
estrada); os problemas do congestionamento e da densidade do trafego sentido entre as zonas
centrais da cidade e os eixos de circulacdo; na vida social da rua, diretamente afetada em certos
pontos; nas vantagens, nas necessidades e na dependéncia do transporte individual; entre outras
(RONCAYOLO, 2001: 530-531).

Na introducéo da segunda edicdo de La Ville Aujourd'hui, uma das revisdes que aparecem
com destaque nos estudos sobre cidades, desenvolvidos nas décadas de 1980 e 1990, diz respeito

a mobilidade e a acessibilidade. Esta coloca em questdo o sistema de organizacdo do Estado e a

19 «la trés forte corrélation entre ville et circulation, qui exprime I’ effet de centralité exercé par la ville, sans que
I” on déduise pour autant, sans outre forme de procés, la part de la géographie naturelle et de I’ histoire.»
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nogdo de territdrio, que passa do continuo ao descontinuo, dentro de um jogo de escalas mal
marcado e reduzido a um simples papel de suporte as redes técnicas e pessoais (Roncayolo,
2001:: 14).

Um dos processos desencadeadores dessa mudanca de representacdo nas cidades foi
introduzido ainda nas primeiras décadas do século XX. No caso francés, "o automovel se tornou,
assim, entre as duas grandes guerras, uma peca importante da indlstria mecanica parisiense,
associando cidade e periferiaimediata’ (RONCAY OLO, 2001: 9).

Y ves Chalas nos introduz a uma outra associacdo entre cidade e automével: a de que essa
associagao estaria entrando no campo do evidente, tal a cumplicidade entre os dois termos e a
compreensdo que se tem hoje sobre crescimento e deslocamentos urbanos proporcionados pela
mobilidade automobilistica. Ao juntar os dois vocabulos, ‘ville' e ‘mobilité€’, corre-se o risco de
fazer surgir um neologismo ‘ville-mobile' (cidade-mdvel), uma das representacdes essenciais de
cidade emergente (CHALAS, 2000: 105). Chalas e Roncayolo concordam que a mobilidade
transformou radical mente a nocdo de proximidade.

Ainda para este autor, a nogdo atual de cidade-movel se justifica segundo trés elementos
associados & nogdo de mobilidade. Primeiro, o elemento da submissdo: falar de mobilidade nas
cidades antigas era falar da primeira no¢éo de vida coletiva e de relagdo com o mundo. A prética
socia que se tinha de mobilidade anteriormente era de complementaridade ao sedentarismo.
Depois, pouco a pouco, e sem gue se percebesse, a mobilidade se tornou fundadora das redes de
convivio e das formas de apropriacdo e de representacdo dos territorios, até conferir a rigidez
(fixité) um papel subalterno: "O [homem] urbano se tornou o homem da mobilidade. Ndo é mais

0 homem que se fixa para se integrar. E 0 homem que se integra ao fluxo” (CHALAS, 2000: 107,

20« appéciation de la vitesse des circulations dans le réseau est relative & une nouvelle temporalité.»



traducéo nossa).”

O segundo elemento diz respeito a dependéncia. A forma sedutora como se vende a
mobilidade hoje em dia representa uma | 6gica de dependéncia. Esta pode acarretar duas ilusdes e
reac0es. num extremo, pode significar uma luta contra a mobilidade; em outro extremo, a
mobilidade pode ainda ser vendida como se fazia no inicio do século XX, ou sgja, ser a resposta
de prazer e de bem-estar de se morar na cidade. Ambas noc¢des revelam, também, uma légica de
ruptura da cidade-movel com acidade antiga.

Esta ruptura pode levar ao terceiro e ultimo elemento da cidade-maével, que diz respeito a
sua nocéo de independéncia. A relacdo atual polarizada de interpenetracéo e confronto entre o
fluxo e o habitat revela o ponto extremo onde pode chegar esta relacdo. A mobilidade pode vir a

assumir uma territorialidade prépria, independente:

Com a mobilidade se desenvolve, por conseqiéncia, uma nova espécie de
espaco urbano, que pode se chamar espago-transporte ou transporte-espago, ou
sgja, 0 espaco do transporte ou meio de locomocéo, do fluxo que se faz espaco,
gue é espaco ele mesmo. (...) A partir desta no¢éo de divisio entre a cidade e 0
transporte, o lugar e a circulagdo, o imével e o mével, o compacto e o fluido, o
fechado e o aberto etc., a concepcdo de uma pds-modernidade urbana, fundada
sobre essas nogBes e essas realidades, de cidade-mével, de cidade-movimento,
de cidade em movimento, ou mesmo sobre as noc¢Bes de espago-transporte e de
transporte-espaco, ainda ndo foi desenvolvida plenamente.”? (CHALAS, 2000:
108-109, traduc&o nossa)

Essas obras (CHALAS, 2000 e RONCAYOLO, 2001), assim como a de Dupuy,

L'Urbanisme des Réseaux, estruturam o desenvolvimento da nossa tese em relacdo as novas

2L« urbain est devenu I’ homme de la mobilité. Ce n’ est plus I’homme qui se fixe pour s intégrer. C'est I’homme de
sintegrer par le flux.»

%2 «Avec la mobilité se développe par conséquent une nouvelle sorte d’ espace urbain que |’ on peut apeller ‘espace-
transport ou ‘transport-espace’, ¢’ est-a-dire du transport ou mieux du mouvement, du flux qui si fait espace, qui est
espace lui méme (...). Du fait de cette bipartition entre la ville et le transport, le lieu et la circulation, I'imobille et le
mobille, le compact et le fluide, le fermé et le ouvert, etc., la conception d’ une postmoder nité urbaine fondée sur les
notions et les realités de ville-mobille, de ville-mouvement, de ville en mouvement, ou celles d’ espace-transport ou
de transport-espace, n’ est guére encore dével oppée et ne demande qu’'a |’ étre.»
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investigagdes do urbanismo, frente as revolucgdes tecnol 6gicas introduzidas no comego do século
XX, sobretudo pelo automével. O trabalho de Dupuy nos auxiliara a compreender melhor a
nocdo de mobilidade e de rede viéria introduzida por esse meio de transporte. No seu capitulo
metodol6gico, Dupuy explica que "a rede, como concepcdo e ndo como objeto, emerge
progressivamente dentro da histéria recente porque da conta de uma nova organizacdo do
espaco”?® (GUILLERME apud DUPUY, 1991: 10, traduc&o nossa). O autor considera precursora
a obra de Francoise Choay, Urbanisme: utopies et realités, une anthologie, de 1965, e classificaa
autora como uma das primeiras pesquisadoras do urbanismo a se preocupar com esta matéria.

O desenvolvimento dos meios de comunicacdo que hoje transformam a nogéao de cidade,
ou sgja, seus limites, morfologia, densidades, teve inicio na segunda metade do século X1X, ndo
apenas a partir do desenvolvimento dos meios de transporte, ou sgja, a partir do transporte a
vapor e do bonde, mas com a canalizagdo das redes de infra-estrutura como &gua, esgoto, gés,
energia e comunicagdo. Dupuy (1991: 40, tradugcdo nossa) nos diz: "De Haussmann a Le
Corbusier, passando por Cerda, Hénard, Soriay Mata, Howard, Sitte e Wright, os espacos de
circulagdo de homens e de bens, os condutores de fluidos, de energia e de informag&o figuraram
nos projetos de cidade.”**

A exemplo da andlise de Dupuy sobre os projetos desenvolvidos na Europa, cabe-nos
identificar nos planos realizados para o Rio de Janeiro, e selecionados como fontes, a parte
dedicada as questdes de circulagcdo motora, canalizagdo dos fluxos e zoneamento.

A relagdo entre o urbanismo e a mobilidade na obra de Le Corbusier foi estudada pelo

italiano Gerosa, em 1978. A partir da obra do urbanista, o autor estabelece um glossario, onde ele

%3 «Le réseau, comme concept et non comme objet, émerge progressivement dans I’ histoire récente parce qu'il rende
compte d’ une nouvelle organisation de I’ espace.»
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descreve os termos ‘mouvement’ (movimento), ‘circulation’ (circulagdo), ‘trafic’ (trafego),
‘mobilit€ (mobilidade), ‘parcours (percurso) e ‘acessibilité’ (acessibilidade).

O termo ‘movimento’ estaria relacionado aos deslocamentos, associando-0 a no¢do de
processo e transformacdo. ‘Tréfego’ seria a manifestacdo do deslocamento e ‘percurso’, sua
traducdo no espaco. ‘Acessibilidade’ seria o termo a ser usado com o sentido mais amplo,
indicando as possibilidades de ligaco entre habitacdo, vias e meios de transporte. ‘ Circulacéo’
teria o sentido da agdo de se mover, de cardter continuo e sucessivo.

Para o termo ‘mobilidade’, o autor italiano identifica nove sentidos na obra de Le
Corbusier: 1) a sucessado dos espagos — percurso; 2) a transformagdo do espaco interno em espaco
externo; 3) a dupla utilizagdo da arquitetura e de seus elementos no espago e no tempo; 4) o
movimento das arquiteturas e de seus elementos; 5) 0 movimento do espaco; 6) 0S percursos
propriamente ditos e suas configuragcbes — a promenade arquitetural; 7) o deslocamento do
individuo; 8) o deslocamento dos veiculos; e, finalmente, 9) o deslocamento das informagdes e da
energia (GEROSA, 1978: 17-19).

Gerosa apresenta, ainda, um quadro mostrando a evolugdo destes termos na obra do
urbanista francés. O periodo entre 1914 e 1925 se identificaria com as questdes de circulacdo
propriamente ditas, que ele apreende a partir das obras dos pioneiros nestes estudos, como
Hénard. E neste periodo de tempo que Le Corbusier desenvolve seus projetos de Cidade-Jardim,
a Cidade sobre Pilotis e a Cidade Contemporanea, e sua obra Urbanismo. As estruturas urbanas
apresentadas nestes estudos mostram a evolugdo de seu pensamento em questdes como o
deslocamento entre 0 centro e a periferia; a rede vid&ria, da rua a auto-estrada elevada; e o

transporte: do comum a classificagdo por tipos de veiculo.

% «D’Haussmann & le Corbusier, en passant pour Cerda, Hénard, Soria y Mata, Horward, Sitte et Wright, les
espaces de circulation des hommes et de biens, les conduites par les fluides, I’ énergie, voire I'information, figurient
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Quadro da evolucdo do termo mobilidade na obrade Le Corbusier (1914/1925)

Type du déplacement Support physique du  Signification du Structure urbaine
déplacement déplacement
Cité-jardin Non défini Rue Acces aux Constitution du bindme
(1914-25) maisons-type maison-rue
Ville sur Transports en commun sous-sol Différenciation verticale
Pilotis (1915)  véhicules lents sol naturel i . du sol de la ville.
véhicules rapides sol surélevé Non énoncée Ouverture des toits aux
piétons sol surélevé, toits déplacements.

Début de la rupture du
bindme maison-me.

Ville Contem-  Transports en commun sous-sol Déplacements entre le  Les transports en com-
poraine (1922) véhicules lents sol naturel ou centre et la banlieue mun modulent les com-
Urbanisme véhicules rapides sur  sol surélevé par les transportsen  partiments de la ville.
(1925) distances courtes comimun.
véhicules rapides sur  autoroutes surélevées
distances longues de traversée
GEROSA, 1978.

A evolucgdo sugerida por Le Corbusier nos conduz a um outro aspecto importante: as redes
se desenvolveram claramente em funcéo de responder a necessidades surgidas por conta da
modernizagao das cidades, como nos chama a atencéo Gabriel Dupuy (1991: 36, tradugdo nossa):
"A necessidade de melhoria da higiene urbana, de facilitar os transportes, de dar melhores
condi¢Bes de vida as classes pobres, foram imperativos e essenciais a época da criagdo das
redes.”®

A grande revolucdo no seculo XX, afirma Dupuy, foi marcada pelo automével sobre duas
formas: transporte individual e transporte coletivo por 6nibus. Esta revolucéo ficaria marcada nas
cidades em especial por exigir alteracdes nos sistemas viarios e na dinamica da circulacdo urbana
interna.

Os estudos de Gabriel Dupuy sobre a cidade e o0 automével contribuem, ainda, para uma

nova nogdo de territorialidade urbana, ou segja, a de um territorio proprio para este transporte

dansles plans de villes.»
% «lLa necécessité d’améliorer I’ hygiene, de faciliter les transports, de donner de meilleures conditions de vie aux
classes ouvrieres, furent des impératifs essentiels a I’ épogue de la création des reseaux.»
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individual. Segundo o autor, esta compreensdo passou antes pela mitologia criada em torno de
Seu aparecimento. Seriam varias as razfes, mas, entre elas, duas se destacam. Na primeira, o
automovel trouxe uma representacdo de distingdo social, mais que o cavalo e a carruagem. Na
segunda, representou liberdade, que, por sua vez, pode ser assim expressa resumidamente: nos
demais meios de locomogdo, 0 homem é transportado, enquanto que neste veiculo o0 homem
vigja (Dupuy, 1995: 21). O automovel pode se deslocar para diversas diregdes e a qualquer hora,
ao contrario do trem e do metrd, por exemplo, que estdo presos a uma maha geogréfica e de
horérios fixa e preconcebida. Ele possibilitava uma fuga da cidade para 0 campo, em busca de um

contato maior com uma natureza sadia, perdida pelo desenvolvimento das aglomeragdes urbanas.
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CAPITULO 2.

ESCALASDE INVESTIGACAO

2.1 ASPREMISSAS DE ANALISE ADOTADAS

O desenvolvimento de uma tese em histéria, como chama a atencdo Bernard Lepetit
(2001: 204-205), é comandada pelo encadeamento "(...) dos pontos de vista analiticos e das
modalidades sucessivas de observagdo: escolha das grades interpretativas 'locais, selecdo das
fontes e métodos de tratamento”. O préprio desenvolvimento da pesquisa é que esclarece e

explicita o objeto, construido e que ndo é dado de antemao.
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Ainda neste sentido nos diz Lepetit (2001: 204-205):

O modelo histérico encontra-se submetido a dois niveis de validagdo. Cada um
de seus elos explicativos é locamente posto a prova das observagGes empiricas
correspondentes. Em seguida, ele é confrontado, em seu conjunto, com o
desmentido eventual da dindmica social: 0s processos tedricos que explicita
extraem sua validade de sua ndo-contradicdo com a mudanca social observada.
Processo e experiéncia: de certo modo, a generalizac8o opera-se por analogia
Do ponto de vista metodoldgico, contamos nos beneficiar de andlises que enfocaram o
impacto da abertura de rodovias de trénsito intenso em areas urbanizadas, como o estudo feito
por Kevin Lynch (1982) sobre as transformacfes urbanas ocorridas na area de Mission Valley,
localizada na periferia de San Diego. Depois de um forte periodo de urbanizagéo, aparece com
destaque a abertura de uma auto-estrada. Apesar das preocupacdes do autor estarem mais focadas
nas repercussoes sociais da urbanizacdo na regido, seu trabalho traz importantes contribuicdes a
tese.

Lynch usa este caso como modelo (e método) para demonstrar que tal transformagdo nédo

foi um fato isolado nos Estados Unidos. Muito pelo contréario,

a histéria desta transformacéo ndo é excepciona em se tratando de uma cidade
norte-americana. (...) Ela diz respeito a implantacdo de uma auto-estrada; a
reorganizacdo de um bairro de negécios a fim de se resolver os problemas de
estacionamento e de crescimento urbano; a pesados incentivos fiscais; enfim, a
vontade de qualquer individuo, ainda que tardia, de sair de seu isolamento.
(LYNCH, 1982: 3)
Gabriel Dupuy e Alain Sarfati sublinharam os efeitos que as tecnologias causam nas areas
de expansdo das cidades, cujo exemplo pode ser dado a partir do estudo de Lynch para a regido
de San Diego. Sarfati (apud DUPUY, 1991: 11) afirma ser a periferia o local onde melhor se

percebe as transformacdes necessarias introduzidas pel o urbanismo das redes:
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A periferia vai nos obrigar a pensar mais em termos de redes, de circuitos, de
ligacBes, de forma mais linear e cruzada, em escalas muito diferentes. N&o
podemos ignorar as grandes transformages ocasionadas pela distribuicdo, pela
comunicagdo e pela informética. E é a periferia que vai absorver esta
modernidade, é sobre ela que aparecerdo os maiores efeitos.

Na verdade, acreditamos que a abertura da Avenida Brasil pode, em certa medida, ser
comparada ao caso de Mission Valley. Podemos, ainda, colocar o caso de estudo em paralelo a
centenas de iniciativas semelhantes em cidades brasileiras, da mesma forma que Lynch faz com
outros exemplos ocorridos nos Estados Unidos e na Europa *. Entretanto, nossa abordagem neste
trabalho é mais especifica e voltada para aspectos da prépria histéria urbana do Rio de Janeiro.

No nosso caso, embora o iniciemos de forma semel hante & obra do autor norte-americano,
comparando fotos de época com fotos atuais, onde é visivel a transformacdo sofrida no meio
urbano por onde passa 0 eixo viario, ndo pretendemos desenvolver questdes contemporaneas de
natureza antropol 6gica, socioldgica ou ambiental. Poderiamos estudar, por exemplo: os impactos
sofridos pelo meio ambiente da regido de Manguinhos em consequéncia das poluicdes trazidas
pela Avenida Brasil; as transformacdes ocorridas na vida cotidiana dos habitantes das areas do
entorno; 0 processo de ocupacgdo irregular ocorrido nas areas litoraneas; 0 uso dos espacos
publicos pela populacéo, entre outros, como fez Lynch com Mission Valley. Reafirmamos: nosso
olhar é historico.

A opcdo de Lynch ndo foi mostrar a partir de quando ocorre esta mudanca na regido de
Mission Valley. Ele a situa apenas na década de 1960. Tampouco € de seu interesse revelar em
gue contexto e quem foram 0s responsaveis por estas transformacdes. |mportante, entretanto, é a

critica que ele faz aos planificadores urbanos envolvidos nos projetos. Segundo o autor, esses

! san Antonio, Detroit, Massachussets, Minneapolis, S0 Francisco, Los Angeles e Sedttle, entre outros (Estados
Unidos); Mil&o, Lausanne, Estocolmo e aregido do Rio Tamisa.
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técnicos ndo se interessavam em analisar como a regido absorveria o impacto apds o plano. Ainda
imperava a visao de que aregido progrediria e de que ndo se teria consequiéncia negativa alguma.
Da mesma forma, planejaram a abertura da Avenida Brasil, décadas antes, segundo esta | 6gica.

A noc¢do de escala em um estudo urbano também tem caracteristicas de uma ferramenta
metodol dgica, como ja dizia Lepetit (2001: 210), que escolher uma “consiste em selecionar um
nivel de informacdo que sgja adequado ao nivel de organizagcdo a ser estudado” e que "(...) a
consideracdo das variagOes de escala situa-se inicialmente do lado do objeto” (LEPETIT, 2001:
206). Percebemos isso claramente na histéria da abertura da Avenida Brasil, quando a associamos
as tensbes surgidas nas cidades em relacdo aos problemas de circulagdo e mobilidade e ao
desenvolvimento do rodoviarismo, que levava, ele proprio, estas tensdes a uma dimensdo que
ultrapassava a da cidade.

Lepetit afirma, ainda, que a variagdo das escalas depende também da importancia que se
déa aos atores no processo. O papel dos atores sociais ndo € neutro, como vimos em Chartier, e seu
papel contribui para aertar o pesquisador para a sua prépria atitude frente ao objeto que se quer
estudar, onde sua variagdo “ndo é o apanégio do pesquisador, nem, sobretudo, o produto de
construgdo da pesquisa. E antes de tudo a parte que cabe aos atores” (LEPETIT, 2001: 206). A
todo o instante, a tese estara envolvida com estas defini¢des, tanto ao nivel topogréfico, ou sgja,
do terreno propriamente dito, quanto ao nivel da organizagdo espacial, isto €, ado territério, onde
esta presente a pratica dos atores. Para Lepetit, seria possivel, através da andlise de uma
observagdo pontual, obter uma leitura compl etamente diferenciada de um processo global.

O recurso metodolégico da atencdo a escala, construida no jogo socia dos atores, é
essencial para nosso trabalho. Principalmente por estarmos interessados em analisar 0 processo
gue possibilitou a abertura da Avenida Brasil.

Neste sentido, buscaremos trabalhar dois niveis de investigagdo urbana. Primeiro,
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relacionando-a a histéria de uma ligagéo entre o Centro da cidade do Rio de Janeiro e a hoje
chamada Zona Norte, cujas preocupacdes sdo iniciadas pelos projetos de Pereira Passos (1903-
1906) ao abrir a Avenida Rodrigues Alves, junto aregido do cais do porto.

Nas décadas seguintes, engenheiros como Adolpho Morales de los Rios (c. 1910) e Jorge
Macedo Vieira (1927) vao se preocupar com esta ligagdo ao sugerirem uma via de extensdo da
Rodrigues Alves a partir também da regido portuéria, principamente em funcéo da expansdo
industrial para a area vizinha, que incluia o bairro de Manguinhos. Agache iria respeitar essa
tendéncia de expansdo da cidade ao sugerir também a criagcdo de uma zona industrial para
Manguinhos.

O segundo nivel de investigacdo sera a partir de uma escala mais abrangente, quando
estudarmos sua construcéo em relagdo aos processos de abertura de estradas, uma vez que elafoi
finalmente aberta como uma variante da auto-estrada Rio-Petrépolis inaugurada por Washington
Luis. Neste sentido, nos interessa estudar, inspirados nos trabalhos de Margareth da Silva Pereira
(1988) sobre a histéria intelectual do urbanismo, o que ela designa como ‘arqueologia do
pensamento rodoviarista no Brasil. O processo de abertura da Avenida Brasil revela um lento
amadurecimento das reflexdes sobre as relagcbes entre 0 automovel e a cidade e a propria
autonomizacdo do pensamento técnico frente as solucdes adotadas nos tracados das redes
rodoviérias.

A0 que estamos acostumados a ver hoje em plangjamento urbano, as questdes vidrias da
escala da cidade tém sido tratadas em foruns especificos, como se fizessem referéncia apenas aos
problemas de transito local. E as questdes relativas aos problemas de deslocamentos entre as
cidades tém sido tratadas por 0rgdos ligados ao rodoviarismo. Veremos que essas nogdes nao
eram assim tdo distantes para os planejadores urbanos.

N&o podemos deixar de lembrar que € em torno dos anos 1930 que Le Corbusier, ao
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projetar uma auto-estrada para o Rio de Janeiro, estaria também pensando a cidade ndo apenas ao
nivel do municipio. Em seu projeto urbano para o Rio de Janeiro, estas questdes das escalas local,
interurbana e internacional estdo conectadas. Agache também tinha uma nogdo mais ampla de
escala, hgja vista seu esguema dos cinco dedos, onde aparece claramente os vetores de
crescimento do Rio de Janeiro, sendo um deles o correspondente ao trajeto de uma via litorénea
pela regido de Manguinhos. Agache estaria, assim, fazendo a passagem de se pensar a cidade
como metropole apdlo regional .

Por questdes inerentes ao objeto de estudo, analisaremos as questdes viarias e rodovidrias
restritas ao Distrito Federal e suas interfaces com os projetos de acance nacional. Optamos por
ndo incluir o estado do Rio de Janeiro. A Avenida Brasil, via de entrada e saida da capital federal,
como variante da Estrada Rio-Petrépolis, recebeu este nome no trecho situado nos limites do
Distrito Federal, depois estado da Guanabara. Na departamentalizagcdo das estradas de rodagem,
organizada segundo a | 6gica de criacdo dos Departamentos de Estrada de Rodagem nos estados, a
AvenidaBrasil passou ao dominio do DER-DF, em 1948.

De fato, depois de sua abertura, a Avenida Brasil foi classificada como BR-01 por este
departamento, pois apresentava claramente caracteristicas de uma auto-estrada urbana, ao ligar o
centro do Rio as areas dos sublrbios e da regido metropolitana e a outros grandes eixos de
circulagdo nacional, como o interior do pais e as regides Norte e Sul. Num momento anterior,
mais precisamente a partir das discussdes empreendidas durante o Congresso Pan-americano de
1929, a via de acesso do Distrito Federal seria o t&o sonhado eixo de ligagéo entre a capital

brasileira e as demais capitais do continente americano.



2.2 DETERMINACAO DOSRECORTES TEMPORAIS

Estudos sobre 0 automovel e a cidade costumam identificar alguns periodos comuns sobre
a evolucgdo deste transporte no meio urbano. Essa periodizacéo foi levantada por Clay MacShane
(1984) e por Barles e Guillerme (2003). O primeiro texto, De la rue a I'autoroute — 1900-1940,
separa em quatro etapas a presenca do automovel nas cidades norte-americanas, que se inicia em
1894, ano do surgimento do primeiro veiculo com motor a explosdo nos Estados Unidos, e vai até
1905-1906. Neste primeiro momento, o automével aparecia como uma curiosidade tecnol égica
reservada as classes mais abastadas, e o poder publico, savo leis pontuais de limitacdo de
velocidade e de algumas instrugdes de seguranca, ndo demonstrava estar muito atento a uma nova
realidade que se colocava.

O segundo periodo, entre esses anos e 1914, esta identificado com a fabricagdo em série
de automoveis, desenvolvida por Henry Ford, que vai acarretar de imediato 0 progressivo
barateamento do preco dos veiculos e gjuda-lo a se tornar mais popular, embora ainda ligado ao
lazer urbano. Em consequiéncia, surgem os primeiros engarrafamentos nas cidades, 0 que, por sua
vez, desencadeia uma série de legislacbes urbanas especificas para o automoével na cidade. O
terceiro periodo esta delimitado pelos anos de 1914 e 1923, quando se torna fato a presenca do
automovel na cidade e este passa a ser o principal meio de transporte urbano nas cidades norte-
americanas.

Finalmente, os anos de 1923 a 1940 delimitam o ultimo periodo, onde se tem o inicio da
lenta desativacdo, em nivel mundial, dos bondes elétricos. Este periodo € igualmente marcado
pel os constantes engarrafamentos urbanos e pelo inicio, ja nessa época, dos consegiientes estudos
sobre os efeitos desastrosos do automovel para as cidades.

Clay MacShane, ao propor esta interpretacdo do desenvolvimento do sistema viario nos
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Estados Unidos, adota trés periodos transversais. 1) a avenida — 1870-1920; 2) estradas e ruas
urbanas — 1900-1920; 3) a volta com forca da avenida — 1925-1940. Essa cronologia, como
chama a atencdo seu autor, nos mostra, primeiro, o uso das avenidas como lugar de fruicdo da
cidade, depois como eixos viarios desenvolvidos para os automovels, até a adocao de artérias de
grande circulagdo e velocidade, como forma de permitir a répida penetracéo e saida das cidades.

Traffic Congestion: problems and solutions in Paris, 1830-1939, apresentado na T2M
Conference por Barles e Guillerme (2003), separa essa periodizacdo em quatro momentos e
confirma aguns periodos adotados por MacShane. O primeiro periodo estudado pelos
pesquisadores franceses estaria relacionado a evolucdo do transporte urbano como um todo,
iniciando por volta de 1820/1830 —, e que corresponderia as primeiras acfes em relacdo a
pavimentacdo e a calcamentos, ao aparecimento dos 6nibus e bondes puxados a tragdo animal,
das bicicletas, etc. Em Paris, 0s autores destacam que este periodo estaria especialmente
identificado a atuagio dos engenheiros da Ecole des Ponts et Chausées, iniciada ainda no século
XVIII.

O segundo momento estaria associado aos anos de pioneirismo do automobilismo, ao
surgimento das primeiras leis de transito e a uma competicdo econdmica entre as rodovias e as
ferrovias. Esse periodo inicia para a histéria do automével moderno iria do ano do seu
surgimento, que varia de pais para pais, mas que se situa nos ultimos anos do século XIX para o
XX (1897/1900), indo até as primeiras duas décadas do século XX.

O terceiro periodo das relagdes entre o automovel e a cidade esté balizado entre a Primeira
e a Segunda Guerra Mundial, mais precisamente entre 1920 e 1939, e corresponderia ao
momento de consolidag8o das indUstrias automobilisticas, sobretudo nos Estados Unidos, e do
desenvolvimento dos planos de remodel agdo urbana encomendados pel os poderes publicos, onde

aparecem em destaque as questdes relacionadas a circulagdo viaria nas cidades. Neste periodo, se

56



dariaiguamente a vitéria do automével e do énibus sobre os trens e os bondes.

O ultimo periodo englobaria o fim da Segunda Guerra até os dias de hoje, mostrando que
0 automovel particular € 0 meio de transporte urbano por exceléncia e um mal necessario para
nossas cidades.

De forma semelhante, Pablo Benetti (1997) identifica uma cronologia relacionada as
avenidas brasileiras, separando os periodos de 1830 a 1906, de 1906 a 1926, de 1926 a 1940, de
1940 a 1969 e, finalmente, de 1969 a 1999. Grosso modo, 0 primeiro momento, de acordo com o
préprio autor, estaria ligado as questdes tratadas pelo higienismo em relagdo as vias publicas; o
segundo teria nas cidades de Paris e Viena fontes de inspiragdo para a realizagdo de planos
urbanos; o terceiro estaria associado as idéias e aos estudos da Société Francaise des Urbanistes,
0 quarto, as recomendagdes do Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM), aos
estudos de Le Corbusier e a construgdo de Brasilia; e o Ultimo, ao contextualismo.

Antes de entrarmos em andlises detalhadas dos recortes temporais que serdo adotados no
presente trabalho, cabe aqui explicar o que estamos nos referindo como momentos chave e o uso
gue fazemos da cronologia. A utilizacdo de um ordenamento cronoldgico dos capitulos ndo
pretende, de forma alguma, retomar a narrativa histérica linear, tdo comum a uma forma
tradicional de retratar a histéria, e que ja foi suficientemente criticada desde a Escola dos Anais.
Ela serve tanto para estruturar a tese, quanto para ordenar de forma mais clara os fatos que se
tornaram eventos importantes durante o periodo analisado.

Estes eventos podem ser classificados como momentos-chave, como bem definiu Charvet
(1999), justificados por serem Uteis para balizar a histéria que se pretende interpretar. Os
momentos chave resultam da convergéncia de movimentos ciclicos diversos, de diferentes
temporalidades, mas, antes de tudo, estdo associados a certas categorias de atores; "E assim que

sob a sucessdo horizontal da ordem historica se instaura uma ordem vertical. (...) Os momentos
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[eventos] nascem da convergéncia de diferentes historias, melhor dizendo, dos reencontros dos
atores engajados em diferentes campos de atuacdo” (CHARVET, 1999: 214). E justifica-se, ainda
segundo a autora, para ordenar a abundancia de documentos encontrados e analisados.

Bernard Lepetit também usava a cronologia como um recurso metodol6gico, sempre
associada a uma escala de investigacdo do objeto e dos atores envolvidos, prestando sempre
atencdo para o cruzamento das diversas temporalidades presentes na cronologia (que podemos
aqui interpretar como os momentos chave). “As cronologias fazem do presente da agcdo o tempo
da historia’ (LEPETIT, 2001: 242). Para este historiador, a escala cronol6gica ou temporal era
um elemento determinante para a compreensdo de um fendmeno, tanto quanto a escala espacial
(LEPETIT, 1999).

Dizia ele ainda sobre a cronologia: "O periodo cronolégico adotado pelo pesguisador
determina a identificagdo dos momentos de bifurcagdo (rupturas) e de estabilidade
(continuidade)” (LEPETIT, 1999: 192). De certo modo, ele acreditava que estes momentos
chave, de ruptura ou de consolidag&o, serviam paraunir 0s atores sociais inscritos num sistema de
posi¢oes e de relagdes estabel ecidas e definidas na situacdo e nainteracéo (LEPETIT, 2001).

Nosso estudo escolheu alguns anos como 0s momentos chave do arco tempora adotado,
por entender serem eles marcos importantes para o desenvolvimento das questdes propostas.
Seriam eles 0s anos de 1906-1907, 1926-1927, 1937-1939, 1945-1947 e 1954, que definem,
assim, periodos de continuidade entre momentos de ruptura: 1906-1926, 1927-1937, 1939-1946 e
1946-1954.

Os momentos chave escol hidos coincidem com os adotados por MacShane, em relagdo ao
periodo que vai da consolidagdo da presenca do automovel nas cidades norte-americanas até sua
popularizagdo (1905-1906/1923). Igualmente, é neste periodo que se inicia o sistema de rodovias

norte-americanas, com a construcéo, entre 1905 e 1907, da primeira estrada especialmente
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concebida para 0 uso do automdvel, como seria para nos, caso a abertura da Rio-Petropolis
tivesse acontecido em 1906, da maneira como havia sido pensada.

De 1925 a 1940 é o periodo adotado por MacShane para delimitar os tempos em que o
automével se revela 0 meio de transporte urbano por exceléncia para 0s norte-americanos, ao
mesmo tempo em que as avenidas se desenvolvem para se tornarem as primeiras auto-estradas
urbanas modernas. Coincide, assim, com a época das importantes vias de penetragcdo nos centros
das cidades, justamente o periodo em que se estudam, no Brasil, as Rio-Petropolis e Rio-Sdo
Paulo. Até 1940, tem-se 0 sucesso das auto-estradas norte-americanas, desencadeando projetos
especificos para esta novarede viaria, como o projeto de Radburn (1929) e os parkways.

Para MacShane, o ano de 1940 é suficiente para delimitar os primeiros momentos do
sistema viério norte-americano, iniciado em 1894. Os nossos momentos chave avancam aém da
década de 1940, devido as singularidades locais. O periodo de afirmagdo do automével na cidade

se prolonga até, praticamente, ainauguracdo da Avenida Brasil.

Os anos de 1906-1907

O ano de 1906 marca o final da gestdo de Francisco Pereira Passos na prefeitura da cidade
do Rio de Janeiro. Sua administragdo e o decisivo conjunto de iniciativas do governo federa
implementam obras que dar&o a capital do pais diretrizes para a formagdo da infra-estrutura
urbana, sobretudo viaria, a qual ainda permanece até os dias de hoje. Neste mesmo ano, foi
pensada a primeira viagem com o uso do automovel entre o Rio e Petropoalis.

O ano de 1906 marca, assim, o inicio das questdes em torno tanto da melhoria da
circulagdo interna da cidade, a partir das primeiras leis de trafego urbano, quanto da abertura de

rodovias. Em 1907, o fato de a capital federal possuir 35 automdveis motivou a criagcdo da
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instituicdo associada ao desenvolvimento do rodoviarismo brasileiro: o Automoével Club do
Brasil. Ele seria o responsavel pela organizacdo dos primeiros congressos brasileiros de estradas
de rodagem, iniciados em 1916, onde se discutiram, entre outras coisas, a abertura de um
caminho rodoviario para Petropolis.

Ao mesmo tempo, em Paris, Eugéne Hénard desenvolvia seus Etudes Sur les
Transformations de Paris (1903-1909). As suas maiores preocupagdes eram estudar as
canalizages de todos os €l ementos associados a uma cidade sadia e moderna, como o ar e a agua,
€ mesmo as comunicagdes, como as vias de tréfego, o telégrafo e o telefone. Para Hénard, a
circulagdo nas cidades poderia acarretar, se nada fosse feito em alguns anos, as maiores
dificuldades da vida nas grandes metrépoles. Estas associagdes desenvolvidas por Hénard nos
levam a perceber que neste momento as vias urbanas, ruas e avenidas ainda estdo vinculadas a
um pensamento higienista e sem uma nomenclatura definida. Este primeiro marco tempora nos
revela, entdo, como estas questdes aparecem nos projetos dos urbanistas da época, inclusive nos
de Pereira Passos. Este engenheiro havia trabalhado na Comisséo de Melhoramentos da Cidade
de Rio de Janeiro, em 1875, quando a organizagao de um plano geral de alargamento e retificacéo
de vias com fins higienistas caminhava ao lado das propostas de embelezamento da cidade. Essas
questdes, sem duvida, seriam retomadas nas obras por ele realizadas entre 1903 e 1906, revelando

este compromisso higienista.

Osanos 1926-1927

Estes anos delimitam importantes marcos temporais de nosso estudo. Em 1926, inicia o
governo de Washington L uis na presidéncia da Republica, tltimo governo da chamada Republica

Velha Sua presidéncia iria coroar uma solida carreira politica baseada no rodoviarismo, iniciada
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ainda em 1908, como secretario de Justica e Seguranca Publica do Estado de Séo Paulo.
Washington Luis desenvolveria sua ascensdo politica assumindo mandatos sucessivos de
deputado estadual, prefeito e governador de S&o Paulo, a0 mesmo tempo em que participava da
diretoria do Automével Club do Brasil. Os anos de 1926 e 1927 marcam o inicio dos projetos e
das obras da Rio-Petropolis, inaugurada em 1928; do projeto de urbanizacdo do Bairro Industrial
de Manguinhos; do Plano de Remodelacdo, Extensdo e Embelezamento para a cidade do Rio de
Janeiro, a cargo de Agache; da criagdo do Club dos Bandeirantes; da criagdo da Diretoria de
Estradas de Rodagem de S&o Paulo, primeiro 6rgéo rodoviario brasileiro; e da criacdo, pelo
governo federal, da Comissdo de Estradas de Rodagem Federal, cujo primeiro trabalho foi
justamente abrir a Rio-Petrépolis.

Todos esses eventos convergentes fazem desses anos um momento de acirramento dos
debates sobre a forma e a expansio da cidade, ocorridos par e passo com o desenvolvimento do

rodoviarismo, culminando em uma nova representacdo de cidade associada ao automovel.

Osanos 1937-1939

Em 1937, tem inicio o Estado Novo, com Getulio Vargas, que havia sido ministro de
Washington Luis. Vargas vai continuar, € mesmo incrementar, 0s projetos rodoviaristas iniciados
por seu antecessor. Ainda em 1937, inicia-se iguamente a gestdo de Henrique Dodsworth na
prefeitura do Rio de Janeiro. Ao aprofundarmos as pesguisas sobre esses momentos, cuidaremos
de ndo entrar pela histéria da politica, matéria que com certeza ndo teremos condi¢do de
desenvolver. As referéncias politicas aqui mencionadas servem apenas como cend&rio do
momento histérico analisado. Assim, 1937 marca, ainda, 0 ano da criagdo do DNER, 6rgéo

responsavel direto pelo controle e desenvolvimento das obras de aberturas de estradas brasileiras,
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e, no ano de 1939, as obras da variante Rio-Petropolis tém inicio.

Os anos 1945-1947

Em 1945, ocorre o fim do Estado Novo e o inicio do periodo da redemocratizacéo
brasileira. Neste ano, 0 DNER tem sua estrutura interna reorganizada pelo Decreto-lei n. 8.463,
dando origem ao Fundo Rodoviario Nacional. Em 1947, tem-se a inauguragdo do ultimo trecho
da jA4 denominada Avenida Brasil, no governo de Eurico Gaspar Dutra, justamente o
correspondente a regido de Manguinhos. Trés anos depois 0 mesmo Dutra inicia as obras de sua

duplicacéo.

1954

Este ano é marcado pelo suicidio de Getulio Vargas e representa o inicio de um periodo
conturbado, onde em menos de um ano e trés meses, trés presidentes assumem a Republica
brasileira, até a eleicdo que da posse a Juscelino Kubitschek, cujo governo estd associado a
consolidagdo das agdes rodoviaristas e a montagem do parque automobilistico brasileiro, com a
Ford e a Volkswagen, que, em 1953, j& haviam inaugurado fabricas em territdrio brasileiro. O
ano 1954 é marcado pela finalizagdo da duplicacéo das pistas da Avenida Brasil e um ano depois
€ concluido o projeto do anel viario para o Rio de Janeiro, formado pela Avenida Brasil, Avenida
das Bandeiras, Avenida do Contorno, orla ocednica de Santa Cruz até a Avenida Litorénea e,
finalmente, pela Avenida Niemeyer (REIS, 1977). Ocorre, ainda, a inauguracdo dos Trevos das
Missdes na gestdo do prefeito Alim Pedro, ligando a Avenida Brasil, recém-classificada de BR-

01, as estradas Rio-Petropolis (BR-02) e Rio-Séo Paulo (BR-03).
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Dividiremos os capitulos da tese em trés partes, tomando como referéncia tais recortes
temporais, a excegao da primeira parte, que correspondera a apresentacao, introducdo e capitulos
tedrico e metodoldgico. A segunda parte, intitulada Géneses, abrangera o periodo de tempo que
antecede a obra de abertura da Avenida Brasil, qual sgja, entre 1906 e 1938, podendo percorrer
periodos anteriores, a0 buscarmos a origem de certas palavras abrangidas por nosso estudo. A
terceira e Ultima parte tratard do projeto e da obra da avenida, adotando preferencialmente o
periodo de tempo entre 1939 e 1954, sem também se furtar de percorrer periodos anteriores, ao

privilegiar arelacéo entre o objeto de estudo e o recorte geogréfico.

2.3 ANALISE DASFONTES

2.3.1 Documentacao primaria

A documentagdo primaria reunida e que forma o corpus a partir do qual analisamos os
discursos, é composta dos relatorios do MVOP e dos relatorios das instituigdes associadas ao
automobilismo e ao rodoviarismo brasileiros, como o Automovel Club do Brasil e o Club dos
Bandeirantes. Estas fontes foram completadas com artigos de engenheiros urbanistas, publicados
em periddicos da época, como a Revista Municipal de Engenharia, a Revista do Clube de
Engenharia, a revista Brazl-Ferro-Carril, entre outras. Esta Ultima, particularmente, mantinha
desde 0 seu primeiro nimero, langado em 1910, uma se¢do dedicada a divulgacado e ao progresso
das rodovias.

Foram também consultados vérios arquivos estrangeiros e brasileiros. Parte da pesguisa
foi realizada em Paris e compreendeu levantamentos de fontes no Institut d'Urbanisme de Paris,

Musée Social, la Fondation Le Corbusier, L’ Ecole National des Ponts et Chaussées e Delegacion
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al'Aménagement et a I'Action Regionele (DATAR).

A partir destes arquivos, com acesso e consulta a documentacdo textual, iconogréfica e
cartografica, pudemos estabelecer paralelos entre o pensamento urbanistico internaciona e o
brasileiro. Este material se compde, basicamente, de artigos publicados nas revistas Urbanisme
(década de 1930) e La Vie Urbaine (entre 1926 e 1957), dos relatdrios sobre os congressos
internacionais da estrada (publicados entre 1908 e 1938 nos Annales de |’ Ecole de Ponts et
Chaussées), dos relatérios de Robert Souza e Henri Sellier para o Musée Socia e demais artigos
onde as questdes das estradas e das circulagdes viarias estdo tratadas.

No Brasil, foram consultados os relatérios anuais do Ministério de Viagdo e Obras
Plblicas, desde o primeiro, do ano de 1909, até o do ano de 1954, limite de nosso recorte
temporal. Tentamos, no caso, perceber as mudancas de discursos que possibilitaram o lento e
gradual abandono das linhas férreas e outros meios de transporte, em detrimento da nova
mobilidade urbana e econémica proporcionada pelas rodovias.

Nestes relatorios, constam, ainda, as intervengdes realizadas para 0 saneamento da
Baixada Fluminense. Procurou-se nas andlises desta parte dos relatérios acompanhar as
intervencdes urbanas pensadas para esta &rea, especificamente relacionadas ao nosso recorte
geogréfico. Com este material, pudemos constatar gue um dos maiores desafios do projeto era
resolver os problemas técnicos provenientes do aterramento da érea litorénea, cuja solucéo
permitiria a construgdo do trajeto da variante da Rio-Petropolis pelo litoral. A demora para a
resolucéo deste problema tardaria a abertura da variante em pelo menos vinte anos.

Outro conjunto documental diz respeito a iconografia que ja haviamos levantado por
ocasi 80 da pesquisa realizada sobre a evolucéo do campus de Manguinhos, transformada no livro
Um Lugar para a Ciéncia: a formagdo do campus de Manguinhos. As fontes iconogréficas

revelaram aforte correlagdo entre o instituto e a avenida, uma vez que em praticamente todas as
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imagens catalogadas aparece a figura do edificio principal de Manguinhos — isto €, o Castelo

Mourisco —, seja como fundo de perspectiva, seja como vista parcial ou angulo de tomada

fotogréfica

Abertura da Variante Rio-
Petropolis, vista do Instituto
Oswaldo Cruz. Revista Municipal
de Engenharia. Marco de 1941.
Biblioteca Noronha Santos.

A Avenida Brasil vista do mesmo
angulo. Acervo DAD/FIOCRUZ.
C. 1950.

Essa documentacdo foi analisada a luz das teorias e propostas urbanas ligadas a
introducdo do automével e a um novo desenho das cidades, que alcancaram repercusséo
internacional a época. Foram também estudadas fontes secundérias atuais que enfocam as
questdes referentes a circulagdo e a mobilidade urbanas, 0 automobilismo e o rodoviarismo, bem

como estudos histéricos sobre o Rio de Janeiro, que compreenderam a area de estudo em questéo.
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A fim de contribuir para uma melhor compreenséo do contexto histérico em que se deu a abertura
da Avenida Brasil, encontra-se a0 final da tese uma cronologia dos principais eventos
relacionados as questdes desenvolvidas (ver anexo 5).

Finalmente, a andlise do Album da Avenida Brasil, lancado em 1945 pelo governo
Vargas, por ocasido dos trabalhos de construcdo da via, serd a melhor fonte para
compreendermos a nogdo de representacdo associada a0 nosso objeto de estudo. Ta fonte
conforma uma grande parte do Ultimo capitulo, juntamente com a andlise das noticias vinculadas
as obras da Brasil, publicadas nos jornais e periodicos de época, como o Correio da Manha, O

Jornal, o Jornal do Brasil, a Revista Brazil-Ferro-Carril, entre outros, entre 1939 e 1954.

2.3.2 Atores e asinstituicoes

A luz das conquistas da nova historia, a identificagdo dos atores e instituicdes que
participaram do processo de circulacdo dentro e fora das cidades, durante a primeira metade do
século XX, nos parece desgjavel. Nao queremos com isso isolar determinada categoria, uma vez
gue os proprios atores participavam indistintamente de uma e de outra.

Pode-se dizer que, independente do grupo de atores envolvidos, os discursos para a
implementacdo de um projeto nacional visando a abertura de rodovias tiveram sempre um cunho
progressista, confiando ao automovel o papel de integrador e de portador do progresso a nagéo,
iniciado com a chegada dos primeiros veiculos automotores ao Brasil. Ao longo do século XX,
esta confianca nos automaéveis levou a um lento e gradual desmantelamento da malha ferroviaria.
Hoje, as cidades brasileiras dependem basi camente das rodovias como vias de transporte nacional
e urbano. A cidade do Rio de Janeiro ndo é diferente, possuindo um sistema de trens urbanos e
metropolitanos muito aguém de suas necessidades. Parece-nos, de fato, extremamente relevante

entender assim as razfes historicas e 0s grupos sociais que fizeram dos veiculos sobre rodas o
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principal meio de locomog&o brasileiro.

Identificamos duas categorias profissionais de relevancia para as questdes propostas. 0s
politicos, aqui representados pelos administradores e a agdo dos 6rgdos publicos, e os técnicos,
abrangendo os engenheiros e urbanistas. De forma similar, a identificagdo destes grupos foi
objeto de textos apresentados na T2M Conference, reconhecendo nos engenheiros e sanitaristas,
primeiramente, e depois nas autoridades publicas e nos arquitetos e urbanistas, as categorias
profissionais a se preocuparem com as questdes do trafego urbano, decorrente as vezes do
processo de industrializagdo, mas inquestionavel mente impulsionado pela revolucéo tecnol 6gica
eindustrial na Europa e nos Estados Unidos.?

Fontes primérias importantes a serem analisadas para 0s grupos de atores sd0 0S
congressos nacionais de estrada de rodagem, gue ocorreram no Rio de Janeiro por iniciativa do
Automovel Club do Brasil e com apoio do Ministério de Viagdo e Obras Publicas. Estaremos
privilegiando a andlise dos congressos realizados durante o recorte temporal adotado para a tese.®
Pode-se dizer que até mesmo pela regularidade que estes congressos alcangaram, as décadas de
1920 e 1930 representam um primeiro momento de consolidagéo do pensamento rodoviarista no
Brasil.

A realizagdo dos congressos de estrada no Brasil devem ter sido estimulados, em grande
parte, pelos engenheiros da Ecole des Ponts et Chausées — sabe-se que o Brasil era um dos
poucos paises fora da Franca que ainda contavam com a presenca destes profissionais nas
primeiras décadas do século XX (BRUNOT, COQUAND, 1982; PEREIRA, op. Cit.) —, sendo

postos em prética pelo Automével Club do Brasil.

2 Ver os trabalhos de Dinhobl (2003), Flonneau (2003a e 2003b), Barles e Guillerme (2003), publicados nos anais
desta conferéncia.

3 Ocorreram congressos nacionais nos anos de 1916, 1922, 1924, 1926, 1933, 1936, 1939 e 1950. Os Pan-
Americanos, por sua vez, ocorreram em 1924, em Buenos Aires; 1929, no Rio de Janeiro; 1939, em Santiago do
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Cabe aqui também um comentario sobre 0s congressos internacionais, ocorridos com
freguiéncia entre 1908 e 1938, sendo interrompidos pelas Primeira e Segunda Guerras Mundiais.*
O primeiro ocorreu em Paris e foi organizado pelo Ministério de Obras Publicas francés, com
ampla participacéo dos engenheiros da Ponts et Chausées e dos automdveis clubs. Os demais
encontros foram organizados por uma comissdo internacional permanente, a Association
Internacionale de la Route, com sede em Paris, criada por ocasido deste primeiro evento. A
comissdo seria responsavel por estruturar as apresentagdes dos trabalhos em duas secOes,
Construcdo e Manutencdo, e Circulacdo e Exploragdo, que se manteriam, com pequenas
alteracOes, nos proximos encontros. Veremos nestes congressos como eram tratadas as questfes
em torno das circulagdes, por eles mesmos denominadas como dentro e fora das cidades.

Aqui é importante ressaltar a importancia das atividades de pesguisa desenvolvidas por
nés no Institut d’ Urbanisme de Paris (IUP),> que permitiram aprofundar certos temas ligados &
problematica da tese, dada a forte matriz francesa no urbanismo nascente no Rio de Janeiro.
Interessou-nos particularmente entender como se comportaram frente aos problemas oriundos do
aumento do tréfego nas cidades, em fungdo da revolugdo dos transportes na virada do século XI1X
para 0 século XX. De fato, este contato nos possibilitou entender o pensamento dos novos
profissionais do urbanismo na Franca face as questfes impostas pelo advento do automovel e sua

consequéncia na transformagéo das estruturas urbanas.

Chile; 1941, na Cidade do México; 1951, em Lima; e 1954, em Caracas A maior fonte para referéncia a estes
congressos esta em Rodrigues (1955).

* Os relatdrios desses congressos (Congrés International de la Route) foram publicados nos Annales de I' Ecole des
Ponts et Chausées. O segundo ocorreu em Bruxelas, em 1910; o terceiro, em Londres, em 1913; o quarto, em
Sevilha, em 1923; o quinto, em Roma, em 1926; o sexto, em Washington, em 1930; o sétimo, em Munique, em
1934; e o oitavo, em Haia, Holanda, em 1938. Para a referéncia completa, ver a relagdo descrita nos periddicos da
bibliografia de nossa tese.

® Este centro de formagao especializada foi fundado em 1919 como Ecole des Hautes Etudes Urbaines (EHEU) e
depois se transformou no Ingtitut d’Urbanisme de I'Université de Paris (IUUP), em 1924. A ingtituicdo tinha
prioritariamente como vocag8o congtituir a ciéncia do urbanismo, possuir um dos maiores acervos em urbanismo na
Franca, além de profissionais da area de transporte (BAUDOUI, 1988).
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Na Franga, constituiu também objeto de nosso interesse o acervo do CEDIAS-Musée
Social, 6rggo embrionariamente ligado & génese do urbanismo como ciéncia.® As pesquisas em
seu valioso patrimonio documental levaram a selecdo dos documentos e projetos urbanos que nos
auxiliassem na compreensdo da representacdo de cidade na virada do século XIX para o XX,
frente aos desafios impostos pela circulagéo urbana.

A Société Francaise des Urbanistes (SFU) constitui outro foco de atencdo. O objetivo da
sociedade era:

reunir uma documentacdo técnica capaz de estreitar e manter relagbes com
grupos similares no estrangeiro, de centralizar os anseios demonstrados nos
ultimos congressos urbanos e de estudar a realizagdo pratica e a participacdo em
exposi¢des, que podem acontecer tanto na Franga quanto no estrangeiro, e postas
a disposicao para consulta, conforme o interesse. (Fonte: www.urbanistes.com.
Acesso em 04/06/2002)

De 1911 a 1930, a SFU vai concentrar suas a¢fes nas questdes relativas a construcéo e a
melhoria das aglomeragdes urbanas e rurais e no desenvolvimento do urbanismo como ciéncia, e
nos estudos relativos a criagdo, a remodelacdo, ao embelezamento e a extensdo urbanas e rurais,
traduzidos em planos urbanisticos voltados para as questdes da higiene e da circulagdo nas
cidades. E neste periodo que seus fundadores percorrem o mundo levando as idéias da nova
ciéncia do urbanismo francés. Chama-nos a atencéo justamente o trabalho de Agache no Rio de

Janeiro.

6 Nos seus salfes, nasceria uma outra importante referéncia para o urbanismo moderno: a Lei Cornudet. Foi
igualmente em suas dependéncias que seria criada a Société Francaise des Urbanistes (SFU), fundada por Eugene
Hénard e tendo Agache como secretério geral. Como se sabe, essa ingtituicdo seria responsavel pela elaboracdo do
texto que daria origem areferida lei, sancionada em 14 de mar¢o de 1919, e que seria conhecida como a primeiralel
francesa sobre L'Aménagement, |'embellissement et I'extension des villes. A partir dela, a atuacdo dos urbanistas nos
planos das cidades teria respaldo internacional. Agache seria um dos seus maiores propagadores pelo mundo. O
Plano de Remodelacdo, Embelezamento e Extensdo do Rio de Janeiro seria fruto direto de seu texto. A criagdo do
Musée Socia muito deve a pessoa que esteve a frente de todo o processo: Jules Siegfried. A sua trgjetéria
profissional também nos auxilia a compreender a atuacdo destes primeiros urbanistas. Siegfried, um bem-sucedido
comerciante de tecidos, tinha sido prefeito da cidade de Havre, antes de chegar a Paris em 1887, como deputado.
Seguiria depois a carreira de senador, até ministro do Comércio. Como deputado, um dos seus primeiros atos foi
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Ostécnicos

Como se sabe, preocupado com o crescimento das cidades, em fungdo das transformacgdes
sofridas pela sociedade moderna dos séculos X1X, e, principalmente, com a mudanca do conceito
de rua, um grupo de urbanistas presentes na passagem do século XI1X parao XX passa aformular
teorias sobre circulagio e expansio das cidades. E o caso do catal 50 |delfonso, do francés Eugéne
Hénard e do britanico Raymond Urwin.

O interessante é perceber como 0s problemas e as solugdes da circulagdo para estes
primeiros urbanistas tinham uma vertente interpretativa ligada a medicina. Sabe-se que as
primeiras intervencdes ocorridas nas cidades, em busca de melhores condic¢Ges de vida, deve-se
aos medicos antes mesmo que aos engenheiros, preocupados com a circulacdo sadia do ar e da
agua. O nascimento da chamada medicina urbana, segundo Foucault (2002), se da a partir da
busca pela melhoria da salde das cidades e de seus habitantes, afetada pelo intenso processo de
urbaniza¢&o ocorrido apds arevolugdo industrial.

Foucault (2002: 90) aponta o primeiro objetivo da medicina urbana: “a anélise das regides
de amontoamento, de confusdo e de perigo no espaco urbano.” A medicina urbana agia, primeiro,
na identificagdo dos locais onde proliferavam a sujeira e a doenga, como 0s cemitérios e 0s
matadouros, para depois serem transferidos para as &reas afastadas dos centros. Segundo, no
controle da circulacdo de ar e &gua nas cidades. Em nome de um ar mais saudével para a
populacdo, principalmente, abriam-se ruas, derrubavam-se morros e bairros inteiros. Terceiro,
atuar da mesma forma em relacéo a distribui¢do da &gua e dos dejetos, com um controle maior do

subsolo. O filosofo francés chama a atencdo para o fato de que, nesse momento, 0 mais

criar um projeto de lei chamando para a organizacéo dos servigos de higiene e para a criagdo de um Ministério de
Satide Publica. Fonte: www.urbanistes.com (acesso em 06/05/2003).
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importante ndo era o controle da circulagéo de individuos, mas sim “das coisas ou dos elementos,
essencialmente adguae o a” (FOUCAULT, 2002: 90).

Esta introducdo € importante para entendermos as referéncias sobre circulacdo percebidas
entdo nos discursos dos primeiros urbanistas e dos médicos contemporéneos seus. Na
Enciclopédia de Higiene e de Medicina Publica, editada por Jules Rochard, em 1897, o segundo
capitulo do livro trés, dedicado a higiene urbana, trata da via publica e de tudo o que se refere as
dimensdes e orientagcdes das ruas. Comparagao interessante estudada no momento de analisarmos
as ruas e avenidas abertas por Passos no Rio, seus revestimentos, acessorios, calgadas etc.

Uma parte desta enciclopédia € dedicada a circulagdo urbana. Aquela ocasifo, a
preocupacdo com a circulagdo de veiculos ja se anunciava, com o adensamento do uso dos
veiculos puxados a cavalos, dos bondes, dos trens urbanos e dos trens subterréneos (0s metros).
Anunciava-se uma preocupagdo com a seguranca dos pedestres e dos usuérios dos transportes. A
inquietacdo era traduzida, inclusive, na circulagdo nas calcadas e na conservagdo dos
revestimentos, tudo em nome da salide das cidades e de seus habitantes.

Cerda comparava a cidade a uma méaquina complexa, e os males que a atingiam, a vermes
gue corroiam as visceras da humanidade. Para ele, somente uma urbanizagéo perfeita extirparia o
mal. Para realizé-la, era preciso que a ciéncia andasse lado a lado com a técnica. Nessa mesma
Otica, Hénard (1982: 225) dizia em 1909: “No organismo humano, quando o coragdo vai aruina,
a circulagdo do sangue € inteiramente comprometida. Quando o coracdo bate regularmente, a
forca e a salide se espalham por todos os membros. Liberar o centro é acelerar 0 movimento da
periferia, é espalhar por tudo avida e ariqueza.”

No Rio de Janeiro, segundo Pereira (1988), esta associagéo entre a medicina e 0 espago
urbano se inicia por volta de 1830 com a criagdo da comisséo de salubridade, formada por um

grupo de trabalho dentro da Sociedade de Medicina no Rio de Janeiro. Em 1831, os membros da
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comissao de salubridade da sociedade insistem narealizac&o de um plano geral da cidade do Rio,
com todas as suas ruas. Na verdade, estavam exigindo um plano feito por engenheiros
especializados da Ecole des Ponts et Chausées. Pareciam, assim, desconsiderar os projetos de
embelezamento do arquiteto francés Grandjean de Montigny, feitos em 1820 para o Rio de
Janeiro, que introduziu, nesta cidade, as preocupagdes com a circulagdo nas ruas da cidade velha,
ensaiando formas de abrir novas ruas e de expandi-la para a Cidade Nova'.

Ainda segundo a autora, na Europa, a partir do Renascimento, 0s arquitetos e engenheiros
reinstauraram a tradicéo dos tratados de arquitetura, inaugurada por Vitravio. Em 1843, coube ao
engenheiro Henrique de Beaurepaire Rohan apresentar a idéia de uma articulagdo e de uma
comunicagdo entre as partes da cidade do Rio, dando mostras de um saber cientifico sobre a
totalidade do territorio. A nogdo que se tinha sobre intervengdo nas cidades, desenvolvida pela
medicina, permitiu a estes primeiros urbanistas uma associagdo nitida entre a cidade e os
organismos vivos, levando a adogéo de termos meédicos pela disciplina.

No Album da Avenida Brasil, langado em 1945, o discurso higienista ainda permanecia.
Logo na pégina trés, chama-se a atencdo para os obstaculos a se vencer: zona pantanosa,
insalubre e empestada por endemias (ver anexo 2). Para ilustrar tal trecho, desenho do mangue
com grande destagque para os vetores de transmisséo das doencas.

Como ja foi salientado anteriormente, as primeiras agdes para a abertura de rodovias
foram empreendidas pelos amantes do automobilismo e pelos clubes e associagbes
automobilisticas, fundadas por engenheiros, como o Automével Club do Brasil, com sede no Rio.

A evolucéo do automobilismo e do rodoviarismo, aqui privilegiado nas agOes para abertura de

" "Esta foi uma nova percepcdo de rua introduzida por Grandjean de Montigny em seus projetos:. por um lado,
mar cada pel os edificios, por outro como eixo de circulacdo. A exposi¢do de moativos redigida por ele manifesta esta
forma de conceber o exercicio de sua profissao de arquiteto, que leva em conta tanto a questdo do embel ezamento,
guanto as de circulacdo e expansdo da cidade' (PEREIRA, 1988: 198).
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novas estradas no Brasil durante as primeiras décadas do século XX, estaria para sempre
vinculada a histéria desta associagao e de outras também chefiadas por engenheiros.

Tais entidades representavam um tipo de associacéo de cavalheiros da elite, muito comum
desde o século XVII, os clubs, e que, segundo Needell (1993), conheceu seu apogeu no século
XIX, principalmente nas cidades de Londres e Paris. O Rio de Janeiro, por ser capital federal,
possuia uma tradicdo de clubes deste tipo, reunindo uma gama de personalidades da alta
sociedade carioca. Podemos citar, por exemplo, o Jockey Club (1868) e o Club dos Diarios
(NEEDELL, 1993), e ainda o Automével Club do Brasil, o Touring Club (1923) e o Rotary Club
do Rio de Janeiro (1925). Os associados do Club dos Bandeirantes possuiam a particularidade de
agir em nome do interesse por tudo que estivesse relacionado a questdo nacional.

O Club dos Bandeirantes foi criado entre 1926 e 1927, com sede no Rio de Janeiro.
Verifica-se que este grupo teve importante atuacdo na década de 1920 e nos debates sobre o
desenvolvimento do pais. O projeto de defesa nacional deste grupo estava vinculado a propostas
de toda a sorte que objetivassem a organizacao e integracdo do pais, indo desde a valorizagdo do
homem brasileiro como fator de producdo ao desenvolvimento dos meios de comunicagdo e
transporte (CARVALHO, 1998; COSTA, 2006).

A participagao de Getulio Vargas e Washington Luis neste Clube, por exemplo, contribui
para que compreendamos que os ideais de suas gestbes de governo, em certo momento,
compartilhavam dos mesmos circulos politicos e sociais. A identificagdo pessoal desses dois
governantes aos ideais alimentados pelos sécios do Club, como o0s em torno da integragéo e das
unidades nacionais, consubstanciados pelo apreco ao desenvolvimento dos meios de
comunicacdo e de transportes, com destague para o rodoviario, revela uma continuidade de acdes
e interesses. Esta interpretacdo segue além da nogdo de ruptura — que durante os primeiros anos

do Governo Provisdrio de fato ocorreu — hegemonicamente associada as suas gestdes, na
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historiografia politica brasileira, em geral, e na histéria urbana em particular.

A andlise da participacdo dos engenheiros serd enriquecida por fontes primérias reveladas
em pesqguisa ja realizada em acervos da Biblioteca Nacional e do Arquivo Gera da cidade, como
o periédico A Bandeira, editado pelo Club dos Bandeirantes. Entretanto, ndo nos foi possivel
cotgjar plenamente a participagdo do Automoével Club do Brasil e de outras associacOes
importantes, como o0 Rotary Club e o Touring Club, por exemplo, pela fata de uma
documentacdo acessivel a consulta publica.

Porém, conseguimos identificar que a criagdo do Touring Club, no inicio do século XX na
Francga, por exemplo, tinha prioritariamente a preocupacéo de aliar salde, higiene e turismo. A
explicacdo parece simples. seus membros desgjavam usufruir em suas viagens do mesmo
referencia de conforto que possuiam em suas casas. O Touring Club tentava, entéo, apontar para
estes vigjantes quais os locais, entre hotéis e abergues, que podiam contar com condicdes
minimas de higiene ou mesmo de luxo (PETIT apud CHARVET, 1999: 343), fazendo nascer,
assim, esta ingtituicdo que se reproduziria, ndo da mesma forma, acreditamos, no Brasil. Seria
preciso um estudo mais detalhado e especifico que possibilitasse o levantamento de fontes que
pudessem esclarecer melhor esta origem. O que ndo foi possivel neste trabalho, infelizmente.

Da mesma forma, ndo nos foi possivel ter acesso aos arquivos do Rotary Club do Brasil,
apenas algumas de suas publicacbes. Entretanto, sabe-se que esta instituicéo foi criada em 1905,
em Chicago, por um advogado chamado Paul Harris, e que se constituia um grupo de ajuda
mUtua e cuja primeira acdo foi trabalhar nas melhorias urbanas de Chicago. Tal grupo se
expandiu por outras cidades norte-americanas, a partir de 1908, e pela Europa, em 1912,
chegando ao Brasil em 1923, com a criacdo do Rotary Club do Rio de Janeiro, com caréter
assistencialista. Percebe-se, pelas datas, que a criagdo das filiais acontece no momento em que

toda a discussao sobre 0 automobilismo e o rodoviarismo esta presente nas diversas sociedades.
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Além de entidades da sociedade civil, alguns engenheiros e arquitetos se destacaram nesse
processo, tais como Armando de Godoy (1876-1944) e Adelstano Porto d * Ave (1890-1952). Em
Godoy nos interessa ser estudada mais particularmente sua participagdo a frente do Plano de
Remodelacéo da Cidade do Rio de Janeiro, do qual foi presidente, nos congressos de estradas de
rodagem e no Automével Club do Brasil. Godoy foi um dos engenheiros que mais reclamaram
que a cidade do Rio de Janeiro necessitava de um plano de conjunto® e que mais se dedicou a
causarodoviarista.

A carreira de Adedltano Porto d'Ave sera estudada a partir de sua participacdo frente ao
Club dos Bandeirantes e ao Automével Club do Brasil. Foi como presidente deste Ultimo que
Porto d'Ave ° organizou a | Exposico Automobilistica do Rio de Janeiro, em 1925. Mas é como
um membro ativo do Automével Club do Brasil e do Club dos Bandeirantes que nos interessa

analisar suatragjetéria.

Os politicos

De fato, os politicos se serviram do rodoviarismo, principalmente a partir da presidéncia
de Washington Luis (1926-1930), usando-o como forca de suas campanhas el eitorais e propostas
de governo. Este fenbmeno perdurou até a década de 1960, passando por diferentes sistemas de
governo, ideologias e partidos politicos, e nas trés instancias da administragdo publica. Durante 0
recorte temporal adotado (1906-1954), o Brasil passou, como se sabe, por diferentes governos,

Republica Velha (1889-1930), Governo Provisorio (1930-1934), Governo Constituciona (1934-

8 Segundo ele, compartilhavam desta mesma vontade engenheiros como Gelabert de Simas, Joaguim Sousa L efo,
Marcelo Taylor, Matos Pimenta, entre outros, e 0 médico José Mariano Filho (GODOQY,, 1943; 78).

° Porto d'Ave cursou engenharia geogréfica na Escola Politécnica do Rio de Janeiro, entre 1909 e 1919. Ele foi
projetista do Hospital Gaffrée e Guinle e de outros hospitais da década de 1920, no Rio de Janeiro, integrante da
primeira diretoria da Associagdo Brasileira de Concreto e autor de um projeto para o trecho fluminense da Estrada
Rio-S8o Paulo, ndo construido. Para mais informagtes sobre a carreira e formagéo de Porto d’ Ave, consultar o artigo
de Sanglard e Costa (2004) e o livro de Telles (1984).
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1937), Estado Novo (1937-1945) e o periodo de redemocratizacdo (1945-1964).

Entretanto, as mudancas na vida politica, os diferentes governantes, como Washington
Luis, Getulio Vargas e Eurico Gaspar Dutra, e os prefeitos Antonio Prado Janior, Henrique
Dodsworth e Alim Pedro, para citar apenas 0s mais representativos, tém suas trajetorias pessoais
ligadas & historia do movimento automobilistico no Brasil. Foram ainda socios €/ou diretores de
associagdes, como o Automével Club do Brasil e o Club dos Bandeirantes.

A experiéncia de Pereira Passos com a engenharia ferroviaria °, aliada & sua participacdo
nos trabalhos da Comisséo de Melhoramentos da Cidade de Rio de Janeiro, em 1875, foram
decisivas para que Passos fosse convidado a assumir a prefeitura, além de ser fundamental para
uma representacdo de cidade que aliasse questfes de higiene com desenvolvimento urbano. Sua
gestdo forma a génese do Rio de Janeiro moderno. Segundo Margareth Pereira (Op. Cit.), seu
sistema de avenida prevalece atua e serviu de base para a forma urbana do Rio de Janeiro até os
dias de hoje.

A trajetdria politica de Washington Luis, como ja foi salientada, se fez notar quando se
tornou deputado pelo Estado de S&o Paulo em 1913, ocasido em que era presidente do Automovel
Club do Brasil. Seus primeiros atos legidativos incluem a Lel n. 1.406, determinando o
aproveitamento do trabalho de presidiarios na construcdo e conservagdo de rodovias (REIS
FILHO, s.d.). Esta lei se originou de um projeto de lei que visava a reorganizagdo do sistema
penitenciario. Convertido como lei em dezembro de 1913, nele “reconhecia-se, pela primeiravez,
a competéncia do governo estadual para construir, conservar e melhorar estradas em regime de

administragdo direta” (REIS FILHO, s.d.: 56). Tal projeto atendia a sua atuagdo oficial, como

19 Ao assumir a prefeitura do Distrito Federal, em 30 de dezembro de 1902, convidado pelo presidente da Republica
Rodrigues Alves, o engenheiro Pereira Passos ja havia trabalhado para a Estrada de Ferro Central do Brasil, Estrada
de Ferro do Corcovado e Estrada de Ferro do Parang, além de ter exercido os cargos de presidente da Companhia
Ferro Carril de Séo Cristovao, da Estrada de Ferro de Macaé e da Estrada de Ferro Sapucai (REZENDE, 1999: 444).
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secretario de Justica e Seguranca Publica, cargo que assumiu em 1908, e iniciava uma
aproximac&o com o tema que o tornaria célebre em sua carreira politica: o rodoviarismo.

Em 1915, Washington Luis a0 assumir a prefeitura de Sdo Paulo, dando inicio a um
programa de construgdo, conservagao e melhoria das rodovias estaduais iria sedimentar a base de
sua campanha para o governo do Estado de Sdo Paulo e para a presidéncia da Republica, que Ilhe
rendeu os frutos esperados. Ao assumir a presidéncia da Republica, em 1926, levaria toda a sua
experiéncia dos governos anteriores, ampliando ainda mais sua imagem de “presidente
estradeiro”.

O governo de Getllio Vargas se revela outro momento importante para a nossa tese, uma
vez que em sua gestdo a Avenida Brasil foi construida e assim denominada (entre os anos de
1941 e 1942). Na Era Vargas, o rodoviarismo teve continuidade e foi uma base forte de suas
politicas publicas, a exemplo de seu antecessor. A dedicacdo de Vargas ao rodoviarismo e aos
planos viarios pode ser medida pelos érgéos criados em suas diversas administracdes. Depois de
um periodo de ruptura com a politica da Republica Velha, que refletiu na paralisaco da maioria
das agOes iniciadas por Washington Luis, Vargas retoma as discussdes sobre o Plano da Cidade
para 0 Rio de Janeiro, a0 mesmo tempo em que estabelece uma comisséo para que pense numa
lei parafins rodoviaristas, que resultaria, anos depois — portanto, no inicio do Estado Novo — na
criagao do DNER e da Comissdo do Plano da Cidade.

Procuraremos verificar até que ponto o pensamento rodoviarista do governo Vargas foi
apoiado pelas politicas de aproximagcdo com o governo norte-americano. Pistas neste sentido séo
os esforcos empreendidos na década de 1930 para o estreitamento das relacGes com os Estados
Unidos, que buscavam assim estabelecer uma unido pan-americana, que por sua vez, em Ultima
analise, procurava forgas politicas para minimizar a influéncia européia, cujas nagfes viviam a

faléncia do modelo liberalista. Neste sentido, a constru¢cdo da Rodovia Pan-Americana, que
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ligaria todas as grandes capitais do continente americano, e cujas discussdes se iniciaram no
mesmo ano da crise da bolsa de Nova Y ork, em 1929, seria muito bem aceita pela politica de boa
vizinhanga de Franklin Delano Roosevelt (1933-1945). Politica essa que se traduzia em agdes ndo
mais de intervencao, mas de negociacdes diplomaéticas e colaboracdo econémica.

De fato: “aretorica da solidariedade e os métodos cooperativos no relacionamento com 0s
paises latino-americanos facilitavam a formagcdo de mercados externos para os produtos e
investimentos norte-americanos, aém de garantir o suprimento de matérias-primas para suas
industrias’*!. Novamente a rodovia pan-americana, cuja saida da Capital Federal se daria pelas
Rio-Petrépolis e Rio-Sdo-Paulo e depois pela Avenida Brasil, se prestaria a ser a via de
escoamento de matérias primas e produtos manufaturados a alimentar os Estados Unidos.

Auxilia-nos a fazer esta associagéo, ainda, o fato de os congressos brasileiros de estrada
de rodagem terem ocorrido dentro de uma estrutura extremamente semelhante & presente nos
Estados Unidos, desde a primeira Convencéo da Boa Estrada (Good Roads Convention), de 1893.
O artigo de Jodo Cordeiro da Graga (1916), um dos fundadores do Automovel Club do Brasil,
escrito por ocasid do | Congresso de Estradas de Rodagem brasileiro, de 1916, cita esta
instituicdo como modelo a ser copiado no Brasil, para, assim, podermos iniciar uma mentalidade
rodoviarista entre nos, brasileiros.

No artigo, Cordeiro explica como funcionavam essas convengoes da boa estrada entre os
norte-americanos. segundo o autor, os participantes de uma determinada cidade eram convocados
pelo governador do estado ou pelo presidente de uma associagéo de estradas ou, ainda, pelos
prefeitos, para discutirem sobre a importancia e necessidade de (boas) estradas para o
desenvolvimento daguela comunidade. De modo semelhante, esperava-se que assim poderia ser

feito no Brasil, mesmo que tivéssemos que aguardar algumas décadas.
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O Good Roads Convention, em sua propaganda, mostrou gue, como as artérias
tém sua funcdo especial no corpo humano, eram necessé&rias as veias, que tém
outras fungdes no mesmo corpo; assim, o caminho de ferro arterial necessitava,
para se completar, da grande viagdo geral, com suas subdivisdes estaduais,
municipais e vicinais, formando, como assim disse, 0 sistema venoso. (GRACA,
1919: 10)

Da mesma forma, buscamos identificar neste trabalho, entre politicos, engenheiros e
urbanistas, as categorias de atores que lutaram pela hegemonia e dominagdo do discurso de
progresso associado a0 automovel. A investigacdo de cada grupo isoladamente e suas
representactes de ‘cidade’, ‘circulagdo’ e ‘mobilidade’ ja poderiam propiciar investigactes
suficientes. No entanto, queremos apontar que o que confere o diferencial a nossa tese €,
primeiramente, o fato de que as acbes destes grupos em momento algum foram isoladas e
desconexas. E, em segundo lugar, mostrar que as discussdes em torno deste tema— o automovel e
a cidade moderna — estdo presentes ndo sd nos discursos, como, em certo momento, aparecem

para legitimar as representacOes de cada um deles, envolvendo disputas pela hegemonia das

atuacoes na cidade.

2.3.3 Mapas e planos urbanos

Uma importante fonte de pesguisa para a tese diz respeito a cartografia e aos planos
urbanos. Novamente a partir do levantamento inicial desenvolvido para a pesquisa sobre a
evolugdo do campus de Manguinhos, verificamos que a cartografia elaborada do Rio de Janeiro,
nos primeiros anos do século XX, abrangia apenas a parte central da cidade, ndo indo além da

area do Cais do Porto. Isso demonstra claramente qual a representacdo de cidade que se tinha a

1 Fonte: www.cpdoc.fgv.br/nav_historialhtm/anos30-37/ev_relit_boavizinhanca.htm
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época.

A andlise iconogréfica feita pela tese, através dos mapas da evolugdo urbana do Rio de
Janeiro, abrangendo o recorte geografico delimitado, procuraré se beneficiar dos mapas referentes
a Estrada Rio-Petropolis, a Avenida Brasil e aos planos propostos para aquela érea, que foram
identificados como o projeto do Bairro Industrial de Manguinhos, desenvolvido por Jorge
Macedo Vieira; o plano de melhoramentos, por Agache; o Plano do Rio de Janeiro, por Le
Corbusier; e os planos de conjunto e rodoviérios desenvolvidos pela prefeitura do Rio de Janeiro,
nas gestoes de Henrique Dodsworth e Alim Pedro.

A Comissdo do Plano da Cidade do Rio de Janeiro foi formada entre 1928 e 1929,
retomada entre 1931 e 1932 e depois em 1937, na gestdo de Dodsworth, possibilitando, entre
outras obras, as de abertura da Avenida Brasil. O processo em gue o plano evoluiu demonstra
COMO sucessivas propostas urbanisticas acompanharam as diversas representacdes de cidade.

Constituiram igualmente fonte de analise para nosso estudo os planos cléssicos na histéria
do urbanismo, com destaque para o de Cerda para Barcelona, o de Soriay Mata para a Cidade
Linear, o de Hénard para Paris, encontrados no Musée Social, e o Plano Voisin, do acervo da
Fondation Le Corbusier. Procuramos reter desses projetos, contribuicdo para o desenvolvimento
de uma arqueol ogia do pensamento voltado as questfes de circulagdo e mobilidade urbanas e sua
interface com o rodoviarismo, o automobilismo e os planos urbanisticos. De fato, segundo
Gaudin (1985), a era de ouro dos projetos de embelezamento das cidades passa pelos trabalhos
realizados no sistema vié&rio, um dos mais fortes vieses dos planos de remodelagdo para as
cidades. O estudo da abertura da Avenida Brasil, entendido como um processo — que extrapola o

simples tempo de sua obra—, procurara deixar mais evidente esta associacao.
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PARTE I1

GENESES

Nas cronologias dedicadas a histéria dos transportes, o periodo que compreende o
primeiro quarto do século XX estd marcado pelo surgimento do automovel nas cidades. A
chegada desta nova tecnologia de meio de transporte mecanizado, traria profundas alteracbes nas
dindmicas urbanas, levando até mesmo a diluic¢éo do que até entdo era entendido como “cidade’.
Sua posterior hegemonia sobre outros meios de locomogao urbanos exigiria uma série de atitudes
frente a sua presenca, que podem ser sentidas desde o estabelecimento de uma nova
hierarquizag&o viéria, até a criagdo de instancias administrativas que fossem capazes de lidar com
0 novo tipo de mobilidade por ele introduzida. Como vimos com Chalas (2000) e Roncayolo
(2001), a combinag&o do automovel com a cidade se tornaria uma das representagcdes emergentes
essenciais da cidade contemporanea.

Sabemos que essas novas representagdes ndo podem se consolidar sem a participagdo dos
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atores que as constroem e as pdem em prética. No periodo abordado nesta parte, a multiplicidade
de categorias profissionais envolvidas com a causa automobilistica, chama a atencdo para a
prépria dimensdo que o tema vai ganhando na sociedade urbana. Atentos as mudangas
introduzidas pelas novas tecnologias, os atores vao buscar entender seu significado, seu impacto
no meio urbano, suas implicagdes, seu futuro.

Assim, as palavras associadas as cidades e a vida nas cidades vao ganhar novos elementos
e novos significados, como a propria no¢do de rua, cujo entendimento passara por um processo
de problematizacdo. Palavras como ‘avenida, ‘rodovia e ‘auto-estrada passam a representar
outras nogdes de circulagdo, de tréfego, velocidade e ainda outras técnicas de abertura de vias,
outros usos e outras relacbes com a forma na cidade e da cidade.

Para Frangoise Choay (CHOAY E MERLIN, 1988), as diferencas entre rua e avenida, por
exemplo, trariam a tona discussdes sobre tradi¢fes urbanas, convivialidade e seguranca, que
desde entdo ndo permitiriam que se pudesse confundir um vocabulo com o outro. Na verdade,
neste momento busca-se entender que escalas da forma da cidade estéo dialogando com os meios
de transporte em geral e com o automével em particular.

Roncayolo, enfocando o impacto de novos tragados viarios, conclui que no século XX, as
auto-estradas passariam a ser um testemunho da influéncia das grandes infra-estruturas publicas
nos destinos urbanos e suburbanos. Neste caso, estamos diante de ainda outras escalas de
intercAmbio e de estruturagcdo da forma urbana, diferentes das ruas e avenidas. E um fato
indiscutivel que as estradas e as auto-estradas passariam a desempenhar importante papel para a
circulagdo de homens e mercadorias, a exemplo do que ocorrera com as vias férreas no século
XIX, interferindo no processo de expansdo da cidade.

A especificidade dessas novas vias intra-urbanas, periurbanas e interurbanas surgidas

entre o fim do século XIX e primeiras décadas de século XX exige estudos igualmente
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especificos (RONCAY OLO, 2001) e, é neste sentido que os capitulos 3 e 4, inseridos nesta parte
do nosso trabalho visa trazer contribuicdes. Na verdade, buscaremos mostrar como a abertura da
Avenida Brasil exige que sgjam levadas em conta uma série de processos e mudancgas de atitudes
mentais e de formas construidas.

As andlises destes processos, embora possam ser vistas como digressdes, na verdade séo
essenciais para se entender a génese de novas formas de circular e viver nas cidades, proprias do
seculo XX e de seus novos padrdes de mobilidade, introduzidos pela mecanizagéo dos meios de
locomog&o, e, sobretudo, pelo automoével. Neste sentido, criam-se novos vocabulos, conceitos e
atitudes, capitulados pelos atores sociais, seja por meio de seus discursos, da formagéo de
associagles, entidades, organizacdo de congressos e demais foruns de discussdo. Em outras
palavras, forma-se um campo complexo de debates e agdes em torno do automovel na cidade.

Como veremos, por diversas razbes, primeiramente sd0 as vias que vao sendo
hierarquizadas diante do préprio crescimento das cidades. Entretanto, aos poucos, e na medida
em que o automovel vai sendo encarado como um novo meio de transporte urbano por
exceléncia, esta tendéncia se acentua ainda mais, seguindo um raciocinio que privilegia as
funcbes de cada via. Assim, no inicio do século XX, as “novas’ avenidas ja precisariam se
adaptar aos automdéveis, e as proprias cidades se “reformariam” para estar preparadas para
recebé-los ou ganhariam novas formas urbanas, como € perceptivel no fenbmeno da
“suburbanizagao” .

E neste ponto que uma digressdo é necesséria para que possamos melhor apreender o tema
agora das “avenidas’ em relagdo ao crescimento fisico das cidades — no nosso caso, do Rio de
Janeiro —, afuncionalizacéo das éreas da cidade e de suas vias. |guamente relevante, o papel dos
atores sociais no controle das estratégias de agdo tornaria a expressao “automovel na cidade” um

paradigma urbano evidente e um projeto politico extremamente bem-sucedido.
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CAPITULO 3.

A NOVA CIRCULACAO VIARIA, SEUVOCABULARIO
E SUAS ESPECIFICIDADES

3.1 AVENIDA: uma palavra ea construcao de seus significados

Na Enciclopédia Larousse (1982) e no Dictionnaire de I’ Urbanisme et de I’ Aménagement
(1988), ‘avenue’ € aforma arcaica do participio passado do verbo ‘avenir’ (do latim ‘advenire’),
e 0 caminho por onde se chega a algum lugar e, por extensdo, uma via larga cercada por arvores
gue também levaa algum lugar. O substantivo ‘I’avenir’ traz o significado de futuro, posteridade.
Portanto, o termo avenue tem duas origens. a de “chegar” a um ponto especifico e a de “futuro”.
Empregado no contexto urbano, este vocabulo estaria, assim, associado tanto a nog¢éo de futuro
de uma cidade, ou seja, sua expansao, seu crescimento, seu desenvolvimento, quanto a nocéo de
acesso a ela. Para o Dictionnaire (Op. Cit.), as avenidas ilustram, na Franca, as agoes do Bar&o
Haussmann, que criaria o sistema de avenidas, tendo na Champs-Elysees seu modelo copiado no

mundo inteiro (1988: 84).
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Ja o termo ‘boulevard’, segundo 0 mesmo Dictionnaire, é de origem aleméa e designava as
areas de ronda de uma fortaleza. Pouco a pouco, passa a ser usado para nomear as vias que
surgiram com a demolicdo das proprias fortalezas, geramente circulares, e seu uso generaiza-se
no século XIX. Na Alemanha e na Austria, os bulevares receberam, ocasionamente, a
denominagéo de ‘ring’ (anel), como no exemplo da conhecida Ringstrasse, em Viena. Em alguns
casos, no Brasil, por exemplo, este termo foi usado muito pontuamente como sinbnimo de
avenida, tanto quanto as alamedas (PEREIRA, 2003: 101-102), mas nunca como sinbnimo de
rua.

O caso francés nos interessa aqui em primeiro lugar porque, Haussmann, ao trabalhar um
sistema de circulagdo, talvez tenha sido um dos primeiros a apontar para uma nova problemética:
a hierarquizagdo de ruas, avenidas, bulevares e estradas, que ele comparava a um rio e seus
afluentes. Pouco a pouco, sua percepcao passaria a envolver reflexdes técnicas sobre diferentes
escalas de influéncia destas vias. a local (da cidade propriamente dita) e de sua expansdo (0
suburbio), aregional e anacional. Neste primeiro momento interessa observar a escalalocal mais
de perto.

Em dimensdes, as ruas deveriam possuir até vinte metros de largura; as avenidas, entre
vinte e trinta; e os bulevares, entre trinta e quarenta. O bar&o justificava a necessidade da criagéo
desse sistema na cidade a partir da constatacdo do mau estado das ruas parisienses e do
congestionamento observado no trafego nestas vias, que considerava: “ruelas estreitas, imundas e

impraticéveis acirculagdo” (HAUSSMANN, 1893: 26).
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23 — Profils de .\roies publiques nouvelles. D’aprés Alphand, « Les promenades de Paris »
Perfis de avenidas em HAUSSMANN, 1893: 153.

Entretanto, o0 maior desafio estaria também na administracdo das proprias vias,
articulando-as com aquelas sob o controle do Service da Grande Voirie e com outros tipos de
vias publicas, regionais ou nacionais. A época, devido a grande complexidade da propria “rede”’
de circulagdo intra-urbana e intermunicipal, como falariamos hoje, a administracéo das diferentes
vias publicas passaria & competéncia de diferentes instancias. E a propria nogdo de “sistema’ e de
“rede” que vemos ir ganhando formaagui.

O que interessa ressaltar € que ja4 em meados do século XIX va se construindo uma
divisdo mais clara de competéncias administrativas (locais, regionais e nacionais) na gestdo das
vias publicas, bem como uma reflexdo mais aprofundada sobre elas, que gera novos tipos de vias,

em decorréncia de diferencas de funcdes entre elas.
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Ora, assim como no caso francés, o projeto de Idelfonso Cerda para Barcelona, nos
fornece outras formas de classificagdo dos espacos de circulagdo. Em 1855, no seu 1° projeto
para aguela cidade, Cerda, ao reconhecer a diversidade dos novos meios de locomogdo e para
permitir que evoluissem perfeitamente, ao invés de hierarquizar tanto os tipos de via, quanto os
tipos de funcéo e de ritmo de circulacéo observados nas diferentes vias (como fizera Haussmann),
propds vias uniformes, mas com uma largura excepcional para a época - 35 metros de largura -,
tanto quanto as das projetadas pelo bar&o.

E bem verdade que no caso de Barcelona, tratava-se de pensar a “expansdo” da cidade e a
construgdo de novas éreas urbanizadas e ndo a reforma de um vasto tecido urbano, consolidado
em séculos de urbanizag&o, como em Paris. (PEREIRA, 2003)

Em 1859, o projeto de Cerda sofre restrigoes e as dimensdes das ruas passam a ficar mais
modestas, 0 que mostra as hesitagdes do periodo. Além disso, elas também passam a obedecer a
uma hierarquia, podendo ter 14, 16 e 20 metros de largura, mantendo, entretanto, as separagcoes
para pedestres e veiculos (CID, 1997).

Por volta dos anos 1880, a questdo das diferencas entre os tipos de vias locais ja ganhara a
atencdo de diferentes atores no campo técnico, sgja pelas razdes de circulagdo, higiene e
embelezamento ou pela propria diversidade crescente dos meios de transporte e locomogdo. Soria
y Mata, para sua Ciudad Lineal (1882), prevé um grande eixo, com larguras de quarenta, sessenta
ou cem metros. Esta grande rua, plantada com quatro, seis, oito ou mais fileiras de arvores, teria
espacos separados para automoveis,® bicicletas, tracdo animal, bondes elétricos e pedestres.

Outras vias do projeto, ruas transversais e ruas limitrofes variavam de vinte a quarenta metros e

! Em 1913, data da publicaco do texto o qual estamos utilizando, o termo automével ja era largamente difundido,
embora, segundo Georges Benoit-Levy, aidéia da Cidade Linear de Soriay Mata tenha sido primeiramente exposta
no periodico El Progreso, de Madri, em 1882. Em 1894, foi fundada a Compariia Marilefia de Urbanizacién, que
apresentou o projeto de Soria y Mata durante o Premier Congrés International de I’ Art de Construire Villes et
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de dez a vinte metros, respectivamente.

L B

ERFIL TRANSVERSAL ANTIGUO DE LA CALLE PRINCIPAL EN LA 1* BARRIADA DE LA
» CIUDAD LINEAL - :

Profil transversal de la rue principale, dans le premier quartier de la Cité Lincaire, dans les environs de Madrid.

La rue principale, de 40 metres de large, est divisée, dans le premier quartier, par six rangces d'arbres qui forment une allée
centrale deo 14 métres, denx allées contigiies de trois métres, et deux allées pour voitures de six métres,

Perfil de avenida para a Cidade Linear, em SORIA Y MATA, 1882 (1913): 13.

Os comprimentos dessas vias ndo foram definidos “a priori”, mas, para romper a
uniformidade, de tempos em tempos, Soria y Mata previu que fossem *“colocadas pracas
espagosas e graciosas — circulares, elipticas ou poligonais — ornadas com fontes decorativas e
floridas, monumentos comemorativos como esculturas, obeliscos etc.” A cada trezentos metros,
deveriam também ser instaladas 0 que o engenheiro chamava de estacfes de conforto, ou seja,
guiosques com banheiros, postos de policia, cabines telefénicas, painéis de avisos, um ponto de
espera do bonde etc. (Idem: 12).

Uma andlise da Enciclopédia de Higiene e de Medicina Publica (OP. Cit.) nos assinala
outras pistas a serem exploradas, neste periodo de inovagdes e hesitagdes quanto as palavras que

deveriam designar as vias, suas dimensdes (largura e comprimento), seus tragados, suas fungoes:

Organization de la Vie Municipale (1894). A palavra automdével empregada aqui ja demonstra a difusdo deste meio
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suas especificidades, em suma. No segundo capitulo da parte dedicada a higiene urbana, a
Enciclopédia nos da uma definicdo genérica de rua “a de um meio para se permitir a
comunicacdo dos habitantes entre eles e com o exterior”. Reconhecemos aqui uma proximidade
com as defini¢des de Cerda, mas qual seria o diferencial de avenida e bulevar?

Para a Enciclopédia de Higiene, grandes vias como estas deveriam ser genericamente
denominadas artérias, ou sgja, um meio de circulacdo que precisaria ser mantido cdmodo e
seguro, como difundido desde Haussmann, e deveriam expressar as reservas de ar saudavel das
cidades e a of erta aos habitantes de locais para passeios agradaveis e para a prética de exercicios.
Para a Enciclopédia, a origem do vocébulo ‘boulevard’ viria de bola (‘boul€e’) e se diferenciava
das ruas, tanto quanto as avenidas, por ser mais arborizada.

De fato, as caracteristicas morfol dgicas dos bulevares e, ndo sem ambiguidades, também
das avenidas, fariam destas uma versdo mais luxuosa da rua e seriam as vias mais largas e
arborizadas de uma cidade. Elas teriam divisdes que as ruas ndo possuiriam, permitindo, assim, a
colocacdo de calcadas arborizadas, e a separacdo por género das pistas pavimentadas. Além
disso, compreenderiam espacos separados para a circulagdo de pedestres e de transportes
individuais, dos transportes col etivos (bondes e 6nibus) e dos transportes de servicos.

Como argumentavam alguns contemporaneos, quanto as dimensdes, a largura e ao
comprimento, e do ponto de vista da circulagdo, “as ruas com pouca freqiéncia ndo precisam de
uma largura superior a de duas viaturas. (...) As ruas medianamente freglentadas exigem a
largura de quatro viaturas. (...) As de freqgiiéncia superior, seis viaturas’ (ENCICLOPEDIE ...,
1897: 54).

Em nUmeros, isso significava entre quatro e cinco metros, para o primeiro caso; dez, para

0 segundo; e 15, para o terceiro. Considerando ainclusdo das cal ¢cadas situadas nas extremidades

de locomogéo entre as primeiras idéias de Soriay Mata e adifusdo das mesmas, na virada do século XIX parao XX.
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e no interior dessas vias, esses nimeros poderiam chegar a 8,30 metros; e 17 e 25 metros,
respectivamente, como vemos numeros bem menores do que agueles defendidos pelos
reformadores urbanos citados até ent&o.

No comprimento, os bulevares e as avenidas poderiam variar de ndo menos que dois até
17 quilémetros. Essa mesma obra recomendava, porém, gque elas ndo fossem demasiadamente
compridas, pois reconhecia que poderiam provocar monotonia. Uma solucdo para estes casos
seria interrompé-las com pragas, monumentos publicos e jardins, que, como vimos, também ja
havia sido preocupacéo tanto de Cerda quanto de Soria 'y Mata. Se preocupava, inclusive, em
recomendar que fossem o mais lineares possiveis para facilitar a passagem do ar e favorecer a
vel ocidade dos deslocamentos. O que vemos, portanto, € que em pouco mais de 40 anos, desde as
intervencdes de Haussmann, foi sendo assim definida no sistema de hierarquia de vias locais o
gue deveria ser uma “avenida’: larga, com largura entre 17 e 25 metros; reta, para permitir a
velocidade dos meios de transportes que dela se utilizassem; e longa.

No inicio do novo século, Eugene Hénard se preocuparia também com o trafego da cidade
de Paris, pois acreditava que em poucos anos, se nada fosse feito, a questdo poderia acarretar as
maiores dificuldades da vida nas grandes metropoles. Na verdade, a circulacdo nas cidades, para
Hénard, se articulava com a “canalizacgo” de todo o tipo de elemento associado a uma cidade
sadia e moderna, desde 0 ar puro e a agua potavel, até os meios de comunicagdo, como o
telégrafo e o telefone.

A partir de uma visdo cientificista e classificatéria, Hénard divide as ruas em seis
categorias. doméstica, profissional, econdmica, mundana, ferial e popular. Ele considerou para
seus estudos diversos deslocamentos desde a ida e vinda de casa a0 comércio vizinho para
garantir o alimento a mesa até em diregdo ao trabalho e aos locais de diversdo e de férias; a

circulagdo dos meios de producdo e dos servigos; 0 uso dos meios de transporte e os horarios
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destes deslocamentos. Esta andlise levou-o0 a classificar e hierarquizar os tipos de vias de acordo

com a movimentacdo socioecondmica da populacdo, que deveria ser, a0 seu ver, a base para 0s

estudos de expansao e crescimento das cidades.

HUE FUTURE
Coepe wune CL

Han &

fa frue de servie sous . chawsse

Desenho de uma “rua do
futuro” paraacidade de
Paris, segundo HENARD,
1909 (1982): 351.

Em sua hierarquizacdo viaria, cada tipo de circulacéo correspondia a um tipo de via com

largura especifica de caixa de rolamento e calgada. As circulages domésticas e profissionais ndo

necessitavam de alargamento nas vias ja existentes destinadas a estes fins. Para ele, a circulacdo
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“doméstica’ era semelhante a circulacao capilar do organismo e revelava a origem da cidade e
de uma circulac&o independente de meios de transporte mecanicos. A “profissional”, bem como a
circulacdo “em funcdo das férias’, poderia da mesma forma contar com o sistema de circulagdo
existente dos trens urbanos e metropolitanos. A circulagdo “popular”, excepcional, estaria fora
desta associagao, pois pareciaimprevisivel.

Os dois tipos de circulagdo que mais preocupavam O urbanista francés eram a
“econdmica’ e a “mundana’, por constituirem a esséncia da vida das cidades e por provocarem
0s maiores movimentos de veiculos. Hénard considerava ainda que estes tipos de circulagdo
seriam mais fortemente transformados pelo progresso do ciclismo e do automobilismo e iriam,
em breve, subverter a disposi¢cdo das vias publicas, provocando a criagdo de novas avenidas,
associadas a velocidade dos novos meios de transporte (Idem: 186). Neste sentido, o automével
aparecia em seu estudo como o Unico meio de locomocgao capaz de assegurar a plena circulagdo
de uma grande capital e, sendo, a avenida, o tipo de via que corresponderia a sua esséncia
econdmica e/ou mundana

Ja desde o nascimento do automobilismo, a largura das ruas herdadas do século XI1X
parecia insuficiente e ele lamentava que com freqiiéncia se observava em Paris “ 0 espetaculo da
obstrucdo de veiculos’ (Ibidem: 187). Comentando as evolucdes no tratamento das vias publicas,
esse autor sugeria que as novas avenidas deveriam atingir no minimo as larguras de vinte e 22
metros, com cal¢adas de 12 metros, como ja havia sido concebida para a Rue de Rivoli. Como
vimos, Haussmann havia aumentado também a largura das vias parisienses para trinta metros,
com calcadas de 14 metros, ou ainda para 35 metros, com calgadas de 17 metros, como 0s
grandes bulevares. Porém, esses avancos ainda pareceriam insuficientes frente ao futuro do
automobilismo, e propunha, entdo, como dimensdes adequadas para as novas vias, naquele inicio

do século XX, largura de quarenta metros, proxima do que Soria y Mata e Cerda ja haviam
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defendido em seu tempo.

A GIRATION do Trammays

MOUVEMENT CONTINU

PLATEAU

CENTRAL

de Boulevar

O o FBints g Jorte de lile
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Esquema de carrefour a giration de HENARD, 1909 (1982): 279.

& [5

Nagquele momento, o automével era fato nas cidades européias,” e nesta argumentaczo é
curioso notar como Hénard utilizava ainda bondes e carruagens em seus esquemas. Entretanto,
seus estudos sobre a circulacdo moderna nas cidades européias s80 Vistos por certos autores como
proféticos (COHEN, 1982), pois prenunciam formas que se generalizaram rapidamente nas
primeiras décadas do século XX. O sistema de carrefour a giration e as passagens subterraneas

de Hénard se tornariam referéncia nos projetos sobre a circulagdo nas cidades, e, por volta de
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1909 ja& eram adotados na Inglaterra, conforme mostra o trabalho de Raymond Unwin, Town
Planning in Practice.
Sabe-se, hoje em dia, que as referéncias de Hénard a importancia do automével podem ter

sido também fortemente inspiradas pela difusdo dos relatos sobre seu impacto nas cidades norte-

americanas.

Desenho de Harvey Wiley
Corbett, ilustrando a cidade
norte-americana do futuro, de
1913, onde se constata a clara
presenca do automaével.
Publicado em COHEN, 1995:
32.

2 Segundo quadro apresentado no |l Congresso Internacional da Estrada, a Franca possuia 1.672 veiculos em 1899,
entre particulares e transportes publicos e de servico, e, em 1909, 44.769. Fonte: Relatério do Il Congresso
Internacional de Estrada (1911, 111: 570).
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De fato, se na Europa as transformagdes ocasionadas pelos automéveis nas cidades ainda
eram muito embriondrias e pontuais 3, nos Estados Unidos j& suscitavam iniimeras e crescentes
especul agdes sobre sua generalizagdo, como veremos mais detal hadamente nas paginas seguintes.

De todo o modo, é importante ressaltar que naquele pais, a preocupacdo e tematizacao das
vias publicas locais parecem ter surgido, também em meados do século XIX, com os projetos do
paisagista Frederick Law Olmsted. Sua primeira obra foi para o Central Park, em 1857, onde,
segundo MacShane, pela primeira vez nos Estados Unidos, “se efetuou um cruzamento em dois
niveis diferentes’ (1984: 20), antecipando a adog¢do de um tipo de via construida mais tarde
especialmente para 0 uso rodoviario.

Olmsted acreditava naimportancia dos parques publicos para a salide e para a recreacdo, e
buscou preservar o caréter bucdlico do Central Park, impedindo a abertura de suas avenidas para
o transporte publico, favorecendo o acesso rapido e livre do transporte individual .

Logo, outras vias iguais a essa seriam abertas. Nascia, assim, a idéia de parkway, um tipo
de viana qual as idéias de resgate de uma natureza selvagem e ou da experiéncia de um reflgio
romantico, se opunham a formas, as vezes consideradas “cruéis’, de desenvolvimento urbano
(DUPUY, 1991: 123).* Percebe-se que as vias propostas por Olmsted, como no caso de
Haussmann em Paris, j& buscavam configurar “redes urbanas’, permitindo a comunicacéo entre
diferentes areas da cidade e desta com suas frentes de expansdo.

Contudo, é importante ressaltar, também, que essas vias tinham a intencdo de satisfazer as
necessidades de transporte e lazer, permitindo o deslocamento de areas agora vistas como 0

“centro” da cidade, para areas dém dela. (PEREIRA, 2003a) Ora, esta série de mudancas na

% Paramais referéncias, consultar Cohen (1995).

“ Os projetos de parkways se multiplicariam nas décadas seguintes pelo territério americano, inclusive no Brasil,
onde as realizagfes mais importantes no Rio de Janeiro foram o parkway Faria-Timbo, de 1943 e o Parque do
Flamengo, inaugurado em 1962.
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percepcdo das vias publicas nos permite perguntar como as avenidas se apresentavam no Brasil.

Segundo Margareth Pereira, a palavra avenida ja figurava no Cédigo de Postura do
Municipio de S&o Paulo, de 1886, definida simplesmente como uma via mais larga. Naguela
década, em algumas cidades, as palavras “avenida’, tanto quanto “alamedas’, substituiram o
termo ‘boulevard’, que também havia sido utilizado pontualmente no Rio de Janeiro na década de
1870, sob o impacto da difusdo do pensamento de Haussmann, €, pouco a pouco, cairia em
desuso (Idem).

O Dicionério Aurélio (2004) confirma que a origem de ‘avenida em portugués vem do
francés ‘avenue’: “via urbana mais larga que a rua, em geral com diversas pistas para circulagéo
de veiculos. Estrada ou rua orlada de érvores, no acesso a uma casa de campo, ou um parque €etc.;
alameda.” Pereira acredita que, tanto em francés, quanto em portugués, o termo ‘avenida
também foi usado para designar vias ladeadas de residéncias modestas, antes que ganhasse um
sentido mais nobre, servindo para nomear, primeiramente, certas vias em vilas operarias e, mais
tarde, por volta de 1900, as vias mais largas dos |oteamentos burgueses ou das &reas em processo
de enobrecimento. De todo 0 modo, o termo “avenida’ foi usado entre nés, a partir do século
XIX, para se referir a vias situadas em areas que sofreram processos de “reformas urbanas’ ou
em novas zonas de expansdo do limite urbano (2003 b: 274).

Passos foi, sem davida, o primeiro administrador brasileiro a se preocupar em adotar mais
claramente uma hierarquia para o sistema viério, diferenciando ruas de avenidas, pratica que,
como vimos, vinha se desenvolvendo na Europa. Entretanto, essa nova mentalidade também era
compartilhada por outros engenheiros e em outros servigos administrativos. Durante o governo
Rodrigues Alves, foram abertas sete avenidas nas éreas situadas no entdo ndcleo urbano central
da capital federal: quatro financiadas com recursos da prefeitura e trés com recursos do governo

federal, quais sgjam, respectivamente, as BeiraaMar, Mem de S4, Salvador de Sa, Marechal
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Floriano, Central, Rodrigues Alves e Francisco Bicalho. Além disso, como se sabe, 0 Prefeito da
Capital Federal alargou ou ampliou uma série de vias, dentre as quais, Estécio de S4, Frei
Caneca, Assembléia, Carioca, Visconde do Rio Branco, Visconde de Inhaima, Camerino,
Uruguaiana, Sete de Setembro e Acre.

As avenidas abertas por Passos, com a funcdo de ligaco entre &reas importantes da
cidade, quando comparadas com obras redlizadas na Europa e Estados Unidos mostram
dimensdes similares: larguras acima de 17 metros e extensdes acima de quatrocentos metros (Ver
Anexo 1). Entretanto, algumas ruas também tinham esta funcéo, como a Estécio de S, a Frei
Caneca e a Visconde de Inhalima, e embora mantivessem o nome de “rua’, foram dotadas com a
largura de 17 metros, podendo, de acordo com a sua importancia, como a Rua Visconde de
Inhalima, atingir a largura de 24 metros e sd0 comentadas nesta parte do trabalho pela
repercussao que as reformas urbanas do Rio de Janeiro alcancaram no cenério internacional.

Das avenidas financiadas pelo governo federal, naqueles anos, a Avenida Centra foi a
mais importante, com seus 33 metros de largura e quase dois quildmetros de comprimento, e
representaria uma nova forma de estruturacdo do tr&fego no centro da cidade, que passa do
sentido leste/oeste a norte/sul. A Avenida Rodrigues Alves, com 40 metros de largura e trés
quilémetros de extensdo, resultou das obras realizadas no porto do Rio de Janeiro, sendo possivel
sua abertura através de aterros conquistados a0 mar, indo da Praca Mau& a Avenida Francisco
Bicaho. Esta ultima foi concebida com 95 metros de largura e foi uma realizagdo excepcional
para a época, ho mundo. De fato, a abertura destas vias, huma época em gue quase ndo havia
automoéveis na cidade do Rio de Janeiro, comprova a antevisdo dos atores envolvidos, quanto ao
carater de grandes transformagdes pelas quai s passava a forma da cidade.

Duas vias seriam responsaveis por permitir a penetragcdo até o Campo de Santana, o Canal

do Mangue e a Avenida Marechal Floriano (PEREIRA, 2002), importante via arterial paraaZona
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Norte e assim permaneceu por cinglienta anos até a abertura da Presidente Vargas (REIS, 1977) e

da AvenidaBrasil.

COMPARATIES
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Esguema comparativo de planos para grandes capitais, com seus anéis vidrios periféricos. HENARD,
1909: 204-205.

A Avenida Beira-Mar foi considerada uma das mais belas do mundo e teve importante
papel naligacdo do Centro a Zona Sul da cidade, a qual se juntaria a Gltima avenida projetada por
Pereira Passos, a Avenida Atlantica, também aberta em 1905 (REZENDE, 1999).

Robert de Souza, em 1913, no livro L'avenir de nos Villes — Etudes pratiques d'esthétique
urbaine, analisa exemplos de “planos de conjunto”, como foram chamados alguns destes “planos
de melhoramentos” urbanos. As obras do Rio de Janeiro ocuparam posicéo de destague em suas
andlises de diversos planos realizados em diferentes paises. As avenidas abertas por Pereira
Passos se inserem nas duas mais importantes correntes na defini¢do da forma e da fungéo de uma
avenida: ou sgja, “mundana’ e “econémica’, como queria Hénard, ou de passeio e lazer, como
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gueria Olmsted.

Souza se detém na descricéo tanto de uma quanto da outra, isto & das avenidas Centra e
Beira-Mar, o que chama a atencdo para o fato de que o debate que se arrastava ha pelo menos
meio século sobre os tipos e funcbes das vias publicas ainda eram vistos como algo excepciona e
novo. Sobre a Avenida Central, Souza ressaltava que era mais larga que a Avenue de I'Opera, e
guanto a BeiraMar, o que era digno de nota era ndo sd seus 5.600 metros de comprimento,

rarissimo para a época, como o fato de ser embelezada por jardins. Ele sintetizava:

A Avenida Beira-Mar, que possui um comprimento de 5.600 metros, esta, de
ponto em ponto, enfeitada por jardins. Em diferentes pontos possui uma largura
de trés pistas separadas por arvores e arbustos. A Avenida Central, de 1.800
metros, atravessa 0 coracdo da cidade, unindo a promenade ao porto. Possui
arvores que se intercdlam com os postes de luz, (...) e a perspectiva, [sendo]
menos nua e menos monétona, seré charmosa.® (SOUZA, 1913: 386, traducéo
Nossa)

o
o

GUANABARA

TRANSFONMATIONS PROMENADE

PE NIO-DE-JANEIRO AU ROND DE LA MER

Les parties les plus grises indiguent les nouvelles voies.
(Extrait e Pouveage EL Brasil, su vida, su trabayo, su future, par M. Bernirdes.)

Mapa do centro do Rio de Janeiro mostrando as intervencdes de Pereira Passos. Publicado em SOUZA,
1913: 387.
Fazendo uma diferenciagdo com as antigas ruas, que possuiam ndo mais que quatro ou

® « L’avenue Beiramar, qui a une longueur de 5.600 métres, est, de place en place, agrémentée dejardins; ellea
une largueur sur plusiers points de trois chaussées separées par les arbres et des gazons. L’ avenue centrale de 1800
meétres traverse le couer dela ville unisant la promenade au port. Elle a destrottoirs historiés de mosaique
décoratives comme des tapis et trois rangées d’ arbres dont I’ une, au milieu de la chaussée, alterne avec les
lampadaires; (...) la perspective moins nue, moins monotone sera, charmante.»
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cinco metros de largura, Souza acreditava que as novas avenidas fariam do Rio uma grande
capital e colocava a cidade na ordem do dia ou até mesmo a frente dos debates da época sobre a
nova circulagdo viéria. Faltavam, entretanto aqui, ainda, os automéveis.

3.2 0 SUBURBIO: a expansio das cidades e a mobilidade desgjada

Roncayolo e Paguot, no texto introdutorio a obra de Idelfonso Cerda, se detém no
tratamento que o urbanista catal&o d& aos vocabul os ‘ urbanizacion’, ‘urbs’ e ‘suburbs'. Para eles,
0 primeiro estaria ligado aidéia de movimento e 0 segundo, a cidade propriamente dita. A adogdo
do vocabulo ‘urbs e ndo ‘ciudad’, como estes autores chamam a atencdo, explicaria a criagéo do
terceiro vocabulo: ‘suburbs’, ou sgja, 0 que ndo se caracteriza como cidade, o que esta distante
dela e que se comporta como seu complemento.

De fato, Idelfonso Cerda, aém de ser considerado responsavel por criar um vocabulario
especifico para a nova “ciéncia’ do urbanismo e da expansdo urbana, € tido como o primeiro
urbanista moderno claramente a vincular a abertura de estradas ao crescimento das cidades.®
Procuraremos extrair de seus estudos mais precisamente o que diz respeito as paavras
‘urbanizagdo’, ‘urbano’ e ‘sublrbio’, relacionado-os as géneses de um novo sistema viério e
também ao seu novo vocabul &rio.

Como se sabe, em 1867, Cerda inicia sua obra “ Teoria General de la Urbanizacion”
explicando 0 uso das palavras aos leitores por se tratar de um assunto completamente novo,
intacto, virgem. Ele sentiu-se, assim, obrigado a inventar expressdes, pois 0 assunto exigiria
termos que ndo existiam em nenhum dicionario da época. Para ele, aquelas palavras formariam

uma nomenclatura urbana nova e necessaria, "para explicar de maneira minuciosa, etimoldgica,
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analitica e raciona todos os termos empregados para exprimir as idéias concernentes a
urbanizacdo” (apud RONCAY OLO, PAQUOT, 1992: 141, traduc&o nossa).”

De inicio, Cerda explica que ndo utiliza em seu texto o termo “civitas’ ou “cidade’, em
portugués, “ville”, natraducdo francesa, ou “ciudad”, na lingua espanhola, por achar estes termos
associados a0 Estado e representar uma dada estrutura ou sistema politico-administrativo.
Entender as formas da cidade tradiciona e as novas areas de crescimento urbano exigiria que se
caminhe passo a passo. ‘Urbs é a primeira palavra a ser anadlisada. Para o cataldo, ‘urbs esta
mais proxima da etimologia latina corrente e seria uma contracdo de ‘urbum’, ou charrua,
instrumento utilizado pelos romanos para demarcar 0 perimetro ocupado pela cidade. Neste
sentido, ‘urbs seria o radical de uma palavra — urbanizagcdo — que designaria 0 campo de

conhecimento que ele busca enfocar e ainda é pouco explorado. Cerda escreve:

Entendida desta maneira, a urbanizacdo € um conjunto de conhecimentos,
principios, doutrinas e regras que demonstram como todo o grupamento de
edificacdo deve ser para atender seus objetivos, que consistem em permitir que
seus ocupantes vivam comodamente e usufruam mutuamente dos Servicos,
contribuindo, assim, para o bem-estar geral.® (CERDA, 1867 apud
RONCAYOLO, PAQUOQOT, 1992: 143, tradugdo nossa)

Para ele, conseqlentemente, a criacdo da palavra “suburbs’ atenderia, primeiramente, a
necessidade de se tentar responder cientificamente e com uma expressdo nova a forma de
crescimento da urbs e as transformagdes tecnoldgicas ocorridas na segunda metade do século

XI1X. O sistema viario, por exemplo, parecia ficar cada vez mais complexo frente aos ultimos

® Cerda se referia mais fortemente as estradas de ferro. Mas as de terra— ou as estradas carrogaveis (routiéres, termo
utilizado na tradugdo francesa de Roncayolo e Paquot, 1992) também eram consideradas. (RONCAYOLO,
PAQUOT, 1992; DUPUY, 1991; CHOAY, 1996).

" «(...) en expliquant de maniére minutieuse, étymologique, analytique et raisonnée tous les termes employés pour
exprimer des idées concernant I’ urbanisation.»

8 «Entendue de cette maniére, I’'urbanisation est un emsemble de connaissances, principes, doctrines et régles
montrant comment doit étre ordonné tout groupement d’ edifices, afin d’ atteindre son objectif, consistant en ce que
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inventos, tanto quanto o préprio processo de industrializacgo e de administragdo de “cidades’
cada vez mais cosmopolitas.

Ora, a origem do “suburbio” estaria, assim, primeiramente, relacionada as grandes vias
empregadas para a cidade se comunicar com seu exterior. A segunda e a terceira caracteristica da
sua génese o relacionaria ao processo de industrializagdo urbana, com forte participagdo dos
poderes publicos, e as politicas econdmicas. Neste sentido, para Cerda, os quarteirdes industriais
e periféricos, ndo seriam “nada mais que a expressdo do desgjo de expansdo que anima uma boa
parte da populacgo, violentamente comprimida dentro da ‘urbs extremamente condensada’. °
(1867, apud RONCAYOLO, PAQUOT, 1992: 150, traducdo nossa) Por outro lado, os novos
bairros, industriais, deveriam estar afastados do centro das cidades o suficiente para servi-las,
mas, a0 mesmo tempo, paratambém evitar 0s perigos causados por suas atividades..

Esta ultima definicdo de sublrbios dada por Cerda nos chama a atencdo. De fato, ele
considerava os suburbios como pequenos parasitas da cidade, que viviam, assim, da existéncia
que | hes assistia ou dispensava a “urbs’, os protegendo e alimentando com seu préprio sangue *°
(Idem).

Ora, ao andisar a especificidade norte-americana da nogdo de suburbio, Lewis Mumford
em 1961, acreditava que €ele teria também se formado a partir de respostas a uma idéia de
“civilizagdo industrial”, mas, como veremos, se organizando de outro modo daquele exposto por
Cerda. No caso norte-americano, com a intensificagdo dos problemas surgidos pelo
desenvolvimento industrial, a fuga para o campo, realizada primeiramente pelas classes mais

aristocraticas, passou a representar uma forma possivel de viver uma vida independente, livre e

Ses occupants puissent vivre commodément et se rendre mutuellement des services, contribuant ainsi au bien-étre
commun.»

%« Ces quartiers ne sont rien d’autre que I’ expression du désir d’ expansion qui anime bonne part de la population
violemment comprimée dans une ‘urbe' trop condensée.”
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saudavel, também para outras camadas urbanas.

O acesso a estas areas mais afastadas era feito primeiramente por meios das estradas de
ferro e, assim, os primeiros nicleos urbanos ocupados pela burguesia se desenvolveram em torno
das estacOes de trem. Entretanto, o isolamento permitido por este esquema, visto em um primeiro
momento como uma vantagem, pouco a pouco obrigou a se buscar também um meio de
transporte que facilitasse o deslocamento para a cidade de modo mais flexivel. De fato, para esta
burguesia, a cidade continuava ainda detentora de formas de lazer atraentes, como os bailes, as
Operas e os teatros. O aparecimento do automoével e das vias abertas especiamente para eles,
aém da liberdade de mobilidade desgjada, permitiu que um maior nimero de individuos
usufruisse das “benesses’ oferecidas tanto pelo sublrbio quanto pela cidade. Mas, segundo
Mumford, “t&o logo o padréo suburbano se tornou universal, as virtudes de que se gabara
inicialmente comegaram a desaparecer” (1998: 530). Assim, alocomog&o por meio do automovel
aumentou o adensamento populaciona nos suburbios e, como num circulo vicioso, aprofundou a
perda daliberdade, devorando a Gnica comodidade de que se podia gabar o subUrbio: o espaco.

Para o Dictionnaire de I’Urbanisme et de I’ Aménagement (1988: 85-90), a origem do
termo ‘banlieue’, que para os franceses designa “territorio urbanizado que envolve uma cidade”,
possui definicdo administrativa: espago constituido de povoagfes autbnomas, mas que S30
urbanizadas pela influéncia de um centro de cidade. Entretanto, o préprio dicion&rio reconhece
gue tais nucleos, economicamente, ndo seriam autdbnomos e sim dependentes das cidades, face ao
processo histérico de formagdo das aglomeraces urbanas apds a Revolucdo Industrial, e que
seria um fendmeno recente e proprio das cidades contemporaness.

Para 0 mesmo dicionario, o sublrbio industrial teria sido a primeira forma de ocupagéo

espacial de novas &reas nas proximidades das cidades nestes primordios, resultante de uma

19 Reconhecemos agui mais uma vez a proximidade entre os vocabul &rios do urbanismo e os da medicina.
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necessidade econdmica. A segunda etapa de formagcdo dos sublrbios estaria relacionada a
extensdo das &reas habitadas das cidades. Para tanto, o sistema viério teria papel fundamental,
permitindo o assentamento das populagtes nestas areas formadas em torno das cidades. De fato,
estabelecimentos industriais tradicionais procuraram regides planas, servidas por estradas de
ferro, por vias fluviais se possivel e, sobretudo, por sistemas de estradas, que aproximassem a
producdo do transporte e da méao-de-obra, formando, assim, nesses anos, 0S primeiros
assentamentos periféricos as cidades.

Ora, aevolucdo do uso de automdveis introduziu outros dados neste quadro, como vemos,
formando as bases para o desenvolvimento metropolitano em muitas cidades e sua face menos
estudada e glamourosa: a expansdo das cidades sob a forma da suburbanizagcdo. Por outro lado,
esta intensificacdo do uso do automovel acarretou também relagdes igual mente pouco estudadas,
e particularmente, aguela entre a cidade e o préprio automovel, quase sempre observada quando
estes lacos estdo consolidados e ndo nos diferentes processos de sua formagdo, como estamos
buscando apontar aqui. S&0 alguns aspectos destas relacbes que procuramos enfocar nesta parte
do capitulo dedicada a diferentes mudancas no modo de se viver nas cidades e de faar destas
novas experiéncias nas primeiras décadas do século X X.

De fato, olhando diretamente para as grandes cidades, de acordo com sua importancia, o
tema das vias intra-urbanas ja ganhava destaque desde o século XIX, como vimos nas paginas
precedentes. Entretanto, como o automével esse processo também se atera. Por outro lado,
suburbios, cidades satélites ou uma nova etapa na vida socia com uma urbanizagdo generalizada,
sd0 temas que ganham amplitude agora. Vejamos estes processos € mais uma vez conceitos e

vocabulos um pouco mais em detalhe.
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3.30 AUTOMOVEL NA CIDADE: asnovas palavr as da expansio urbana

3.3.1 Circulacdo, tréafego e velocidade

Como mencionamos rapidamente, os historiadores do automovel consideram a origem dos carros
modernos a partir da invencdo dos veiculos dotados com motor a explosdo ou de combustéo
interna, diferenciando-os dos primeiros com motor a vapor, fabricados no século XVII1. Dupart
(1987) descreve que os primeiros destes veicul os foram inventados simultaneamente na Bélgica,
na Franca e na Alemanha, por volta do ano de 1889, sendo exibidos durante a Exposicdo
Universal de Paris.

Os primeiros carros seriam desenvolvidos, entdo, a partir de 1890, por quatro
construtores: Daimler e Benz, na Alemanha, e Panhard e Peugeot, na Franca. A Franca seria a
primeira nacdo a produzi-los e a comerciaizé-los, obrigando-a a logo investir em revestimentos
nas estradas de terra, como 0 macadame e o asfalto, para que pudessem receber tais veiculos.
Pouco mais tarde, outros fabricantes franceses, como André Citroén, ja desenvolveriam também
Seus carros, para a utilizacdo em excursdes por regides adversas, como o0 Saara e 0 Himalaia.
Estas viagens demonstraram mais uma vez que, neste primeiro momento, na Europa, o
automovel, malgrado os esforcos de Hénard e Massard, ndo era pensado para a cidade, e Sim
como um esporte e um lazer.

Entretanto, a presenca do automével nas cidades iria repercutir de forma diferente, de um
lado, para os europeus de um modo geral e para os franceses particularmente, e de outro, para 0s
norte-americanos. No caso brasileiro, em algumas cidades esta relacéo iria, ainda, mostrar outras

especificidades. Observemos primeiramente 0s casos europeus e norte-americanos. Enquanto a
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Europa seria responsavel pela criaco do automovel, e a Franca a primeira nagdo a comercializa-
lo, os Estados Unidos seriam o pais a fazer da indUstria automobilistica o0 maior fator de
crescimento de sua economia.

Pode-se dizer que entre 1900 e 1910, industriais franceses estiveram a frente do
desenvolvimento do automobilismo, fazendo de Paris sede de eventos chave para o
desenvolvimento do setor. Em 1900, a capital francesa recebia o | Congrés International de
I'Automobile, reunindo empresarios e construtores em torno da propria invencéo do automovel
(FLONNEAU, 2002) e cinco anos mais tarde, em 1905, um outro congresso ja articulava o
automobilismo ao turismo e & circulacdo automobilistica propriamente dita™’. Em 1908, o |
Congrés International de la Route® (1° Congresso Internacional da Estrada), celebrava,
justamente com o termo la route, 0 novo tipo de estrada, ou via urbana, introduzida pelo
desenvolvimento da industria automobilistica.

Este congresso foi realizado em Paris entre 11 e 17 de outubro de 1908, organizado pelo
governo francés, grandemente estimulado pelas questdes sobre a circulagdo viaria e com o intuito
de estabelecer “imperiosamente, 0 renascimento da estrada’, agora sob novas bases técnicas
(ANNALES...., 1908: 124).

Este primeiro de uma série de eventos internacionais, voltados para as questfes
introduzidas pela difusdo do automével, teve a repercussdo desegjada, estimulando a criacéo de
uma associagdo internacional permanente de congressos de estrada, com sede em Paris. Nos
eventos que seriam organizados pela associagdo, como seria de se esperar, se discutiria,

prioritariamente, 0 que fosse pertinente as estradas de rodagem e ao automobilismo. Entretanto,

™ Congrés International de Turisme et de Circulation Automobile.

12 A palavra estrada corresponde as vias pavimentadas em terra, diferenciando-a, portanto, de estrada de ferro, que na
lingua francesa € denominada chemin de fer. Em francés, € comum, ainda, a utilizagdo do substantivo routiére, que
ndo possui correspondente em portugués. No nosso texto, quando fizermos o uso do termo estrada, € porque no

106



buscou-se de uma forma mais ampla colocar em discussdo tudo relacionado a circulagdo viéria
introduzida pelo motor a explosdo, que apresentava, assim, caracteristicas diferentes da estrutura
imposta pelas ferrovias, por exemplo. Nesse sentido, a questdo da circulagéo nas aglomeragoes
urbanas, seria primeiramente tratada nos congressos internacionais de estrada, para depois ser
considerada nos préprios congressos do “urbanismo” nascente.

No encontro de Paris, os trabal hos estavam divididos em duas grandes segdes: a primeira
era intitulada “ Construgéo e Conservagdo” e a segunda, “Circulagéo e Exploragdo”. A maioria
dos trabalhos se preocupava com questfes de ordem mais técnica, a excegdo da subsecdo, que
versava sobre especulagcoes do que deveria ser a estrada futura. Nesta, se discutia qual seria o
destino das estradas frente as novas formas de circulaco que estavam por vir. Os trabalhos se
preocupavam em estabelecer par@metros para o tracado e as caracteristicas de tais vias, para
poder responder as grandes velocidades. Os participantes discutiam, principalmente, se essas
novas vias deveriam ter separacles para diferentes tipos de veiculos (automdveis, bicicletas e
viaturas de tracdo animal), ou se deveriam ser Unicas e acessivels igualmente a todo e qualquer
tipo de veiculo, sem se preocuparem com uma hierarquia vidria. Ao final das discussdes,
apontou-se para a divisdo das estradas em duas pistas apenas, uma para veiculos mais rgpidos e
outra para os mais lentos.

Outro ponto importante neste primeiro congresso foi levantado pelos participantes quanto
as ruas existentes. Concluiu-se gque estas ruas deveriam ser adaptadas a nova situagcdo, pois a
construcdo de vias pavimentadas apenas para o uso do automével seria, naguele momento, dificil
de seredlizar, devido seu ato custo.

O 2° Congresso Internacional da Estrada seria realizado dois anos mais tarde, de 1° a 10

original em francés esta escrito route. Adotaremos via pavimentada, quando se tratar de chausée, e calcada, quando
detratar detrottoir.
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de agosto de 1910, em Bruxelas. Esse congresso apresentava uma subdivisdo sintomatica de uma
nova forma de se representar o desenvolvimento das cidades e que merece ser analisado.

Assim, a primeira secéo apresentava as subsecfes A e B: construcéo e conservacao fora
das cidades e construgcdo e conservagdo dentro das cidades. Delineava-se uma separagao nitida
entre duas ordens de problemas que pareciam exigir, assim, saberes técnicos e formas de
intervencdo diferenciadas. A primeira subsecdo estaria mais preocupada com o desenvolvimento
do que viria a ser o rodoviarismo (escala inter-urbana, portanto), a0 mesmo tempo em que
discutia as vantagens e desvantagens das estradas de terra e de ferro andarem lado a lado. A
segunda subsecdo discutia questbes mais especificas as cidades (escala intra-urbana), como
revestimento, limpeza, modos de execucdo, iluminacdo, criacdo de redes de infra-estrutura,
seguranca, etc. O que, no entanto, vai se evidenciando € que as discussdes de ambas as subsectes
levariam a0 desenvolvimento dos planos de reestruturacdo das aglomeragdes e de rede vidrias,
fosse na escala da cidade, fosse na escala do territério.

No 3 ° Congresso Internacional da Estrada realizado em Londres, em 1913, discutiu-se
igualmente projetos de ruas e de novas estradas. Chamam a atencdo os relatérios dos
representantes dos Estados Unidos e da Franga. Nelson P. Lewis, dos Estados Unidos, iniciava o
seu relatdrio apresentando a preocupacdo de se criar redes de estradas entre as cidades. Em
relacdo as vias internas, ele dava exemplo das avenidas de Nova York e da Nova Inglaterra,
abertas com largura de sessenta pés (18,30 m) e cem pés (30,48 m), todas ornadas com &rvores e
divididas em pistas especiais, segundo os tipos de circulagdo e que confirma mais uma vez as
dimensdes usuais dos novos tipos de vias urbanas, como vimos com Hénard e com as obras do
Rio de Janeiro. O que Lewis sublinha e parece ser novo €, agora, a necessidade de conexao entre
“redes’ e “sistemas’ viarios urbanos com agueles desenvolvidos fora das cidades de modo mais

articulado: ou seja, uma conexdo clara entre as vias internas e periféricas as cidades e destas com

108



as estradas.

Dentre as conclusdes gerais apresentadas neste terceiro congresso, destacamos a questéo
da construcdo de grandes estradas. Estas deveriam evitar ao maximo passar dentro das cidades,
como vinha sugerindo Hénard, e a ligacdo deveria ocorrer através de outras vias intermediarias.
Os congressistas, sem se preocuparem em ditar dimensdes, chegaram a conclusdo que a largura
desta vias deveria ser suficiente para abrigar os bondes, veiculos de circulacéo rapida e lenta, e 0
estacionamento. Enfim, concluiram que seria desgjavel que, de modo mais imediato, alguma
autoridade central do Estado fosse criada ou tomasse iniciativas neste sentido, e que mesmo as
acOes de particulares deveriam ser regul adas e controladas por ela.

Interrompidas pela guerra, estas discussdes, no plano internacional, seriam retomadas no
4° Congresso Internacional da Estrada, realizado em Sevilha, dez anos depois, em 1923.

Ora, a crescente afirmacdo do automovel como tema de andlise nestes debates, inclusive
como transporte urbano, bem como as questdes de circulagcdo, foram revelando, aos poucos, a
forga do seu impacto nas cidades e, em consequiéncia, do transporte sobre rodas. Como escreveu
Michel Dikansky em seu livro La ville moderne. La circulation. L’ habitation. Le travail, (1927:
90) na época, “nenhum génio humano, por mais profundo e perspicaz que fosse, poderia prever a
dupla transformacdo a aportar no século X X: 0 enorme crescimento das cidades e o advento do
motor a combustdo interna’, para depois concluir: “em todos os paises, da Europa e da América,
(...) observa-se o crescimento da populagdo (...) para a periferia das grandes cidades. E a
circulagéo que possui neste jogo um papel preponderante.”

Como vemos, no meio técnico, entre as duas primeiras duas décadas do século XX, varios
temas vinham sendo amadurecidos. Entretanto, para contar a historia do automével nos Estados
Unidos, MacShane (1984) constréi outras cronologias, preocupado também em acompanhar a

difusdo do seu uso, com a criacdo da industria automobilistica. Ele descreve, assim, a corrida
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organizada em 1894, em Chicago, quando foram apresentados ao grande publico norte-
americano, pela primeira vez, os veiculos utilizando o motor de combustéo interna™® Pode-se
pensar que tenha sido por ocasido da Exposicdo Colombiana de 1893 naguela cidade, que, como
em 1889, em Paris, mais umavez foi aresponsavel pela divulgacdo do novo invento.

De todo 0 modo, seis anos mais tarde, em 1900, os Estados Unidos ja possuiam 8.000
automoveis. Em 1903, era fundada a primeira fébrica da Ford Motor Company e, em 1908, da
General Motors, ambas na cidade de Chicago (RAE apud LEWIS, 1980).

Os primeiros automoéveis norte-americanos estavam ainda associados as classes mais
abastadas. Segundo MacShane, o desenvolvimento das corridas de automéveis, nos primeiros
anos do século XX, o papel importante que os automaéveis tiveram no terremoto de S&o Francisco
de 1906, o desenvolvimento dos téxis e dos servicos de entrega mostraram, entretanto, a utilidade
destes veiculos. Mas, se 0 automovel comegou a ser produzido como um produto artesanal de
luxo, Henry Ford ao colocar no mercado seu modelo "T" e a producdo em série, provocaria uma
verdadeira revolugdo, ndo s democratizando o acesso a um bem, mas provocando o surgimento
de outras formas de assentamento urbano e territorial.

Neste periodo, o0 nimero de veiculos nos Estados Unidos atingiria 77.000 unidades
(MACSHANE, 1984). Numero semelhante alcancaria a Franga alguns anos mais tarde, em 1913
(ANNALES..., 1914).

As antevisdes sobre 0 impacto que a presenca do automovel causaria no meio urbano logo
iriam transformar as cidades norte-americanas e sua concepgao do sistema viario, a comegar pela
definicdo daforma e do uso das avenidas dos finais do século XIX.

Essa tendéncia delineou-se, justamente, desde a Exposicdo Universal de Chicago, em

13 Cantal-Dupart e MacShane usam dois termos para diferenciar estes primeiros veiculos dos anteriores movidos a
vapor: motor a explosdo e motor a combustéo interna. Historiadores brasileiros também preferem o termo motor a
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1893. Na proposta de Daniel Burnham para o sitio da exposicdo, grandes “bulevares’
substituiram as bucdlicas avenidas abertas por Frederick Law Olmsted, atingindo a largura, de
inacreditéveis, para a época, sessenta metros. Esse modelo de artérias oferecia excelentes
vantagens para os empreendedores das areas periféricas das cidades norte-americanas, que
preferiam, principalmente em funcéo do automovel, estas vias as avenidas abertas por Olmsted.
Como resume MacShane: “A peguena burguesia das cidades passava, assim, da recreacdo passiva
paraarecreacdo ativa’. (1984: 24)

Paralelamente as tendéncias observadas na iniciativa privada, o primeiro movimento
norte-americano em relacdo a participagdo governamental na abertura destas estradas teve seu
inicio com a criagdo do Office of Road Inquiry (ORI), também em 1893, subordinado ao
Ministério da Agricultura. Naquele mesmo ano realizou-se, em Washington — DC a primeira
Goods Roads Convention, um protétipo dos futuros congressos de estradas e um dos foruns de
criacdo dos departamentos estaduais norte-americanos de estradas de rodagem. As primeiras
dessas convencdes envolviam, geralmente, grandes esforcos em viagens de longa distancia, com
0 intuito de demonstrar ndo apenas o potencial do automovel, mas, sobretudo, a necessidade de
melhores estradas. A mais famosa dessas viagens exploradoras foi feita entre Detroit e Nova
York, em 1901. A viagem levou sete dias e meio (ST. CLAIR, 1986). No inicio do século XX, a
convencao passou a atrair um publico mais amplo, formado tanto por motoristas quanto por
fabricantes de automoéveis ao nivel internacional, estimulando, inclusive, a criagdo dos
congressos internacionais da estrada, cujo primeiro evento, entretanto, realizou-se, como vimos,
em Paris, em 1908.

Na escala inter-urbana ou regional, a primeira estrada concebida especialmente para o

automovel, nos Estados Unidos, foi aberta entre 1905 e 1907, ao longo da regi&o norte de Long

explosdo.
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Island, e possuia trinta quilémetros de extensdo (MACSHANE, 1984). A primeira lei federal
norte-americana sobre rodovias foi publicada em 1912. Até esta data, a abertura de rodovias era
uma responsabilidade unicamente dos estados, originando a criagdo, a partir de 1916, dos
primeiros departamentos estaduai s de estradas de rodagem nos Estados Unidos.

Mas, talvez devido as proprias dimensbes do territério norte-americano, durante os
primeiros vinte anos do seculo XX, vigjar pelos Estados Unidos continuava a ser uma aventura
destinada a poucos afortunados (ST. CLAIR, 1986: 3). Em outras palavras, o desenvolvimento do
gue chamamos hoje rodovias ndo acompanhava o aumento das vendas dos automoéveis. Nas
cidades, os bondes ainda eram considerados a ossatura do transporte urbano e os sublrbios
aguardavam uma rede de auto-estradas e autopistas (highways e expressways) que tornasse
possivel a prética de uma ampla comunicagdo por automoveis. Em resumo, até a década de 1920,
nem o homem rural, nem o citadino, podiam contar com uma rede eficaz de estradas urbanas, e
pode-se dizer ainda que a preocupacdo principal nestes anos foi nos Estados Unidos,
primeiramente em romper com o isolamento do homem do campo.

Contudo, alguns estudos chegam a apontar, inclusive, que uma das principais causas do
sucesso econdmico dos Estados Unidos, que se afirma neste periodo, pode ser atribuida a relagdo
visceral entre sua economia e aindustria de automoveis e seus derivados. (GERVAIS, 2004)

Como comenta St. Clair, este crescimento se deu durante as trés primeiras décadas,

estimulando outras atividades correl atas;

Desde 1920, a producdo e venda de automoveis, a provisdo de servicos de
mecéanica de automdveis, a construcdo e conservacdo de estradas, e o
provisionamento de outros servicos relacionados com 0s automéveis cresceram
consideravelmente. Um para cada seis empregos nos Estados Unidos dependia
diretamente do automovel. (1986: 3)
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O autor lista alguns fatores que contribuiram para o desenvolvimento da rede de auto-
estradas norte-americanas que em cinco décadas, nos anos 1960, j& alcancava todo o pais e as
principais cidades. Em primeiro lugar, ele cita o crescimento das vendas de automoveis e,
consequientemente, de seu uso como transporte urbano, cada vez mais fregiente. Depois, esse
fendmeno estaria relacionado a suburbanizacdo, permitida pelo fécil deslocamento do automovel.
E, por dltimo, a gradual participacdo governamental nas politicas de transportes publicos, como,
por exemplo, na sistemética substituicdo dos antigos bondes elétricos por 6nibus e no
financiamento para a abertura de autopistas e auto-estradas.

Embora Foster e Interrante (apud LEWIS, 1980), afirmem que 0s norte-americanos
“custaram a perceber 0 automével como um transporte de massa’, comparativamente, constata-se
que j& na década de 1910 e sobretudo ap6s a Primeira Guerra Mundial, dois fendbmenos

comegavam a se conectar: 0 boom automobilistico e a“ suburbanizagdo” . Foster resume:

Enquanto observadores vision&rios quase que imediatamente anteciparam a
capacidade do veiculo a motor de aprimorar a mobilidade e reduzir o isolamento
do homem do campo, levou-se um tempo maior para que se percebesse a forca
do seu impacto nas cidades. Ao mesmo tempo em que esses observadores
ficavam obviamente distantes de perceber a capacidade do automével de
incrementar a mobilidade dos residentes urbanos, e€les custavam a entender
como isso poderia aterar drasticamente o desenvolvimento urbano fisico.
(FOSTER, 1980: 461, traduc&o nossa)™

Como vimos, desde a década de 1890, engenheiros e planejadores publicos, como Hénard,
passaram a se preocupar com os problemas ocasionados pelo trafego e, conseglientemente, pelo
uso do automoével nas peguenas e antigas cidades européias. Enquanto isso, se por um lado, o

tamanho e a extensdo das novas cidades e do proprio territorio norte-americano |hes impediam de

14 “\While prescient observers almost immediately anticipated the motor vehicle's ability to enhance the mobility and
reduce the isolation of small town and rural dwellers, it took them somewhat longer to perceive its potential impact
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observar seu impacto nas cidades, o que se deu, como veremos, apenas no final da década de
1920, por outro lado, os Estados Unidos desenvolveriam mais rapidamente a sua indlstria
automobilistica

De todo modo, ja a partir do inicio da década de 1910, os congressos de estradas devem
ser analisados em paralelo, sgja com os livros ou projetos dos engenheiros e dos primeiros
urbanistas, sgja com os préprios congressos de “urbanismo” ou dedicados a assuntos correlatos,
onde o tema do automobilismo j& se afirma.

Um dos primeiros destes urbanistas a se deter sobre o tema da circulagdo nas cidades
francesas, especialmente em Paris, foi Emile Massard. Entre 1910 e 1928, este engenheiro, na
esteira dos trabalhos de Hénard, publicou uma dezena de relatérios chamando a atencéo para o
tema. O mais conhecido deles seria publicado em 1910, sob 0 nome de Code pour la circulation
urbaine™.

Outro dos urbanistas que rapidamente entenderam o impacto que o automovel traria para
as cidades foi Raymond Unwin. Sua obra Town Planning in Practice, editada em 1909, constitui
um dos primeiros manuais modernos de urbanismo. O lancamento de sua obra contribuiria para o
sucesso da adocdo pelos poderes publicos dos planos de extensdo das cidades européias,
sobretudo depois de 1918. A edicdo francesa, como se sabe, publicada somente em 1923 por
causa da guerra, pretendia contribuir, por sua vez, com exemplos concretos de planos de
remodelagdo para os arquitetos e engenheiros que se debrucavam sobre a lei Cornudet, de 1919.
A divisdo de fungdes para as cidades, proposta por Unwin, que deveria ser adotada nos planos
urbanos, constitui uma das primeiras sugestdes relativas ao zoneamento, mas o urbanista inglés

também se detinha em elaborar, em seu manual, recomendagdes quanto as vias. Para ele, estas

upon the American city. While they were obviously aware of its capacity for increasing the mobility of urban
residents, they were slower to understand how it might drastically alter the physical urban environment.”
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deveriam ser:

(...) tracadas e dispostas de maneira a servir de comunicacdo entre os diversos
pontos de uma cidade; (...) facilitar as correntes diarias de fluxo e de refluxo do
tré&fego — entre outros, entre a periferia e o centro, entre um distrito residencia e
outro de usina, entre correntes de bairros diversos e as estaces de trem, os
portos e os outros centros de atividade local . [1909 (1981: 203)]

Para Unwin, a largura, a organizacdo e os tracados das vias deveriam corresponder
igualmente a funcBes determinadas, decorrentes da separacéo dos diferentes modos de circulacdo
e suas respectivas velocidades. Isto é, elas também deveriam ser projetadas em funcdo do
zoneamento. Entretanto, a légica ferroviaria, culturamente mais importante, pesava sobre as
reflexdes do britanico escritas em 1909, quando o automével, pelo menos na Europa, ndo era
visto como um problema.

Inspirando-se menos em Hénard gque na tradicéo das proprias linhas férreas que, segundo
0 autor, comportavam vias internas para viaturas de velocidades maiores e vias externas para
trens de passageiros, ele adotava simplesmente dois tipos de vias: uma para circulacdo intensa e
outras menores, para circulagdes menos intensa.

Unwin também defendia que as vias principais deveriam ser retilineas, sobretudo, para
evitar as viradas bruscas que pudessem prejudicar o fluxo dos bondes e automoveis. As vias
retilineas se justificavam ainda porque representavam acesso direto de um ponto a outro,
comodidade para a utilizacdo de terrenos retangulares, facilidade e economia para a instalagdo de
linhas de bondes e, finalmente, porque se considerava que a simetria e simplicidade na visdo em
perspectiva produziam um efeito “agradavel” e “sedutor”.

Este estudioso reconhecia que a via retilinea poderia provocar monotonia. Para evité-la,

1> Sobre este e outros textos de Massard, ver Flonneau (2002).
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propunha pracgas nos cruzamentos das grandes vias (preocupacéo recorrente desde Cerda) e o
recurso pontual também de vias curvas, como as propostas de Camillo Sitte e os plangjadores
alemaes, pois, segundo ele, resolviam melhor as mudancas de direcdo do que as esquinas em
angulosretos.

Sob a 6tica do automdvel, a obra de Unwin parecia “timida’ diante da proposta de Le
Corbusier para a “Cidade Contemporanea de trés milhdes de habitantes’, exibida em 1922, pouco
antes da publicacdo de Town Planning in Practice na Frangca. Como se sabe, as preocupacdes de
Hénard com o futuro das cidades européias, desenvolvidas em funcdo do progresso do
automobilismo, sensibilizaria sobremaneira os projetos de Le Corbusier, que introduzia aqui
novas representagdes de cidade, agora sim, francamente calcadas no automével.

Entre 1922 e 1925, é possivel verificar como o tema do automovel havia conseguido
adeptos, também em outras fontes de época. De fato, nas manchetes dos jornais parisienses do
ano de 1923, separadas por Le Corbusier e publicadas em seu livro Urbanismo, grande parte é
dedicada a0 tema da circulagdo automobilistica. Artigos de jornais, como “Aprendamos a
circular”, “Os veiculos no teto”, “O Urbanismo”, “Para evitar o congestionamento”, “Um cavalo
para mil cavalos-vapor”, transcritas justamente dentro do sub-capitulo “A Circulacgo”, mostram
ndo apenas as hovas preocupacdes do arquiteto franco-suico, mas também como o tema havia se
popularizado entre 1909, data da divulgacdo das idéias de Hénard, e 1925, isto €, em apenas 15
anos (LE CORBUSIER, 2000: 118).

Em relac8o a rapidez deste processo, é importante comentar certas idéias apresentadas no
4° Congresso Internacional da Estrada, de 1923, em especial o trabalho apresentado por Emile
Massard. Ele também chamou a atencdo para o impacto que a velocidade introduzida pelas novas
tecnologias de transporte e circulagdo, como o automovel vinha trazendo para o préprio

desenvolvimento dos negécios. Como vemos, sobretudo a partir de 1920, j4 ndo sdo apenas
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esportistas ou fabricantes que se sentem interessados pelo automobilismo e pelo 0 que o
automovel trazia com ele. A velocidade e a mobilidade agora resumiriam o préprio progresso
alcangado pela sociedade moderna.

Para muito urbanistas, a partir de entéo, a velocidade seria um dos temas recorrentes em
seus discursos. Le Corbusier, por exemplo, sensibilizado pelo trabalho de Massard, sugeria que se
interditasse a circulacdo das viaturas a cavalo e de baixa velocidade nas vias principais; que se
separasse as demais vias entre circulagdo rapida e lenta; que se adotasse 0 sentido de méo Unica
para determinadas vias; que se regulasse 0 estacionamento; e gque se retirasse os bondes do centro
de Paris *®. Num crescendo ele, chegaria a afirmar que: “A cidade que dispde da velocidade

dispde do sucesso” [1925 (2000: 180)].

16 COMPTE RENDU de |e 4éme Congrés International de la Route. In: Annales de I'Ecole des Ponts et Chausées. v.
I, n. 11: 195-224, mar.-abril 1925.
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GRAPHIQUE INDIQUANT L'ACCROISSEMENT DE LA CIRCULATION OES VEHICULED
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Pode-se dizer que nestes anos sdo |angadas as bases do urbanismo moderno que seguiriam
quatro postulados basicos, ja anunciados em um outro congresso realizado em Estrasburgo no
mesmo ano de 1923, o Congrés International de I’Urbanisme et Higiéne Municipale. Le

Corbusier resumiria estes postulados em seu livro:

Descongestionar o centro das cidades para fazer frente as exigéncias do transito;
aumentar a densidade do centro das cidades para realizar o contato exigido dos
negocios; aumentar os meios de circulacdo, ou seja, modificar completamente a
concepcao atual de rua, gue se acha sem efeito ante o fenémeno novo dos meios
de transporte modernos. metrds ou carros, bondes, avifes, aumentar as
superficies arborizadas, Unico meio de assegurar a higiene suficiente e a calma
util ao trabalho atento exigido pelo ritmo novo dos negécios. [LE CORBUSIER,
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(1925), 2000: 91, grifo nosso]

Nos textos de Le Corbusier da década de 1920, ndo sO “circular” é uma condicdo da
cidade moderna, como o0 novo foco de atencdo passam a ser os “ritmos’ da circulagdo urbana.
Assim, o trafego na sua proposta para a Cidade Contemporanea, como ja havia sido classificado
em trés categorias. pesado, referente aos caminhdes de carga; leve, correspondente aos veiculos
passeadores; e rapido, para os veiculos que cruzam constantemente a cidade. Para cada categoria
de tr&fego, um tipo de via correspondente®’. Para o tréfego pesado, a rua deveria passar embaixo
do solo; para o leve, deveria passar ao nivel do solo, como forma de garantir a circulacéo
cotidiana para qualquer direcdo desgjada. Enfim, para o tréfego répido, e para as grandes
distancias, deveriam ser construidas vias para a circulacdo rapida em mao unica.

No caso de Paris, ele defendia a criacéo da Grande Travessia (“ l1a grande traversée” ), no
sentido leste-oeste, com poucos cruzamentos (segundo o proprio urbanista, os inimigos do
trafego), acima do solo, feitas em concreto reforcado e de grandes proporgdes, ou sgja, com
guarenta ou sessenta metros de largura.

Jean-Louis Cohen mostra a importancia de Hénard nestas propostas de Le Corbusier, no
que se refere & classificacdo das circulagbes e vias. Os dois “fantasmas’'® autenticamente
hénardianos, que insuflam o pensamento corbusiano nestes anos, seriam: “a ‘Nouvelle Grande
Croisée de Paris, - o cruzamento norte-sul/leste-oeste - da qual Le Corbusier toma emprestado a
suaidéia de grande via transversal leste-oeste, que estara presente em todos 0s seus projetos para

Paris redlizados entre as duas grandes guerras, e a rua sobrelevada, que ele endossa

integralmente”. (COHEN, 1982: 15)

" Na traduco inglesa (LeGates e Stout) de Le Corbusier, foi usado o termo route. Acreditamos que assim foi feito
para deixar mais claro, para os norte-americanos, a diferenca do conceito novo para as antigas ruas. A tradugdo em
portugués foi menos atenta a estas diferencas fundamentais e manteve o termo ‘rua’.
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Para Cohen, ainda, seria no Plano Voisin que Le Corbusier revelaria mais fortemente a
combinagdo operada por ele das teses de Hénard. Na Exposition International des Arts Décoratifs
de Paris, de 1925, Le Corbusier pretendia fazer uma apologia do automével, no seu Pavilhdo
L'Esprit Nouveau. O préprio arquiteto franco-suico declarou: “Como o automoével abalou as
bases seculares do urbanismo, havia eu concebido o projeto de interessar os fabricantes de
automével na construcdo do pavilhdo (...), uma vez que esse pavilhdo devia ser dedicado a
habitac&o e ao urbanismo.” [1925 (2000: 261)]

Assim, depois de oferecer suas idéias as companhias Peugeot e Citroén, foi a Aeroplanes
G. Vaisin, fabricante também de automoveis, que acabou financiando o projeto de Le Corbusier
para Paris, que acabou conhecido pelo seu nome e que foi exibido em 1925 e divulgado no livro
Urbanismo.

Em linhas gerais, este plano previa para Paris a criacdo de dois novos nicleos urbanos,
uma “cité’ de negdcios e uma “cit€’ residencial. O “lugar eterno do coracdo da cidade’, seria
respeitado, prevendo-se uma maha de comunicagdo composta de artérias de grande circulagéo,
nos sentidos norte-sul e leste-oeste, com até 120 metros de largura para os automéveis, mas
prevendo também lugar para o metr6 e o trem.

O proprio urbanista resumiria:

O Plano Voisin ndo tem a pretensdo de proporcionar a solugcdo exata para 0 caso
do centro de Paris. Mas pode servir para elevar a discussdo a um nivel em
conformidade com a época e para colocar o problema numa escala sadia. Opde
seus principios ao imbroglio das peguenas reformas com que iludimos nossos
espiritos no dia-a-dia. [LE CORBUSIER, 1925 (2000: 271)]

18 Estes fantasmas ainda pairavam em 1929 em seus projetos, como, por exemplo, nos planos que Le Corbusier
propde para S&o Paulo e para o Rio de Janeiro, onde as auto-estradas el evadas igualmente se cruzam no coracdo da
cidade.
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PLANO VOISIN . Fondation Le Corbusier, Paris.
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3.3.2 Asauto-estradas; nascimento de um conceito

Nestes anos, 0 processo de difusdo dos automoveis e sua progressiva introducdo em
propostas para a cidade receberiam ainda maior impulso na Unido Soviética. Segundo Cohen,
entre 0s europeus, 0s desurbanistas soviéticos compreenderam como poucos a influéncia que o
modelo ordenador do sistema inventado por Henry Ford teria sobre uma nova forma de
organizacao do territério, fazendo uso extensivo do automovel. Para eles, o automovel seria o
companheiro indispensavel para a atividade industrial, pensada para ser disseminada por todo o
pais. Inspirando-se em Soriay Mata, algumas propostas discutidas na URSS, se resumiam a uma
extensa fita serpenteante, onde os equipamentos urbanos, como residéncias, fabricas, escolas e
hospitais, iam sendo anexados a uma estrada, que fazia a ligac8o entre as cidades existentes,
relegando o resto, como um todo Unico, ao campo e as atividades agricolas (COHEN, 1993).

Superando a estrutura urbana tal qual ela havia sido historicamente definida, os
desurbanistas estariam, assim, contribuindo paraintroduzir, a partir da compreenséo do papel dos
automoveis, uma nova representacdo e forma ndo mais de cidade propriamente dita, mas de um
outro “modelo” de assentamento humano cuja “expansdo” e crescimento seria uma extensio
continua e linear no territério. (DALCO, 1973).

As primeiras discussoes, de fato, que passam a associar 0 automével a um sistema viario
interurbano nos EUA ocorreram em Detroit, quando, também na década de 1920, urbanistas
reunidos propuseram uma série de estradas de acesso “semilimitado”, isto €, reservadas apenas
aos veiculos automotores, batizadas de superauto-estradas. Um artigo publicado no ano de 1924
propunha o termo ‘freeway’ para designar as auto-estradas de acesso restrito aos automoveis e

livres assim de obstéaculos trazidos com o compartilhamento das vias entre diferentes meios de
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locomocdo e transporte (MACSHANE, 1984).

Entretanto, MacShane aponta que naquele momento, embora, como veremos a seguir, a
criacdo de ligacOes interurbanas por vias rapidas, agradaveis e seguras continuasse a ser
incentivada ou proposta em diferentes formas, muito mais do que construir auto-estradas, 0s

urbanistas passaram a buscar regular a circulagdo, o trafego e a vel ocidade nas cidades.

O relatério das conclusdes da International Conference of City Planning, realizada em
1925, em Nova York, também confirma as preocupagfes da época, com os automoveis, a
velocidade e agora, com os ritmos e modos da circulagdo. Para os participantes da conferéncia,
uma das maiores questbes da vida urbana moderna, era associar tais preocupagoes, naquele
momento, com o plangjamento urbano regional e o zoneamento (Vie Urbaine, 1926).

Segundo o relatorio, o crescente nimero de mortes causadas no transito por automoveis
(algo em torno de 17.000, em 1924) poderia ser minimizado com um plangamento regional
racional. As propostas para este plangjamento incluiam itens como: a regulamentacdo sistematica
da circulagdo de veiculos e pedestres; o melhoramento das ruas existentes pela supressao de
obstaculos; a colocacdo de pavimentagdo lisa; 0 alargamento das vias — de acordo com os tipos de
veiculos, e através de tracados mais retilineos possiveis; a criagdo de vias periféricas, para evitar
0 trénsito e o congestionamento dentro das cidades; o estabelecimento de passagens a niveis
diferentes nos cruzamentos (o que chamamos hoje viadutos); a construcdo de vias sobrelevadas
para o tréfico expresso, de forma a ndo interceptar o ar e aluz, e nem a atrapahar a circulacéo ao
nivel do solo; a substituicdo dos bondes pelos 6nibus; e, finalmente, 0 aumento da propor¢do de
espaco reservado as ruas nos planos de novos bairros (LA VIE URBAINE, 1926: 801-805).

Diversos participantes desta conferéncia afirmavam que os problemas apontados de
circulagdo e de transporte eram, principamente, de ordem administrativa e confirmavam as

solicitages pelo alargamento das vias e a diminuicdo dos cruzamentos. Alguns propunham a
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seguinte classificagdo das estradas: as de ligagcdo entre as grandes cidades; as de passagem; as
periféricas;, as de ligacdo entre as partes mais importantes dentro do perimetro urbano das
cidades; as que separassem as &reas industriais das areas residenciais e as grandes alamedas. Para
cada tipo de estrada, eram determinados: largura de via, largura de calcada, tipo de veiculo a que
se destinariam prioritariamente e o melhor tragado.

No relatério, encontramos também, indiretamente, mencoes as estradas e auto-estradas, ja
gue os planos urbanos deveriam considerar a regido e nd mais cada unidade urbana
isoladamente. Neste sentido, a contribuicdo de Raymond Unwin, um dos participantes desta
conferéncia, foi com o tema da “descentralizacdo e da extensdo controlada das cidades’, que
poderia ser feita através da criacdo de novas unidades urbanas periféricas (centros secundérios).

Nos debates, percebe-se, claramente, a idéia das “unidades satélites’ howardianas, mas
agora interligadas por rodovias. Diversos outros trabalhos pareciam confirmar a necessidade de
estudos sobre a “descentralizagdo” e o “planegjamento regional”, que podia variar de acordo com
os fatores de desenvolvimento local, como as indUstrias. Concluiase que o esforco de
descentralizacdo, que intensificava a importancia das periferias das cidades ja consolidadas, ndo
poderia se desvincular de uma sistematica organizacdo dos transportes e das vias de
comunicagao.

Em texto de 1928, Berlage também chama a atencdo, como tantos outros urbanistas
citados até aqui, para a regularizacéo da circulagdo, com o intuito de permitir uma vida urbana
saudavel e agradavel. Ocupando neste momento o posto de vice-presidente da Fédération
Internationale de I’ Habitacion e de I’ Aménagement des Villes, ele entendia que a extensdo dos
limites urbanos, isto &, a formagdo de areas suburbanas, bairros ou “cidades’ satélites planejadas,
permitiria uma fuga das grandes cidades e 0 encontro com este tipo de vida. Mais que isso: a

importancia da circulagdo seriatal que a extensdo urbana prepararia a cidade para o futuro, isso,
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por qué, a seu ver, jaera“(...) evidente que as exigéncias crescerdo gradualmente a medida que a
cidade passa do ambito de cidade de provincia para o de cidade mundial” (BERLAGE, 1928:
1.194, traduc&o nossa).*®

Berlage entendia igualmente que o centro da cidade continuaria a concentrar 0 maior
tré&fego, mas com a criacdo de outros centros, da mesma forma como Unwin propunha, as cidades
alcancariam uma outra escala. A circulacao répida permitiria a fécil comunicacéo entre 0s novos
centros, tornando as relacfes sociais possivels. Escrevendo um ano apés a publicacdo de Michel
Dikansky, La Ville Moderne. La Circulation. L'Habitation. Le Travail, que retomaremos mais
adiante, Berlage igualmente se questionava sobre como prever a intensidade da circulagéo,
apostando, como Unwin, Le Corbusier, e os mais importantes urbanistas dagueles anos, que o0s
planos urbanos, tanto quanto o zoneamento, poderiam auxiliar a respondé-1o.

Outro importante urbanista das décadas de 1920-1930, Robert Nouaille, privilegiava
também a escala interurbana. Em texto de 1934, para a Revista Urbanisme, ele andisava a
relacdo entre 0 urbanismo e a estrada de rodagem, afirmando que ela pressupunha, entretanto, um
paradoxo, pois se a primeira palavra, “urbanismo”, evocava o habitat urbano e a arte de construir
as cidades, a segunda, “estrada de rodagem”, evocava o campo. Segundo Nouaille, o catalisador
gue provocaria a juncdo destes dois elementos, aparentemente téo paradoxais, seria 0 automoével:
“Como duas substéncias quimicas indiferentes entre si, que entram em reacdo pela simples
presenca de um catalisador, a rodovia e a cidade passam a reagir pela chegada de um elemento
novo: o automével.” (1934: 49, traducéo nossa)

A preocupacdo do autor reflete as mudancas que estavam em pleno processo sobre 0 novo

19 «(.) quelle sera |'importance de | extension, puisqu’il est évident que les exigences croitront graduellement &
mesure que la cité passe du rang de ville de province a celui de ville mondiale.”

20« Comme deux complexes chimiques longtemps indifférents entrent en action par la seule présence d"un catalyseur,
laroute et laville se sont mis aréagir par le truchement d in element nouveau: |I"automobile”.
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papel das estradas e vias, com o0 advento do automével. O uso deste meio de transporte, agora,
deixava para tras o tempo em que estava relacionado ao turismo rural e as grandes viagens de
exploracdo do interior, como vimos. O caréter urbanizador das novas vias se revelaria no fato de
gue seriam elas as responsaveis por levar ao campo a infra-estrutura (como tentaculos) que antes
erarestrita aos limites urbanos, como esgotos, &gua encanada, iluminac&o publica etc.

Na contraparte deste processo, as ruas urbanas sofreriam mudangas, deixando de ser
tortuosas, com muito aclive ou declive, e receberiam arborizagdo, para que pudessem vir do
campo e penetrar nas cidades “numa identidade completa, de carater e de destinacdo” (Ibidem:
50). Para Nouaille no meio urbano a “estrada’ mudaria seu nome e se tornaria “rua’, mas
estariamos diante de uma mesma a quimia provocada pelo automovel.

Para ele a “auto-estrada” seria a forma perfeita da estrada, pois ndo representava mais a
idéia das ruas de uma cidade antiga: insegura e lenta. Pelo contrario, a “auto-estrada’ introduziria
certos elementos que modificariam os aspectos tradicionais das cidades, se tornando a via da
cidade futura. E resumia: “N&o se pode conceber a cidade moderna sem uma rede de grandes
artérias de circulacdo répida, verdadeiras “auto-estradas’, tanto pelas particularidades de seu
tracado quanto pel os elementos de sua construcdo” (Idem: 51, traducdo nossa). >

Entre esses elementos, o autor cita o uso do zoneamento, pois, de acordo com o setor de
atividades observado, estas poderiam acarretar grandes deslocamentos e circulagdo entre os
bairros. Buscando provar que o urbanismo, com seus instrumentos reguladores, nada mais seria
gue a expressao organizada de concepgdes profundamente humanas, Nouaille conclui seu artigo
dizendo que a “auto-estrada’ seria o instrumento para tirar a cidade moderna de sua carapaca de

cidade medieval e esta seria sua“verdadeira formula de progresso” (1bidem: 51).

2l “On ne peut concevoir la ville moderne sans un résau de grandes artéres de circulation rapide, véritables
autoroutes, tant par les particularités de leur tracé que les éléments de leur constrution.”

127



Ora, o texto de Nouaille chama a atencdo para ainda outras questdes linglisticas e de
vocabulario e para uma andlise necessaria dos mesmos, sem o que ndo podemos compreender
corretamente o préprio processo de abertura da Avenida Brasil, como desejamos.

De fato, como ja mencionamos, se 0 conceito de “auto-estradas’ toma forma no inicio do
seculo XX, nos Estados Unidos, este tipo de via se difundiria pela Europa nos anos de 1920 e
seriaa ltélia, com suarede de vias interurbanas construidas desde o Império Romano, a contribuir
para afirmar a diferenca entre as antigas “estradas’, de uma maneira geral, e as “auto-estradas’
propriamente ditas. Isto & as vias rdpidas concebidas especialmente para 0 uso do automovel. De
fato, M. Dikansky, em seu estudo sobre a “cidade moderna’ (1927), aponta as autostrade
italianas, como precursoras na Europa dos tipos de vias construidas especialmente para os
automoveis % Dikansky relata: “Sobre a iniciativa do engenheiro Puricelli, foram construidas
estas estradas, onde 0 acesso é vetado a qualquer outro veiculo que ndo o automével” (1927: 88).

As “autostrade’ italianas dariam origem a palavra auto-estrada, em portugués e que entre
nos comega a circular por volta de 1927, como nos revela o artigo “A Autoestrada’, publicado
pela revista A Bandeira em julho daquele ano. O articulista, mostrando-se absolutamente em
sintonia com Seus contemporaneos europeus e norte-americanos escrevia: “Dentro em breve [a
auto-estrada] corresponderd a uma causa nova: a estrada nova, a estrada convenientemente
adaptada ao automdvel, ampla, retilinea, desimpedida da pequena circulagdo” (A Bandeira, 1927:
41).

Suas caracteristicas incluiriam, ainda, pisos desenvolvidos especialmente para pneus, sem

atravessar locais populosos — elas passariam por fora das cidades (DIKANSKY, op. Cit.), como

22 E preciso lembrar aqui aimportancia que a fabrica de automéveis FIAT vinha adquirindo desde o inicio do século
XX, a0 lado das precursoras alemés e francesas.
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0s anéis viarios da Ringstrasse ou de Hénard, mas agora pensadas como anéis rodoviarios em
uma escala ainda mais ambiciosa.

O Dictionnaire de I’ Urbanisme e de I’ Aménagement (Op. Cit.), confirma a definicéo de
auto-estrada (autoroute) como um tipo de estrada (route) composta de vias separadas, de acesso
limitado e sem cruzamento com as demais vias de circulacdo ordinaria, destinada a circulagéo
rgpida e segura de automoéveis (carros de passeio, caminhdes, motocicletas e demais veiculos
sobre rodas) (MERLIN, 1988).

ApOs os debates sobre as freeways, as vias de acesso restrito a veiculos sobre rodas
ganham nos Estados Unidos 0 nome de express-ways. As primeiras vias construidas sob o novo
conceito possuiam larguras entre oitenta e cem metros, apresentando as mesmas caracteristicas:
cruzamentos a niveis diferentes e saidas do tipo trevo de quatro folhas e, ainda, “acesso limitado
e rampas de saida” (MACSHANE, 1984: 24), fruto da busca pela melhoria, ou fuga do trafego
interno das cidades norte-americanas.

A primeira mengdo as auto-estradas nos congressos internacionais de estrada teria se
dado, ndo por acaso, na sexta edicdo, realizada em outubro de 1930, em Washington. Elas
receberiam a classificagdo de estradas especiais, juntamente com as estradas consideradas
estratégicas militarmente.

Artigo de Lewis Mumford e Brenton MacKeyes, publicado na Harper’'s Monthly, em
agosto de 1931, intitulado “As auto-estradas que evitam as cidades, as vias reservadas aos
automéveis — Uma nova etapa na era do automével”, confirmou a popularizacdo dessas vias em
todo o mundo, bem como os trabalhos investigativos dos urbanistas dos anos anteriores. Sua
afirmacéo se baseava justamente na construcdo, durante os anos 1920, das grandes estradas
federais ou nacionais.

Durante 0s anos seguintes, 0S governos municipais e estaduais norte-americanos vao
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investir grandes somas de recursos para a construcéo destas vias. Os recursos vinham de fundos
especiais, como os New Deal Great Works and Projects. Diversas estradas interurbanas foram
abertas por estes servigos, sobretudo as que serviam as periferias (MACSHANE, 1984).

No meio urbano, propriamente dito, a crescente presenca do automével logo iria
transformar as cidades norte-americanas. Principalmente ao se abolir a tradicional caracteristica
recreativa das avenidas dos finais do século X1X, integrando, para tanto, nas novas propostas um
novo fator, a velocidade, que como vimos, ja era caro a diversos urbanistas dos anos 1920. O
abandono da antiga concepcao das avenidas se deveu essencialmente as diferentes propostas que
o urbanista Daniel Burnham desenvolveu para Chicago e Nova Y ork, e a movimentos de opini&o
publica, como o New York City Mouvement, que conheceram ampla divulgacdo nos Estados
Unidos durante o primeiro quarto de século. (MACSHANE, 1984)

Em 1960, uma viagem de carro ja podia ser feita nos Estados Unidos por uma extensa
rede de auto-estradas, que cruzava todo o pais. Como teria se dado o processo de difusdo do
automobilismo e do rodoviarismo, capaz de fazer com gue a situagdo norte-americana em quatro
ou cinco décadas se alterasse tdo rapidamente?

Como a questéo do automoével na cidade deu 0s seus primeiros passos no caso brasileiro?
De que modo, também entre nds, se formou um vasto sistema de rodovias a ponto de ao final dos
anos 1960 todas as capitais brasileiras — com excegdo de Manaus e Belém — estarem interligadas
por estradas federais? Como o automovel e as novas vias de circulagdo mudariam o “coragdo”

das cidades brasileiras, em especial o Rio de Janeiro?
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CAPITULO 4.

A NOVA CIRCULACAO VIARIA E SEUSATORESNO BRASIL

41 OSPRIMEIROSSINTOMASDE MUDANCA

Alguns estudiosos nos gjudam a remontar 0 processo de introducéo do automovel na
cidade e a tecer seus €los com a criagdo da industria automobilistica na Europa e nos Estados
Unidos ou ainda a colocar em paralelo os debates internacionais e brasileiros. Nestor Goulart
(REIS FILHO, s.d.), por exemplo, sustenta que o primeiro automovel teria chegado ao Brasil em
1891, importado por Santos Dumont. Gongalves (s.d) fala de 1893. Ja Telles (1984) citao ano de
1895, considerando o veiculo trazido pelo jornalista José do Patrocinio. E certo que estes veiculos
ainda seriam movidos a vapor e produzidos na Europa. O primeiro com motor a explosdo, da

marca Decauville, teria chegado ao Rio de Janeiro em 1900, segundo ainda Telles.
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O desgjo de modernizacéo e cosmopolitismo do Rio de Janeiro na virada do século XX e
a pressao dos atores envolvidos nas primeiras iniciativas de alargamento e hierarquizacdo das
vias da Capital Federal durante o periodo 1903-1906, como vimos, colocaram outros temas
ligados ao sistema viario em pauta naquela época.

Com as obras do periodo Pereira Passos, como vimos, as “avenidas’, entendidas como
vias hierarquica e funcionalmente superiores as “ruas’, se multiplicaram, ora unindo os pontos
nobres da cidade, ora se tornando 0s novos vetores de expansdo das éreas urbanizadas, sobretudo
em direcdo ao sul. Entretanto, como mostram as fontes iconogréficas das grandes avenidas
abertas no periodo, dada a sua propria magnitude, os automoveis eram ainda escassos.

Alguns sinais da presenca do automoével nas cidades brasileiras comecaram a ser sentidos
no ano de 1903, como, por exemplo, no asfaltamento das ruas do Distrito Federal (TELLES,
1984). Ao mesmo tempo em que eram criadas as primeiras leis de transito norte-americanas,
ainda em 1903, tem-se inicio o licenciamento de automoveis pela prefeitura da cidade do Rio de
Janeiro, que possuia seis automoveis circulando por suas ruas. Trés anos mais tarde, esse nimero
jderaquase seis vezes maior e 0 Rio de Janeiro ja contava com 35 desses veicul os.

Em S0 Paulo, a velocidade para o tréfego destes veiculos comegou a ser igualmente
regulamentada e, a partir de 1904, se tornou obrigatéria a licenca de habilitacdo para os
motoristas (REIS FILHO, s.d.). As obras viarias do periodo foram importantes para motivar a
criacdo, em 1905, ainda no governo Rodrigues Alves, da primeiralel federal —alei n° 1453 —, de
subvencéo aos estados brasileiros para a construcdo de estradas de rodagem.

A criacdo do Automovel Club do Brasil confirma a dupla finalidade do automével nestes
primeiros anos. um meio de transporte urbano e, sobretudo, um lazer de elite. Os estatutos do
Automovel Club exibiam dentre seus objetivos “ promover o desenvolvimento do automobilismo

no Brasil e obter o concurso das autoridades publicas para a construcao, restauracéo e reparacéo
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de estradas para os automoveis’ (TELLES, 1984: 558). O automobilismo no Brasil, nestes
primeiros anos, ainda era visto como um divertimento caro, de milionérios e excéntricos, como
vimos ser também nos Estados Unidos, e restrito a viagens exploradoras pelo interior do
continente, a exemplo das viagens empreendidas pelos construtores franceses, como a de Citroén
pela Africa.

Ora, alei federal de 1905, sublinhando o caréter Util das estradas, associando-as a criagdo
do Automével Club, que em seus préprios estatutos também difundiam a construcéo de novas
vias, movida pelo esporte e |azer, comegam a delinear um claro movimento que coloca o tema do
sistema viario, urbano ou intra-urbano, em primeiro plano.

Na escala urbana, ainda nos primeiros anos do século XX, uma série de medidas de
seguranga, como exames para a obtencdo de licenca de direcdo, leis sobre limitages e punigdes
sobre o0 excesso de velocidade, ou na obrigacdo da presenca de guardas de transito em alguns
cruzamentos foram rapidamente adotados.

Assim, em 1909, a pasta da I ndustria se separa da de Viagdo e Obras Publicas e embora 0s
transportes brasileiros a essa época estivessem concentrados nas linhas férreas e na navegacao
maritima e fluvial, o fato passou a evidenciar a importancia que as vias de comunicagdo haviam
adquirido no pais ndo s6 em meio século, como, sobretudo, a partir do periodo 1902-1906, no
governo Rodrigues Alves.

Nesse contexto cria-se, também em 1909, a Inspetoria de Obras Contra as Secas, que, pelo
Decreto n. 7.619, viria a absorver a estrutura da antiga Superintendéncia de Estradas e Obras
contra os efeitos da Seca. Até aguela década, a abertura e construgdo de estradas carrocaveis (de
terra), estavam associadas a atuacdo dos servicos dessa inspetoria, para resolver os problemas das
secas, enfrentados pelos estados da regido Nordeste, e desse modo, auxiliar a pasta da

Agricultura. Nestes primeiros anos do século XX as estradas abertas no nordeste, objetivavam
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ainda que de um modo ndo muito explicito, a combater os focos “potenciais’ de revoltas (como
acontecera com Canudos) ou a “supressao do cangaco” (GODOY, 1933: 57). O governo federal,
por meio da agdo da Superintendéncia de Estradas e Obras contra o Efeito das Secas e da
Comisséo de Acudes e Irrigagdo, buscava, ainda, resolver, com a abertura de estradas, o0s
problemas de isolamento, privagdes e subdesenvolvimento em que viviam os habitantes destas
regides, além de possibilitar 0 acesso de maguinarios e técnicos as areas gque receberiam as obras
de construcdo de agudes e barragens e perfuracdo de pogos.

A lei de 1905 seria aperfeicoada em 1910, orientando a politica rodoviaria federal
(TELLES, 1984) e daria um primeiro impulso ao desenvolvimento do automobilismo. De fato, o
nuimero de veiculos, que chegava a seiscentos em 1908, ja passaria, em 1913, para 9.915 veiculos
(O GLOBO, 29/07/1925).

Tendo as avenidas BeiraMar e Atlantica delineado as estruturas vidrias (e pouco a pouco
de lazer) para a zona sul, a partir de 1910, comecaram também a se formar opinides de outros
técnicos, entre eles o arquiteto Adolfo Morales de los Rios, preocupados principamente em
melhorar a ligagdo do Centro e os distritos suburbanos situados na Baixada Fluminense. Para
Morales de Los Rios, a Avenida Rodrigues Alves — “mundana’ e “econdémica’ na definicdo de
Hénard — se mostraria deficiente em pouco tempo (RIOS FILHO, 1959) e em sua proposta,
consta uma ligagéo da Avenida do Cais do Porto com os suburbios, sob a forma de uma grande
avenida — um grande eixo econdmico, se quisermos — de 64 metros de largura (o dobro da Beira-
Mar), cujaintencdo era beneficiar ndo apenas as estagdes servidas pelas estradas de ferro Central
e Leopoldina, como também os seguintes bairros. Catumbi, Sdo Cristovdo, Caju, Benfica,
Manguinhos, Méier, Penha, Inhalima e Irgja. Entretanto, a abertura desta avenida foi rejeitada,
devido, entre outras razdes, ao seu alto custo paraa época. (RIOS FILHO, 1959)

Nas cidades e, sobretudo, no Distrito Federal, a difusdo dos automoéveis se tornava cada
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vez mais evidente. Depois das avenidas BeiracMar e Atlantica, uma das vias abertas com a
finalidade de integrar novas regides ao perimetro urbanizado do Rio de Janeiro foi, sem divida, a
Avenida Niemeyer. O engenheiro José de Oliveira Reis (1977) se refere a ela como uma estrada,
gue teria sido primeiramente aberta em 1916 pela familia Niemeyer (Conrado Jacob de Niemeyer
e Alvaro Conrado de Niemeyer a frente), sendo posteriormente integrada ao sistema publico e
inaugurada durante o curto periodo de Paulo de Frontin na prefeitura do Distrito Federal, em
1919.

A Avenida Niemeyer seria uma das primeiras estradas urbanas abertas sem nenhuma
referéncia aos tradicionais caminhos oferecidos e explorados pelas estradas de ferro, contribuindo
paraintroduzir uma nova no¢éo de mobilidade em relacéo ao tragado das estradas.

Além disso, sua abertura entre 0 mar e a montanha, por exemplo, introduziu novas
representaces de cidade, qual segja a de se explorar o litoral como paisagem urbana e a de
associar 0 automével ao turismo. Como ressaltava a Revista BRAZIL-FERRO-CARRIL, tratava
se de uma obra de embelezamento e de real utilidade (1916: 874).

Desde a sua inauguracdo, a Avenida Niemeyer permitia o giro completo da Tijuca a
Avenida Beira-Mar, passando pela Gavea, pelo Leblon e por Ipanema, chamando a atencéo para
um segundo anel viario agora assegurado por estradas de rodagem em volta da cidade e suas
areas urbanizadas.

Como nos apontou Clay MacShane, o elo de parentesco entre as antigas “avenidas’ e as
primeiras “auto-estradas’, tem de ser buscado nas tentativas de melhorar a circulagdo nas cidades,
mas, também, na propria problemética de estruturacdo da expansdo urbana. Aquelas tentativas
estdo expressas na crescente popularizacdo do automével nas primeiras décadas do século XX

como meio de locomogéo para os habitantes dos arredores das grandes cidades e nos planos de
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remodelagdo e expansdo que se multiplicariam em raz&o do aumento demogréfico. Na verdade, é
aqui que se instala ndo so a problematica da formacao dos suburbios, como também, agora, de
seu adensamento. Mas, no caso do Rio de Janeiro é também visivel a radicalizacdo do processo
de divisdo social das zonas norte e sul da cidade. As fotos da inauguracdo da Av. Niemeyer ndo

nos permitem esquecer da presenca do automovel, das “auto-estradas’ e do papel que

desempenharam nesse processo.

Inauguracéo da
Avenida
Niemeyer.
REIS, 1977: 73.

A tendéncia de afirmacdo do automovel na cidade, esbocadas nas primeiras décadas do
seculo XX, seria, contudo, refreada durante a primeira guerra e ganharia novo impulso s6 com o
fim do conflito. No Brasil, em 1919, a Ford ja inaugurava sua primeira unidade de montagem de
veiculos importados. Entretanto, a questédo do automovel também se afirmava entre nds, como

VimOos, € NOS Casos europeus e norte-americanos somente entre os anos 1920-1925, envolvendo

! RevistaBrazl Ferro-Carril, de 20 de novembro de 1916. Ano VI, n. 129; 874.
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debates sobre 0 mundo econdmico e rural tanto quanto sobre as relagdes urbanas e mundanas.

42 A FORMACAO DO PENSAMENTO RODOVIARISTA: a atuacio dos engenheiros
e suas entidades

4.2.1 Os congressos hacionais de estrada de rodagem

Estudos e pesquisas realizados nos primeiros anos do seculo XX por parte dos
engenheiros da Ecole des Ponts et Chaussées, e que contavam com ativa participagdo dos
membros dos automoveis clubes, foram grandes incentivos para a realizagdo dos congressos de
estrada ?. Sabe-se que os engenheiros da Ecole des ponts vinham atuando na segunda metade do
século XIX, sobretudo no campo das estradas de ferro. Entretanto, a partir de 1896, a Ecole
comecaria a mudar esta tendéncia voltando a investir nas estradas carrocaveis, iniciando a
unificagdo do sistema viario das Estradas Nacionais Francesas. Rapidamente esta politica levaria
a que sua admiravel rede de estradas nacionais fosse considerada “Unica no mundo” (apud
BRUNOT, COQUAND, 1982: 413).

Dada a cooperacdo técnica e artistica desenvolvida com a Franca de longa data, o Brasil
contaria com uma forte ligag&o com os engenheiros da Ecole nos primeiros anos do século XX,
guando se iniciaram 0s congressos internacionais de estrada, em 1908. (BRUNOT, COQUAND,
1982; PEREIRA, 1988) Esses lacos seriam ainda mais fortes por ocasido da criagdo dos
congressos de estrada brasileiros, a partir de 1916.

Estes congressos também comecaram tendo a frente engenheiros e amantes do

automobilismo, que, por sua vez, representavam diversas categorias profissionais. Em um

2 Como se sabe, a Ecole fora criada em 1737, na Franca, como um misto de escola de engenharia e um escritdrio de
obras, para cuidar essencialmente das estradas carrogaveis do império francés.
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periodo de guerra, o 1° Congresso Naciona de Estrada de Rodagem foi importante férum
brasileiro de discussdo, realizado no Rio de Janeiro sob o patrocinio do Automével Club do
Brasil, com 0 apoio do Ministério da Viagdo e com a presenca das representaces de diversos
ministros de estado, governadores e entidades civis.

Segundo o nimero especia darevista Brazl-Ferro-Carril sobre este congresso (GRACA,
1916), a realizacdo de um evento sobre este tema era desgjavel desde 1905. As obras de
melhoramentos empreendidas durante o governo de Rodrigues Alves haviam revelado a
importancia que a modernizacdo das redes de comunicagdo poderiam proporcionar a economia
brasileira, figurando, entre elas, os novos sistemas de viacéo e transporte. O autor de um artigo na
Brazil-Ferro-Carril, Jodo Cordeiro da Graga, um dos fundadores do Automével Club do Brasil,
citava o exemplo dos Estados Unidos e da Good Road Conventions (Associacdo Nacional das
Boas Estradas), que com as mesmas preocupagdes e com um contexto semelhante ao brasileiro,
de comunidades espal hadas por tao vasto territorio, vinham obtendo grande sucesso.

O artigo discorria longamente sobre a politica de estradas de rodagem nos Estados Unidos
e na Europa, com o objetivo final de incentivar a adesdo dos governos brasileiros a causa
rodoviarista, a0 mesmo tempo em que procurava fazer entender que as ferrovias, ao surgirem,
teriam interrompido o desenvolvimento natural das estradas de rodagem e que era a hora de se
recuperélo, em beneficio do desenvolvimento econémico nacional, inclusive.

No discurso de abertura, o0 ministro Tavares Lira também chamava a atencdo para o fato
de que as ferrovias eram insuficientes para resolver os problemas de viagdo de um pais tdo grande
como o Brasil, buscando nas estradas de rodagem “os instrumentos por exceléncia do nosso
engrandecimento” (apud LEITE, 1957: 28). Segundo o ministro, o baixo custo de construcéo e
conservacdo, a facilidade do tréfego e a diminuicdo da importacdo de material para a construgdo

de ferrovias aconselhavam a preferéncia, daguele momento em diante, pelas estradas de rodagem
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(apud LEITE, 1957).

O 1° Congresso Nacional de Estradas de Rodagem se dividiu em cinco segdes, com as
respectivas comissdes: técnica, legidativa, militar, financeira e executiva. A técnica, que contava
com Aardo Reis como membro, ficaria responsavel por estudar um “Plano Geral da Viagdo de
estradas de rodagem do Brasil”, integrando um plano pré-aprovado na escala federal, pela
Inspetoria de Obras Contra as Secas, com demais planos estaduais, bem como propor solugbes
para projetos de construcéo e conservagao das estradas de rodagem. A comisséo legidlativa ficou
de dar as diretrizes para a criagdo de organismos rodoviérios federais, estaduais e municipais,
inclusive de uma Comissdo Nacional Permanente, para viabilizar a realizacdo dos proximos
congressos, enquanto que a comissao militar ficou incumbida de avaliar e eleger as estradas de
rodagem estratégicas °.

Para este evento, o0 Automével Club do Brasil chegou a elaborar um manifesto dirigido a
nacdo onde concluia “sem as estradas de rodagem os automoveis se reduzem a objetos
improdutivos e santué&rios, e as estradas de ferro em artérias sem veias e rio sem afluentes’
(TELLES, 1984: 593).* Percebe-se neste discurso tanto o papel ainda complementar que as
rodovias desempenhavam na economia brasileira, quanto uma nova estratégia para subverter esta
situacdo, sobretudo por parte do grupo de atores sociais reunidos no Automével Club e em certos
cargos politicos no novo ministério. A intengdo dos defensores das estradas de rodagem era, até
entdo, auxiliar o transporte ferrovi&rio. O entdo Presidente do Clube de Engenharia, Jodo

Cordeiro, diria a Paulo de Frontin, no manifesto do Automével Club do Brasil:

O caminho de ferro e o telégrafo sdo os grandes civilizadores do mundo; porém,

3 A financeira seria responsavel por padronizar custos para a construco das estradas, enquanto a executiva ficaria
incumbida de criar codigos de sinais de trafego.

* Percebe-se neste discurso o forte simbolismo da comparac&o das estradas com o sistema venoso do corpo humano:
as estradas de ferro seriam as artérias e as de rodagem, as veias.
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eles tém a sua utilidade limitada. (...) As estradas de rodagem sdo, pois, o0s elos
gue as ligam, fazendo cessar a solucéo de continuidade e, sem elas, 0 progresso
de uma civilizagdo, mesmo longinqua, serd forcosamente muitissimo mais
retardado. (BRAZIL FERRO-CARRIL, 1916: 13)

Num primeiro momento, a peculiaridade do papel reservado as rodovias estava em
“estabel ecer comunicagdes rapidas e baratas entre centros popul 0sos e mercados consumidores’,
como pode ser percebida nos pronunciamentos de abertura tanto do ministro quanto de Cordeiro
da Graca, neste primeiro congresso (TELLES, 1984: 593).

NoO congresso, aparece ainda em destaque o trabalho de Armando de Godoy, propondo
uma tributagdo especia destinada exclusivamente a construcdo e conservacdo de estradas de
rodagem (TELLES, 1984). Godoy seria insistente neste ponto em diversas oportunidades,
deixando claro que somente uma tributagdo que incidisse sobre o veiculo automotor, as pegas e
0s acessorios poderia construir e conservar as estradas brasileiras.”

Lentamente, o discurso dominante nos meios técnicos e dos demais defensores do
automovel passa a olha-lo como um meio de transporte independente e importante para o alcance
de todo o territorio nacional, sublinhando assim a sua vinculagdo com a abertura das rodovias
para muitos um instrumento de desenvolvimento nacional.

Os congressos de estrada, ao lado da agdo ampla do Automével Club, contribuiriam para
consolidar o pensamento rodoviarista agora no ambito dos engenheiros e do pessoal técnico. A

preocupacdo primeira destes congressos seria “promover a construgdo, o melhoramento e a

conservagao das estradas de rodagem em todos os estados do Brasil” (TELLES, 1984: 593) e

® Como ele mesmo reconheceu durante a palestra realizada no Clube Rotaryano de Juiz de Fora, publicada como
artigo na Revista da Diretoria de Engenharia, em setembro de 1935. Em 1930, 14 anos depois do | Congresso
Naciona de Estradas de Rodagem, ele voltaria a falar sobre isso em outra palestra, realizada no Automével Club do
Brasil, no Rio de Janeiro, e de novo em 1934, dessa vez por ocasido do V Congresso Nacional de Estradas de
Rodagem, com a conferéncia O verdadeiro destino do imposto aduaneiro sobre a gasolina e sobre os elementos
consumidos pelo automével (REVISTA DA DIRETORIA DE ENGENHARIA, 1934). Seu empenho foi reconhecido
vinte anos mais tarde, o que permitiu a criagdo do DNER, em 1937, tornando-se Godoy parte da comissdo executiva.
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recuperar, assim, 0 seu papel no desenvolvimento econémico do pais, 0 que vinha sendo
salientado, mas sem suscitar iniciativas de folego. Um dos principais pontos do congresso de
1916 foi justamente a solicitagdo da tdo desejada abertura da estrada de ligagdo da capital com a
cidade serrana de Petrdpolis, tema que voltaria a ser debatido a partir da visdo cada vez mais
ampla do territério e do “problema’ a ser resolvido, nos trés outros Congressos Nacionais de
Estrada de Rodagem da década de 1920: em 1922, 1924 e 1926.

O 2° Congresso Nacional de Estradas de Rodagem, realizado em 1922 no sal&o nobre do
Clube de Engenharia, reiterou a necessidade do estabel ecimento de um plano geral de estradas de
rodagem, a cargo do governo federal, 0 que mostra que pouco se avancava entre 1916 e 1922 em
relacéo ao Plano Geral de Viagdo. Esta seria a temética de quase todos 0s congressos dali para
frente, visando a conexao entre os diversos planos estaduais.

Neste sentido, ainda em 1922, foi publicado e dada ampla divulgacdo pelo Ministério de
Viagao e Obras Publicas, 0 Decreto n. 4.450, que passaria aregular a concessao de subvengdes ao
Distrito Federal e aos estados para a construcéo e conservagao de estradas de rodagem, visando,
assim, atender as recomendacfes do congresso daguele ano. Tais estradas, construidas por
iniciativas privadas ou pelos estados, deveriam ser de uso publico e procurava-se através das
subvencdes, a multiplicagdo destas novas vias. O 6rgéo fiscalizador seria a Inspetoria Gera de
Fiscalizagdo das Estradas de Ferro, evidenciando, ainda neste momento, a dependéncia de tais
vias astradicionais vias do transporte ferroviario.

Estas discussdes que pouco a pouco colocam novos atores em cena, na defesa e aumento
do uso de automéveis merecem ser cotejados com outras iniciativas. De fato, em 1923, mesmo
ano da retomada dos congressos internacionais da estrada, se redliza na cidade de Santiago do
Chile a V Conferéncia Internacional Americana, onde, pela primeira vez, as republicas

americanas reconheceram oficialmente que a construcdo de estradas de rodagem e o transporte
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automotor eram fatores de importancia na solucéo de seus problemas comuns (RODRIGUES,
1955). Pode-se dizer que o0 1° Congresso Pan-Americano de Estrada de Rodagem, realizado em
1925, em Buenos Aires, responderia a recomendagdes diretamente formulados na conferéncia de
Santiago.

Uma das resolucdes deste evento havia sido de declarar permanentes 0s congressos pan-
americanos de estrada e recomendar a criacdo, em cada pais membro, de uma Secdo Nacional de
Estrada de Rodagem, com o objetivo de “apresentar de propria iniciativa todos os projetos ou
proposi¢des que (...)" concorressem “(...) para o0 desenvolvimento e fomento das rodovias
americanas’ (apud RODRIGUES, 1955: 23).

Na verdade, nos anos 1920, apds a escala urbana, regiona e nacional, o automével
estimulava propostas ainda mais ambiciosas. Em 1925, a principal razéo da realizacdo de um
evento do porte do 1° Congresso Pan-Americano de Estradas de Rodagem era o projeto de
construcdo de uma rodovia pan-americana que permitisse a ligagdo entre as principais capitais do
continente. Neste congresso foi eleita uma comissdo técnica internacional para dar inicio aos
estudos da grande via, da qual fazia parte o engenheiro brasileiro Joagquim Timétheo de Oliveira
Penteado.

Entretanto, desde 1924 no 3° Congresso Nacional de Estrada de Rodagem, o engenheiro
Joaquim Antunes Catramby, j& apresentaria também um plano que na escala nacional sugeria que
as rodovias se comportassem como uma infra-estrutura de transporte independente, abstraindo-se
de consideracdes sobre aintegracdo com as ferrovias e os portos. Como se V&, no mapa da pagina
seguinte, o Plano Catramby seria uma primeira resposta a estas preocupacgdes nacionais que, no

entanto, se conectariam a partir de agora a propostas internacionais.
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Plano Catambry.
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O engenheiro brasileiro propunha, assm, oito linhas reunidas em duas categorias de
rodovias: estradas federais ou troncos de penetracdo, estradas estaduais ou de unido dos estados.
As duas estradas-tronco principais ndo poderiam deixar de ser a ligag&o entre a capital federa e
S0 Paulo (linha de rodagem sul) e a de ligagdo com Minas (linha de rodagem norte), iniciando
pela Rio-Petrépolis (BRASIL, 1926: 629).

Este plano representa o primeiro do género e teve grande circulagdo nos anos seguintes.
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Na verdade, como podemos constatar, no periodo 1924-1926, as questdes viarias sob a ética dos
automovel's, passam rapidamente a ser discutidas no Brasil também em outros foruns, além dos
CcoNgressos  pan-americanos, como em revistas associativas ou especializadas, como, por
exemplo, a Brazl-Ferro-Carril e a Bandeira, entre outras, ou nos debates que envolveriam os
planos de expansdo urbana. Entretanto, é notavel como o tema ganharia, também, espagcos em
jornais de grande circulagéo.

De fato, em 1924, no 3° Congresso Nacional de Estrada de Rodagem, havia surgido a
proposta da redlizacdo de uma exposicdo automobilistica no Rio de Janeiro. A exposicéo,
organizada pelo engenheiro Adelstano Porto d’Ave, um dos integrantes da diretoria do
Automovel Club do Brasil, acabaria por acontecer entre 1° e 16 de agosto do ano seguinte sendo
considerada como mais um dos fatores a impulsionar “(...) o desenvolvimento rdpido e o
crescente melhoramento de nossas estradas para automoveis’ (BRASIL, 1925: 53).

E curioso notar como o jornal O Globo, que acabava de ser langado em 29 de julho
daguele ano, daria ampla cobertura ao evento. De fato, tratando-se de um periddico recém-criado
€ notével observar que desde a primeira pagina de sua primeira edi¢do, o tema do automobilismo
se impunha. As reportagens do jornal sobre a “t&o esperada pelo grande publico” Exposicéo de
Automobilismo, Autopropulsdo e Estradas de Rodagens, também chamada | Exposicéo

Internacional de Automéveis do Rio de Janeiro, tiveram inicio no dia 31 dejulho °.

® A exposicdo teve uma inauguracdo mais solene na tarde do dia 1° de agosto, um sébado, depois do amoco
oferecido pela Ford Motor Car Company do Brasil a comissdo executiva promotora do evento, ao prefeito do Distrito
Federal, Alaor Prata, ao ministro da Viagdo, Francisco S, ao ministro da Agricultura, Miguel Calmon, e ao
presidente do Automdével Club, Otavio da Rocha Miranda. A exposicdo ficaria aberta pelos préoximos 15 dias,
cobrando mil réis pela entrada.
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Foto do stand da Voisin
veiculos (la voiture desrois)
no Album da| Exposicéo
Automobilistica. Rio de
Janeiro. 1925.

Acervo Rodolfo Porto d’' Ave.

Nesta primeira reportagem, o jornal registrava o “assombroso aumento dos automoveis’,
antevendo o destague que seria dado no jornal a exposicdo propriamente dita. A matéria
informava que no Brasil 0 niUmero de automdveis passava de 2.772, em 1922, para 12.995, em
1923 Lembremos que os Estados Unidos j& possuiam 77.000 veiculos em 1905, nimero
semelhante a0 que a Francga iria possuir em 1913. Entretanto, os nimeros mencionados pelo O
Globo contrastavam com outros. nas reportagens escritas sobre a exposi¢éo, Henri Ford, que
estava pelo pais de olho no comércio da borracha, afirmava j4 haver vendido cingiienta mil
veiculos de suas montadoras desde 1919, e que esperava vender nos proximos 18 meses mais
cinguienta mil. Com certeza é atento a estas perspectivas de expansdo do mercado que a General
Motors instalava também sua montadora em S&o Paulo, no mesmo ano da exposi ¢ao.

Outros industriais marcavam sua presenca no evento. De fato, a exposi¢ao reunia, aém da
Ford e da General Motors, representantes de outras industrias européias e norte-americanas,

como a Pirelli e a G. Voisin (a mesma empresa financiadora do Plano Voisin de Paris, projeto de
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Le Corbusier). Estas companhias estrangeiras faziam seus produtos importados ficarem
conhecidos e consolidavam, assim, um mercado, expondo seus automéveis e acessorios, e
também 6leos, pneus e gasolina.

A forma como aimprensa se referia ao evento mostra que o foco da exposi¢ao ndo estava
apenas nas questdes estritamente vinculadas ao automobilismo, como as famosas corridas pelo
Circuito da Gavea, muito menos na comercializacdo de componentes e pecas de veiculos ou de
automovel's eles mesmos.

De fato, nareportagem intitulada “ Uma iniciativa brilhante. O que representa a exposi Gao
de automoveis’, percebe-se claramente a importancia que o desenvolvimento de abertura de
estradas voltadas especificamente para os automéveis significava para certos grupos,
principal mente para aquel es que desde antes da Guerra vinha defendendo a abertura de uma nova

ligacdo entre Rio e Petrdpolis. O articulista ressaltava:

Esse empreendimento, que justifica todos os leitores, oferece, sobretudo em
Nosso pais, téo longe de qualquer producdo, a vantagem de animar as iniciativas
da criagcdo de estradas e caminhos, e, conseqientemente, desenvolver o turismo.
Do quanto estamos atrasados em matéria de automoveis dignos desse nome é
exemplo a propria dificuldade que por vezes embaraca (...) os trabalhos da mais
urgente utilidade, como ha pouco se verificou a Estrada Rio-Petrépolis, sempre
téo retardada, menos por culpa dos particulares que dos poderes federais e
locais.

Assim, com nossos aplausos a belissimainiciativa do Automével Club do Brasil
[da realizacdo da exposicdo], vao todos os desgjos de que poderes publicos
comecem a considerar com maior carinho o alcance econbémico do
desenvolvimento automobilistico entre nés. (JORNAL O GLOBO, 01 ago.
1925)
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Ry ¥ Vistade uma corrida
4 . disputada na Avenida Beira-
e Mar, durante al Exposicéo
g Automobilistica. Na placa,
agradecimentos ao diretor A.
Porto d’ Ave. Acervo Rodolfo
Porto d’ Ave.

O sucesso da exposicdo faria com que as estradas de rodagem recebessem mais atencéo
das autoridades nos relatorios do Ministério da Viagéo, ao longo da década. Naguele ano, a
mencao a exposicao destacava a continuidade da acdo governamental em facilitar a adesdo dos
estados na construcdo de estradas de rodagem, o que mostrou que a iniciativa da entidade
promotora do evento, buscando ampliar ainda mais o alcance de sua plataforma em defesa do
automovel, havia alcancado éxito.

Entretanto, no primeiro relatério do Ministério de Viagao e Obras Publicas na presidéncia
de Washington Luis, em 1926, mostra que sob certos aspectos, havia divergéncias na condugdo
de uma politica voltada para o setor. A politica de subvencdo, por exemplo, seria criticada,
justamente por deixar a iniciativa por conta apenas dos estados ou de entidades privadas, sem
uma coordenacdo federal. O novo governo via nisso uma ineficiéncia dos governos anteriores e,

assim, enquanto o nimero de automéveis no pais crescia exponenciamente’, o quadro da

" Em 1929, o nimero de veiculos importados atingia a impressionante marca de 53.928, segundo dados de O
GLOBO, de 29/07/1925.
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situagdo das estradas nacionais pouco evoluia. E certo também que o tom do relatério que fora
elaborado por um governo eleito sob a égide do automobilismo ndo podia ser diferente.

Também ndo poderia ser diferente, pelas mesmas razoes, a critica velada no relatério, ao
proprio fato de os estados possuirem uma politica de construcdo de sistemas rodoviarios
independente do governo federal, e apoiada, principalmente, na tradicéo de atuacdo das entidades
ligadas a0 automobilismo. Na visdo do relator, a acdo do governo federal estava entravada,
principalmente devido a burocracia, ou falta de interesse, que impedia a liberacdo de recursos
para estes fins. O Ministério ndo hesitava em constatar que: “(...) outro tanto ndo aconteceu com
0os estados, que foram logo entregando seus sistemas rodoviarios, tirando partido do
aperfeicoamento do automobilismo” (BRASIL, 1926: 3).

Embora, sem desmerecer a iniciativa do Automoével Club na realizaco da exposicdo de
1925, o governo federal buscava, a partir de agora, estabelecer a criagcéo de redes e sistemas
viérios, refor¢ando as propostas surgidas nos congressos de estrada, como o Plano Catambry.

Ora, 0 4° congresso de estradas de rodagem brasileiro, realizado no mesmo ano de posse
do presidente Washington Luis, em 1926, j& se beneficiava dessa atitude mais afirmativa do
governo federal e convidava o proprio Presidente da Republica a assumir a presidéncia de honra
do congresso. A principal deliberagdo deste congresso foi a criagdo do Fundo Especia para a
Construcéo e Conservacdo de Estradas de Rodagem, posto em pratica logo no ano seguinte, pela
Lel Federal n. 5.141, de 5 dejaneiro de 1927.

Durante o discurso de abertura, proferido pelo ministro da Viagdo, Victor Konder, além
das referidas homenagens aos feitos do Presidente Washington L uis pelas estradas de rodagem de
Sdo Paulo, ainda quando governador daquela provincia, por duas vezes insistiu-se em deixar
claro que néo existiarivalidade entre as estradas de rodagem e as de ferro. O que mostra tensdes e

resisténcias que existiam entre algumas das grandes companhias de estrada de ferro e os
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defensores de um sistema rodoviario. Insistiu-se, assim, em afirmar que o que se buscava cumprir
era “estabelecer a harmonia e a cooperacdo entre ambas’ e que “um bom sistema de viagdo é
também poderoso fator para manter a unidade naciona” (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1926d:

127-128).

Foto da mesa de abertura do
IV CNER, de 1926. Ao
centro, Washington L uis.
Revista Brazil-Ferro-Carril,
Rio de Janeiro, ano XVII, n.
483, dez. 1926: 724.

A meza que presidin os Irabalhos do congresso

Além das secBes de comissdes tradicionais, este congresso incluiu a secdo referente a
circulagdo interestadual, intermunicipal e urbana, responsavel por legislar sobre conservacao,
sinalizacdo, dimensdes, criacdo de 6rgaos especiais e tréfego das estradas de rodagem, bem como
regulamentar o tr&fego nas cidades, principamente no Rio de Janeiro (BRAZIL-FERRO-
CARRIL, 1926h: 724-727).

Na verdade, até esta data, os trabalhos nos congressos internacionais de estrada
continuavam sendo apresentados segundo a estrutura montada desde o primeiro congresso e
ainda discutiam sem muita especificidade o novo sistema em diferentes escalas: urbana, regional,

territorial. Uma questdo como o problema da circulagéo nas estradas e nas ruas das cidades,
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congestionadas pelo trafego, era discutida, por exemplo, numa mesma secdo. Falava-se também
sobre a circulagdo giratdria nos cruzamentos (os carrefours a giration, propostos por Hénard), e
da m&o Unica nas ruas estreitas, a0 mesmo tempo que da separacdo por tipo de circulagdo, do
estacionamento de veicul os, ou da educacdo do pedestre, indiscriminadamente.

Entretanto, a inclusdo na pauta de discussdes da preocupacdo em regulamentar o trafego
no Rio de Janeiro, mostrava dois fatos novos. Primeiramente, que parte dos interesses nas boas
estradas de rodagem agora incluiam as vias internas as cidades. Por outro lado, que as grandiosas
e inovadoras avenidas projetadas no periodo Passos, ja comecavam a ndo comportar, agora com o
crescimento do nimero de automoveis, o volume de trafego, entravando a circulagdo e refreando
avelocidade e a mobilidade, sobretudo na érea central.

De todo 0 modo, as escalas de alcance das novas vias construidas deste momento em
diante estavam em mutag&o, passando a associar, entdo, as que partiam e chegavam ao coragéo da
cidade e que percorriam todo o territério.

Neste sentido, no 5° Congresso Internacional da Estrada realizado também no ano de
1926, em Mildo, curiosamente foram organizadas duas secOes que merecem um olhar mais
atento: a quinta e a sexta, que tratavam, respectivamente, do desenvolvimento e da remodel acéo
das cidades frente aos interesses da circulagdo e sobre as estradas especiais reservadas aos
automovels.

A quinta secéo visava realizar um estudo aprofundado e comparativo sobre os principios
da edificacéo e dos planos de remodelacéo e extensdo das cidades, como condicdo indispensavel
a uma boa circulagdo nas vias de comunicacdo. Entre as conclusdes apresentadas, destacaram-se
as preocupagdes para que os planos de extensdo compreendessem uma area de investigacao

suficiente para abranger ndo apenas a &rea central da cidade, mas, sobretudo, sua periferia, e que
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deveriam estar concentrados na indicagdo das principais linhas de tra&fego, procurando sempre
coordenar suas agdes ao plano geral de remodel agéo.

Neste congresso foi indicada a realizacdo de planos de remodelacdo e extensdo em vérias
cidades pelo mundo, inclusive no Rio de Janeiro, com especia enfoque as redes vi&rias intra e
interurbanas e as vias criadas especialmente para os automoveis.

Em 1929 aconteceu 0 1° Congresso Pan-Americano de Estrada de Rodagem, cujo
principal objetivo foi a realizagdo de estudos e propostas para a construcdo de uma estrada
internacional que interligasse todos os paises da América por meio de suas capitais. Neste
congresso, entretanto, reconheceu-se que a constru¢cdo de uma Unica via exigiria maiores
esforgos. Sendo assim, procurou-se estabelecer regras de construcéo e sinalizagao, objetivando a
padronizacdo e o reconhecimento de rodovias como partes integrantes de uma rede pan-
americana. Ficou assim consagrado o conceito de uma rede rodoviaria de alcance
intercontinental, como se no mapa a seguir, em vez de uma sO estrada de rodagem principal
(RODRIGUES, 1955).

Essa rede partiria de Washington, nos Estados Unidos, passando pelo México, pela
Guatemala, por El Salvador, por Honduras, pela Nicaragua, pela Costa Rica, pelo Panamé, pela
Colémbia, com uma ramificacdo pela Venezuela, e pelo Equador e Peru, de onde partiriam duas
ramificagdes, uma para o Chile e outra percorrendo a Bolivia, a Argentina e o Uruguai,

terminando no Brasil, por S&o Paulo, que se ligaria a capital pela Rio-Petropolis.
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422 AS“BANDEIRASAUTOMOBILISTICAS’:

o Club dos Bandeirantes e osideais de integracdo territorial pelasrodovias

Nos debates sobre o desenvolvimento do pais da década de 1920, envolvendo a questéo
automobilistica e viéria, ndo podemos deixar de mencionar o Club dos Bandeirantes. O projeto de
defesa nacional deste grupo estava vinculado a propostas de toda a sorte que objetivassem a
organizacdo — inclusive militar — e a integracéo do pais (CARVALHO, 1998). Os instrumentos
para a realizagdo desta unidade e integracdo nacionais estariam reservados aos meios de
comunicacdo e de transporte, em especial, 0 rodoviarismo. A importancia desta entidade na
historia politica e cultural brasileira ainda esta para ser aprofundada, mas pode ser percebida
pel os dados que conseguimos reunir.

O Club dos Bandeirantes do Brasil foi criado no periodo de consolidacdo da visdo
rodoviarista no Brasil, no governo Washington Luis, entre 1926 e 1927. Com sede no Rio de
Janeiro, o Club foi colocado sob a direcdo do engenheiro Aldestano Porto d'Ave, um ativo
membro do Automével Club e do Touring Club do Brasil. Entretanto, a propria participacdo de
Porto d’Ave em associagOes diversas ligadas ao tema, mostra que o “automobilismo” e o
“rodoviarismo” comegavam a envolver grupos de interesse cada vez mais heterogéneos, embora a
causa fosse comum e talvez por isso mesmo, a rapidez e dimensdo com que no pais elites
econdmicas, politicas ou técnicas abracaram a defesa de um tema ou de outro e as vezes de
ambos.

Embora*“ carioca’, afundacéo do clube se deu em S&o Paulo. De fato, a fundagéo do clube
ocorreu no dia 24 de agosto de 1926 (eleito o Dia dos Bandeirantes), na sede da recém-criada
Associacdo de Estradas de Rodagem de Séo Paulo, apds viagem de trés a quatro dias, em

automovel, liderada por Porto d’ Ave entre o Distrito Federal e a capital paulista.
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Como membro da Comissdo Técnica do Automével Club do Brasil, aidéia da viagem foi
proposta a Porto d’ Ave pela associacdo para verificar in loco a possibilidade de se restaurar a
historica estrada de terra, de 1728, que ligava o Rio de Janeiro a Sdo Paulo.

A entidade paulista queria realizar uma viagem, uma bandeira, como se dizia a época,
para comemorar a posse de Washington Luis na presidéncia da Republica e a viagem de Porto
d’ Ave serviria para provar que o trajeto era possivel, inspirando a criagdo do clube®. A sede da
entidade, localizada no 19° andar do Edificio Odeon, na Praca Marechal Floriano, no Rio de
Janeiro, foi inaugurada no dia 21 de abril do ano seguinte.

Entre julho de 1927 e junho de 1929, o Club dos Bandeirantes publicou o periédico A
Bandeira, onde os ideais de seus sOcios estavam expressos nas secdes “A Terra e o Homem” e
“A DefesaNaciona”. No primeiro nimero da revista, foram publicados os seis estatutos do clube
e a cada novo numero se publicava o Decalogo Bandeirante ou os Dez Mandamentos do Homem
Bandeirante, como se autodenominavam o0s integrantes da entidade. Nesses estatutos e
mandamentos estavam tragadas as diretrizes do clube, voltadas sempre para as questfes caras ao
grupo, como aidentidade, o patrimonio e a unidade nacionais.

A extensa lista de mais de dois mil sicios’ inclufa politicos, como Getulio Vargas — entdo
ministro da Guerra de Washington Luis — e o préprio presidente, como um dos seus maiores

freglientadores, médicos, empresarios, homens de cultura, intelectuais, educadores, jornalistas —

8 A viagem, chamada de Bandeira Automobilstica Washington Luis, seria, de fato, realizada no dia 12 de novembro
de 1926. Em nota na revista Brazl Ferro-Carril, de 29 de julho deste mesmo ano, a associagdo menciona a
realizac8o em breve da tal viagem de inspe¢do, a bordo de um carro Bandeirante. Acreditamos que esta inspecéo,
realizada entdo por Porto d'Ave, ndo apenas serviu de inspiragdo para a criagdo do Club, mas iguamente para o
nome da revista publicada pelo 6rgdo, A Bandeira.

® Para citar apenas alguns dos socios: Jalio Furquim Werneck, Graca Aranha, Jdlio Prestes, Carlos Sampaio, Castello
Branco, Nilo Peganha; Francisco de Paula Rocha Lagoa, Leonidio Ribeiro, Gustavo Barroso, Roberto Salles Guerra,
Carlos Seidl, Arminio Fraga, Evandro Chagas, Belisario Penna, Francisco Serrador, Antenor Mayrink Veiga, Mauro
Pederneiras, Francisco Assis Chateaubriand, Procopio Ferreira; Everardo Backheuser, Vicente Licinio Cardoso,
Adhemar Marinho; Heitor da Cunha Mello, Nereu Sampaio, Francisco Couchet, Nestor de Figueiredo, Eduardo
Kneese de Méello, entre inlmeros outros.
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como Monteiro Lobato, fundador da sede de Nova York, quando de sua estada por la —,

engenheiros, arquitetos — como Luiz Moraes, construtor do Instituto de Manguinhos — e todos 0s

promotores do movimento do “neocolonia” no Brasil, como José Mariano filho, Heitor de Mello,

Nereu Sampaio €tc.

A referéncia ao rodoviarismo e a0 automobilismo aparecia logo nos dois primeiros

estatutos do clube:

1 — Congregar pessoas nutridas de espirito e de audacia desportiva, que se
interessem, vivamente, pelos assuntos brasileiros, estimulando viagens e
exploracBes pelo interior do pais, organizadas de molde a assegurar perfeito
conhecimento das nossas belezas e riquezas nacionais, e real proveito para as
Nossas ciéncias, letras e artes.

2 — Promover, por todas as formas ao seu alcance, o interesse publico e
particular em favor do turismo, do desenvolvimento dos meios de transportes, da
viagcdo aérea, fluvial e maritima, das boas estradas de rodagem, sua conservagao
e restauracdo. (A BANDEIRA, 1927, p. 3)

Em um de seus discursos no Club, Porto d’ Ave reconhecia aimportancia dos transportes:

Sem divida alguma, as nagdes que se mantém a vanguarda do progresso séo,
incontestavelmente, as dotadas de meios de comunicagdo mais eficientes, mais
econdmicos e mais produtivos. Deste modo, posso assegurar que € o transporte,
hoje em dia, o fator preponderante para o desenvolvimento de uma nagdo e para
0 surto progressista de uma nacionalidade. (PORTO D’ AVE, 1927, p. 34)

Mais afrente, Porto d’ Ave continuava:

O decélogo do bandeirante determina gue se deva sobrepor a tudo a integridade
e a unidade da patria. Ora, a estrada de ferro e a de rodagem sd0 0s maiores
instrumentos da civilizagcdo para o incremento da riqueza dos povos, para a
uniformidade de seus caracteres fisicos e morais, seus costumes e seus idiomas,
e para a facilidade de administracéo e de instrucdo. (PORTO D’AVE, 1927, p.
34)

Ao longo dos nimeros de A Bandeira, encontramos diversos artigos sobre automobilismo,

incluindo questdes relativas a combustivel, tipos de automoveis e projetos de estradas, e,

principalmente, relatos sobre as episddicas viagens em automoveis dos socios pelo interior do
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pais, sobretudo pelas regides de Minas Gerais e S0 Paulo. A grande maioria destas empreitadas
partia da sede do Rio e era chefiada pelo diretor do clube. O préprio Porto d’ Ave chegou a
projetar o trajeto fluminense da Estrada Rio-S&0 Paulo (TELLES, 1984), possivel mente motivado
pela mesma viagem que inspirou a criagdo do Club.

Um dos artigos chama nossa atencdo em especial. Com o sugestivo titulo de “ Obstéculos
irritantes’, onde o autor reclamava dos entraves que ainda atrapalhavam o pleno desenvolvimento

do rodoviarismo no Brasil:

Por todo o pais se procura construir rodovias. O automével, dentro de alguns
anos, resolvera, em grande parte, 0 nosso atormentado problema dos transportes,
do qual depende essencialmente 0 nosso desenvolvimento social e econémico.
Mas enguanto uns constroem, outros, que nada em prol fazem, ainda por cima
criam obstéculos irritantes a expansdo automobilistica, a utilizagdo das rodovias.
S8o, em geral, as municipalidades do interior, que nenhuma obra publica
realizam, pois a receita arrecadada é pouca para custear uma infinidade de
empregadinhos. As municipalidades ndo constroem, nem conservam as
rodovias. (A BANDEIRA, 1927, p. 35)

| Porto d’ Ave em viagem por
| estradas mineiras.
| Acervo Rodolfo Porto d’' Ave.
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As duar baratas bandeirantes, deante do Edificio Imperio, no momento em que se aprestavam para

o inicio do gramfc raid ‘Rio - B. Horizonte - S. Paulo - 3. Horizonte.

Saida da Cinelandia
de uma*“bandeira
automobilistica”
promovida pelos
socios do Club dos
Bandeirantes, em
frente da sede do
clube. Revista A
Bandeira, Rio de
Janeiro, agosto 1927.
Biblioteca Nacional.

423 A RODOVIA SOB O PONTO DE VISTA DO URBANISMO:

a contribuicdo de Armando de Godoy

Durante os anos estudados neste capitulo, € importante ressaltar ainda a obra de alguns

dedicar a0 assunto, ligando-o a causa do automével e das rodovias.

engenheiros que iriam se preocupar mais particularmente com a expansao da cidade e de seu
sistema viario, entre eles, Saturnino de Britto e, sobretudo, Armando Augusto de Godoy. De fato,
apos as obras de 1903-1906 se falaria de um plano de intervengfes para o Rio de Janeiro ja em
meados da década de 1910. Preocupado com o saneamento e a higiene das cidades, Saturnino de
Britto, naguela década, foi o primeiro afalar em plano de conjunto para a cidade. Durante os anos
de 1921-1922, no contexto do arrasamento do morro do Castelo e da organizacéo da Exposicéo
Internacional e em 1923 no 1° Congresso Brasileiro de Higiene, o tema voltaria a tona.

Entretanto, talvez tenha sido Armando de Godoy o primeiro dos jovens urbanistas cariocas a se

No Congresso Brasileiro de Higiene, Godoy apresentou um trabalho intitulado “ Algumas
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idéias sobre aremodelacdo de cidades’, na sessdo temaética dedi cada as recomendagdes higiénicas
para remodel agdo das cidades (tema 3)™°.

Godoy entendia ser “inadidvel um plano de conjunto para o Rio de Janeiro”. Para ele,
todo plano de melhoramentos deveria atender aos problemas basicos, como os de abastecimento
de &gua e de rede de esgotos, relacionando-os, e € aqui que Godoy inovou também, aos
problemas da viacgo. Godoy concluiu que até aquele momento, 1923, esse plano ainda ndo havia
sido feito, pois as questdes de saneamento, de fato, ndo haviam sido enfrentadas articuladamente
entre 1903-1906. Por outro lado, desqualificando o saber da geragdo de Saturnino Britto,
acreditava que tampouco existia profissional entre os brasileiros capaz disso. Para ele, o
responsavel por este plano deveria ser um especialista em problemas urbanos.

Engenheiro formado pela Escola Politécnica do Rio de Janeiro e considerado por alguns
da primeira geragéo de urbanistas brasileiros, Armando Augusto de Godoy dedicou grande parte
de sua atuacdo profissional as questdes sobre o futuro das grandes metrépoles, como atesta sua
biografia publicada na Revista Municipal de Engenharia, de janeiro de 1945. Entretanto, como
bom membro da geracdo de profissionais da década de 1920-30, dedicados as questdes urbanas,
uma de suas maiores preocupagdes seria com a circulagdo e os transportes, envolvendo ndo
apenas os limites da cidade, mas também os temas do tréfego e da velocidade, bem como da
expansdo urbana. Sua biografia, lancada na publicagdo Urbanismo no Brasil (LEME, 1999),
destaca sua atuagéo nas questdes do urbanismo — “ciéncia’ agora no Brasil, que ele gudou a
colocar em discussdo — e dos planos de remodel agdo para as cidades.

As opcdes que Godoy fez durante sua vida profissional atestam o foco de suas intengoes:

ele participaria da comissdo técnica e da direcdo, durante muitos anos, do Automovel Club do

19 Para este tema, também expuseram seus trabalhos os médicos J. P. Fontenelle, Octévio Ribeiro da Cunha, Moraes
Coutinho e Luiz Vianna, entre outros.
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Brasil, o que o levou a participar ativamente da organizagdo dos Congressos Nacionais de
Estradas de Rodagem e também dos Congressos Pan-americanos; elaborou o anteprojeto que
criariao DNER, sendo integrante da Comissdo Nacional de Estradas de Rodagem; foi técnico da
Diretoria de Obras Contra as Secas; vigijou a Europa, durante o ano de 1937, para estudar
melhores combustiveis para o transporte rodovidrio; lutou para a redizacdo dos planos
urbanisticos para as grandes cidades brasileiras, entre elas Goidnia e, sobretudo, a capital federal,
sendo presidente da Comissdo do Plano da Cidade. Como se sabe, ele seria também o elo de
ligacdo entre o escritorio de Donat-Alfred Agache e a antiga Diretoria de Obras.

Ao longo de trés textos escritos entre 1933 e 1936, para a revista Viagao, para a Revista
da Diretoria de Engenharia e para o Jornal do Commercio, percebemos o cardter unificador e
civilizatério que o engenheiro atribuia a rodovia: “obra de aproximacdo continua entre as racas e
nagdes, bem como entre as classes sociais’ (GODOY, 1933, p. 53), dizia ele primeiro; “ela se
impde sob o0 ponto de vista da unidade brasileira’ (GODQY, 1935, p. 617), diria ele depois. E,
finalmente: “Com efeito, a rodovia moderna cresce de importancia continuadamente e
desempenha um papel atamente civilizador” (GODOY, 1933, p. 57). A judtificativa da

importancia das rodovias era simples para este engenheiro:

Conforme indica o radical desta palavra [cidade], civilizacdo se irradia dos
grupamentos urbanos; portanto, com a construcdo de rodovias, ligando as
cidades ao campo, a influéncia civilizadora que €l as desenvolvem é muito maior
e alcanca melhores resultados. (...) As rodovias que partem dos centros urbanos
diminuem as desigual dades existentes entre 0 homem da cidade e o que lavra e
cultiva a terra. Elas constituem verdadeiros bulevares, desenvolvendo-se além
dos limites naturais das vilas, impulsionando a sociabilidade por onde elas
passam, intensificando a vida espiritual dos moradores do campo. E € esta a
funcdo mais nobre e delicada que lhes reservou o destino. (GODQY, 1943b, p.
256)
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A percepcdo de Godoy para este problema |he ocorreu ao assumir a Inspetoria de Obras
Contra as Secas, nos primeiros anos da década de 1930, quando se deparou com o estado de
abandono e pendria em que viviam ndo somente as vias de acesso a regidao Nordeste, como,
consequentemente, toda a populacdo. Ele ndo aceitava, em nome de um elevado grau de
civilizagdo, “qualquer tentativa de regionalismo e de separacdo entre as diferentes partes de nosso
pais, entre o norte e o sul” (GODQY, 1933: 53) e defendia o grande papel de via de integracéo
gue estaria, a seu ver, destinado a futura Estrada Rio-Bahia.

No seu artigo sobre a Inspetoria, 0 autor chamava a atencéo dos homens de governo a
respeito da importancia das rodovias e de suas possibilidades econdmicas, dém da sua
importancia tanto na solugcdo dos problemas fundamentais do pais, quanto na manutencéo da
unidade nacional. Godoy continuava aqui sua campanha para a criagdo de impostos e taxas
destinadas ao financiamento, a construgdo e ao custeio das rodovias, e que deveriam incidir sobre
os veiculos e as substancias por eles usadas.

Em uma série de artigos reunidos em seu livro A Urbs e os seus Problemas, de 1943,
Godoy voltaria a tocar no assunto sobre impostos e taxas, como, por exemplo, em “Algumas
faces do problema rodoviario no Brasil”. Este engenheiro aproveitaria para, neste texto, destacar
a gigantesca obra que deveria ser realizada no Brasil, do ponto de vista rodoviério. Aproveitava,
ainda, para lembrar a carreira politica de Washington Luis e o fato de que o sistema rodoviério
pedia, a ocasido, planos rodoviérios completos.

Godoy foi um dos que mais escreveram sobre o plano de Agache, sobretudo em relacéo a
uma de suas maiores preocupacdes, o trafego urbano, como exposto em seu artigo publicado em
1932, sob o titulo “O problema do tré&fego através do plano de remodelacdo”’. Para este
engenheiro, a principal vantagem dos planos de remodelacdo estava no fato de tratarem os

problemas urbanos em conjunto. Ele entendia que, dentre os elementos que mais influenciaram
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para que as grandes cidades buscassem a realizagdo destes planos, o problema do trafego era o
gue mais se destacava, principalmente se associado as propostas de zoneamento. A distribuicdo
dos bairros de acordo com a classificagéo de suas fungdes e atividades facilitaria a comunicacéo
entre eles, proporcionada pelas vias plangjadas, o que parecia ser uma “evolucdo natural” das
cidades contemporaness.

O artigo transcorre sobre assuntos que hoje nos parecem 6bvios, mas, na verdade,
representavam algumas das preocupagdes recorrentes da sociedade industrial com um modo de
vida novo e, de certa forma, assustador para a maioria da populagdo, cujo passado rural ainda
estava bem recente.

Godoy defendia o aumento da largura das ruas; 0 estabelecimento de vias embaixo ou
acima do solo para permitir o trafego de trens elétricos; o0 estreitamento das calgcadas e a sua
transferéncia para debaixo de galerias colocadas na parte de frente do pavimento térreo dos
edificios (adotadas no plano de Agache e, posteriormente, pela Comisséo do Plano da Cidade do
Rio de Janeiro) ou mesmo debaixo do solo; a proibicédo de carga e descarga de veiculos nas horas
de maior circulagcdo de veiculos, e o estabelecimento de tipos de vias de acordo com suas
velocidades, vias de m&o Unica, sinais luminosos apenas onde necessario, etc. (GODOY, 1933;
REZENDE, ALVES, 2004).

Ele afirmava ainda que as novas vias deveriam “apresentar todas as facilidades quanto ao
grade, ao calcamento, aos Sinais e aos cruzamentos com as outras vias, a fim de que os veiculos
nelas se desloquem em excelentes condi¢des, sem embaracos de espécie aguma’ (GODOY,
1933: 198).

Finalmente, Godoy considerava que o problema do trafego era tarefa que exigiria a maior
atencdo das administragbes municipais, justificando no caso do Rio de Janeiro, a criagdo, a

responsabilidade e o patriotismo de uma equipe especialmente dedicada a discutir estas questdes:
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a Comissdo do Plano da Cidade, que, ndo s sera criada no governo de Washington Luis, como

ele viriatambém a presidir.

43 AS ACOES RODOVIARISTAS NO GOVERNO DE WASHINGTON LUI'S (1926-

1930)

A trajetoria politica de Washington Luis Pereira de Souza se fez notar quando se tornou
deputado pelo estado de Sdo Paulo, em 1913, ocasido em que era presidente do Automével Club
do Brasil. Seus primeiros atos legislativosincluem a Lel Estadual n° 1.406, de 13 de dezembro de
1913, determinando o aproveitamento do trabalho de presidiarios na construgdo e conservagao de
rodovias (REIS FILHO, s.d.). Estalei se originava de um projeto antigo de W. L uis ainda quando
secretario de Justica e Seguranca Publica, cargo que assumiu em 1908, e visava a reorganizagao
do sistema penitenciario. Ta projeto iniciava, assim, uma aproximagdo de W. Luis com o tema
gue o tornaria célebre em sua carreira politica — o rodoviarismo e, nele, “reconhecia-se, pela
primeira vez, a competéncia do governo estadual para construir, conservar e melhorar estradas
em regime de administragdo direta” (REIS FILHO, s.d.: 56).

Em 1915, Washington Luis assume a prefeitura de S&0 Paulo, dando inicio a um
programa de construgdo, conservagao e melhoria das rodovias municipais. Conseguiu construir
trezentos quildmetros de rodovias e organizar, em maio daquele ano, 0 1° Congresso Paulista de
Estradas de Rodagem (REIS FILHO, s.d.) e 0 1° Congresso Nacional de Estradas de Rodagem,
do qual jadiscorremos, contou também com suas iniciativas.

Dentre as resolucdes do 1° Congresso Paulista de Estradas de Rodagem, figura, com
destaque, a criagdo de uma Associagdo Permanente de Estradas de Rodagem, cuja primeira
diretoria seria composta pelo proprio Washington Luis, como presidente, e Anténio Prado Janior,

futuro prefeito do Rio de Janeiro, como tesoureiro. Washington Luis ia assim sedimentando a
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base de sua campanha para o governo da provincia de S&o Paulo e para a presidéncia da
Republica, que lhe rendeu, como sabemos, os frutos esperados, assumindo a presidéncia da
provincia de Sdo Paulo em 1920, onde permaneceu até 1924.

Como vinha sendo defendida por vérios engenheiros nos Congressos Nacionais de
Estrada de Rodagem, uma taxa destinada apenas para a constru¢éo e manutencdo das rodovias
seria uma das primeiras criagdes de Washington Luis, quando presidente da Provincia de Séo
Paulo. Esta taxa incidia sobre a importacdo de automdveis, acessorios, sobressalentes e gasolina,
exatamente como havia sugerido Armando de Godoy no 1° Congresso Nacional de Estradas de
Rodagem. Os poderes publicos comecavam a considerar a época que essas taxas permitiriam
fornecer: “(...) recursos para o inicio da execucdo de um programa rodoviério que redundaria em
benéfico estimulo progressista as populagdes do interior, as pequenas lavouras e as pequenas
induUstrias de zonas ndo atingidas pelos tracados ferroviarios, intensificando a producéo e, logo, a
permuta de valores’ (BRASIL, 1926: 29, grifo nosso).

Uma das primeiras obras rodoviérias de W. Luis como governador foi a abertura da
Estrada S&o Paulo-Campinas. No ano de suainauguracéo, em 1921, Washington Luis ele criariaa
Associacdo de Estradas de Rodagem de S&o Paulo, estabel ecendo o Plano Rodoviério do Estado.
Cinco anos mais tarde, tal associagdo daria lugar a Diretoria de Estradas de Rodagem de S&o
Paulo, considerada o primeiro érgéo rodoviério brasileiro (REIS FILHO, s.d.).

A rede rodoviéria construida por ele em Sao Paulo, com dois mil quilémetros de estradas
(BRAZIL-FERRO-CARRIL, 19263, p. 25), contribuiu enormemente para o desenvolvimento
comercia do estado, bem como para a sua agricultura e indUstria. Para os rodoviaristas, essas
acoes deveriam ser levadas aos demais estados, dando respaldo a um dos lemas mais importantes
da campanha de Washington Luis a presidéncia “Estradas e mais estradas’ — também

compartilhado pelos socios do Automével Club do Brasil.
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Washington Luis em viagem entre
S0 Paulo e Santos. REIS FILHO,
s.d.: 54.

O discurso de Washington Luis, durante a campanha politica, buscava revelar a
importéncia das rodovias, sobretudo em sua articulagdo com as ferrovias: as estradas de ferro
eram por ele consideradas pioneiras no papel de comunicacdo defendido para as rodovias, mas
sua acdo seria lenta ou incompleta se ndo houvesse continuidade pelas estradas de rodagem

(BRAZIL-FERRO-CARRIL, 19264). Para Washington L uis, a explicacdo era simples:

A estrada de rodagem € o complemento indispensavel da estrada de ferro porque
ela consegue levar a influéncia benéfica da estrada de ferro e, por conseguinte,
da civilizagdo e do progresso, a zonas que ficariam isoladas sem €ela, e,
reciprocamente, ela traz de volta a estrada de ferro o beneficio do tréfego novo
gue Ihe podem fornecer essas regides. (...) Se [a estrada de ferro] se completa
pela estrada de rodagem, irradia a sua agdo em uma zona muito mais intensa.
(...) Longe de ser uma concorréncia para a estrada de ferro, a estrada de rodagem
€ um auxilio poderoso que aumenta seu trafego. (BRAZIL-FERRO-CARRIL,
19263, p. 25)

Vimos como a defesa da complementaridade dos sistemas ferroviério e rodoviario foi
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também enunciada, jA com W. Luis eleito, no 4° Congresso Nacional de Estrada de Rodagem em
1926. Presidente de origem paulista, agora morando no Rio, W. Luis e suas realizagdes seriam
objeto de editorial de 30 de dezembro de 1926, darevistaBrazl Ferro-Carril. O texto comparava
a atuagdo de Washington Luis por S8o Paulo, frente a abertura da extensa rede de estradas de
rodagem, as agdes empreendidas na capital federal no inicio do século XX por figuras de politica
local como Pereira Passos, Lauro Miller, Oswaldo Cruz e Paulo de Frontin. Para os editores,
esses politicos vinham contribuindo para transformar o Brasil em um novo pais (BRAZIL-
FERRO-CARRIL, 1926d), como agora o Presidente eleito.

Na presidéncia da Republica, Washington Luis continuaria a basear sua politica no
rodoviarismo, simbolo de sua trajetéria. Dirigindo-se ao Congresso Nacional, por ocasido da
Segunda Exposi¢&o de Automobilismo, em 1928, ele resumiria: “ precisamos de estradas todas as
horas do dia e paratodos os dias do ano.” (BRAZIL-FERRO-CARRIL,1928a: 493)

Ora, como vimos, até o ano de 1927, as questBes relativas a aberturas de estradas de
rodagem, pelo governo federal, estavam administrativamente vinculadas a Inspetoria Federal de
Obras Contra as Secas. A partir do governo de Washington Luis, reparamos, entretanto, uma
significativa alteragdo nas agdes rodoviaristas, reflexo direto do amadurecimento do presidente
no trato destas questdes em suas agoes anteriores.

Pode-se dizer que no relatério das acBes do Ministério da Viagdo e Obras Publicas, de
1927, percebe-se que a intencdo do governo continuava sendo que as rodovias concorressem para
alimentar as vias férreas, ajudando a formar e ampliar uma rede ou um sistema de comunicagtes
e transportes, que incluia também os portos.

Entretanto, & medida que em seu governo comegou a ampliar 0 campo de discusséo e a
presenca do automovel, estimulada pelos atores em atuagdo, 0 cendrio passa a ser outro. De fato,

percebeu-se uma forte mudanca nas politicas publicas e as estradas de rodagem aparecem cada
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vez mais como “componente acelerador da evoluc&o das novas vias de comunicagdo”, gracas afeé
depositada no automovel. Segundo o relatério, o veiculo motor possuia a vantagem de poder
trafegar a qualquer hora e em qualquer diregdo, gerando, portanto, “(...) a forga disseminadora
das boas estradas de rodagem”.

Ja na introducdo do préprio relatério de 1927, o Ministro de Viagdo e Obras Publicas,
Victor Konder, chama a atencdo para a modificagdo proporcionada pelo veiculo motor a trama
viatéria e aos meios de transporte. Tais modificagdes, no inicio timidas, se dariam
progressivamente, como pudemos acompanhar pelas discussdes travadas nos congressos de
estrada que analisamos neste capitulo, principalmente devido ao caréter ainda complementar que
as rodovias assumiam frente as ferrovias: “Coube ao Sr. Washington L uis apreender no seu mais
largo ambito a significagdo do momento atual para 0s nossos transportes e com tal clareza e
profundidade que chegou a formula-sintese caracteristica de seu governo no que toca a esta parte
do nosso progresso econdmico: governar é abrir estradas™” (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1928b,
p. 494).

Mais que uma homenagem as agdes do presidente estradeiro, reconhecemos nesta
reportagem, em certa medida, alguns elementos comuns aos discursos dos urbanistas,
especialmente em Le Corbusier, por exemplo: as novas estradas exigiriam cada vez mais da
engenharia para permitir seu pleno desenvolvimento, traduzido em tragados retos, pavimentacgéo,
materiais construtivos e na conquista de maiores vel ocidades.

E nesse cruzamento de escalas, debates e iniciativas que vemos ser gestadas as propostas

da abertura da Avenida Brasil. Como veremos, entre nos, Oliveira Penteado seria 0 grande

1 Na verdade, a frase que se tornou célebre “governar é abrir estradas’ foi passada a historia em uma versio mais
resumida. A versdo original esta descrita a pagina 57 do relatério do Ministério de Viagdo e Obras Publicas:
“Governar € povoar; mas ndo se povoa sem abrir estradas, e de todas as espécies. Governar €, pois, fazer estradas. E
esta campanha gque ora se comega.”
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responsavel, juntamente com Luciano Martins Véras, pela construcéo, no governo de Washington
Luis, das estradas Rio-Petrépolis e Rio-Sd0 Paulo, certamente objetivando ligar a capital
brasileira a uma grande rodovia nacional (como no Plano Catambry) ou continental, como
naguele que seria divulgado no Congresso Pan-Americano de Estrada de Rodagem, em 1929.
Entretanto, continuariam a ser feitas propostas que pensavam a nova via, ja durante o governo
Vargas, ndo como uma “rodovia’, mas ainda como uma bucdlica “avenida’ de escalalocal, como
as abertas no periodo P. Passos. Os urbanistas e empresérios envolvidos nestas propostas
olhavam-na ora como um fator de estruturacdo de novas areas de expansdo urbana, comerciais,
mas, sobretudo, industriais, ora simplesmente como uma nova avenida litoranea nos suburbios

ferrovi&rios: a“Beira-Mar da Leopoldina’.

4.4 O AUTOMOVEL NOS PLANOS VIARIOS PARA O RIO DE JANEIRO: a atuacio
dos urbanistas

4.4.1 O Plano Agache (1927-1930)

No panorama que vimos fazendo sobre o automoével e a cidade, buscando delinear
diferentes atores que contribuem, no amplo quadro no qual a histéria da Avenida Brasil vai sendo
gestada, é importante nos determos agora nos projetos urbanisticos para o Rio de Janeiro, mais
conhecidos e desenvolvidos, como se sabe, por D. Alfred Agache e Le Corbusier, durante o
governo W. Luis.

Convidado pelo prefeito Anténio Prado Junior, Agache realizaria um plano para a cidade,
intitulado: “Plano de Remodelagéo, Extensdo e Embelezamento da Cidade do Rio de Janeiro”,
publicado em 1930. Na perspectiva que nos interessa neste trabalho, este plano teve o mérito de

alargar as questfes do urbanismo, antes restritas aos problemas viérios locai's, para questbes mais
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amplas, pensando a cidade como um conjunto. Salienta-se, ainda, que dentre os fatores que mais
influenciaram as cidades para que elaborassem “planos de remodelacdo”, na década de 1920,
encontrava-se o problema do tréfego e da organizagéo do crescimento suburbano, como vimos.
Interessando-se também pelo assunto, arevista Brazil Ferro-Carril, de 29 de setembro de
1927, chamava a atencéo para o problema do congestionamento em que vivia constantemente a

capital brasileira e naguele contexto saia em defesa da realizagdo do plano, resumindo:

Dentro em pouco, como vao as coisas, nem mais se podera andar no Rio de
Janeiro. O congestionamento urbano é fantéstico. (...) O movimento cresce
sempre e ndo temos ruas que consigam dar-lhe vazdo. O problema (...) do
alargamento das ruas e da abertura de novas € dificilimo de ser atendido. (...)
Houvesse artérias suficientes, tivéssemos ruas com a necessaria largura e nada
disso aconteceria. (...) Na administragdo atual e por sua iniciativa tivemos a
minuciosa visita de um ilustre urbanista, o professor Agache (...) Por esse plano
— maxima necessidade carioca — de velha data nos batemos e por isso aqui
estamos a perguntar por ele: em que pé se acha o plano gera de remodelacéo da
cidade de que nos falou o Sr. Antonio Prado Janior? (BRAZIL FERRO-
CARRIL, 1929, p. 428)

Perspectiva da Praca do Comércio. AGACHE, 1930.
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O convite oficia para a contratacéo dos servicos de Agache e sua equipe seria feito em
meados dagquele ano de 1927. As datas citadas no titulo do plano de Agache, de 1926 a 1930,
prestam claramente uma referéncia as gestdes do préprio prefeito e do presidente Washington
Luis, confirmada na citacdo a administracdo de ambos, como aparece na contracapa do livro
editado pela Foyer Brésilien, em 1930. O livro est4 dedicado a Washington L uis, como prova de:
“gratidao pelo carinhoso interesse que S. Ex. tem sempre manifestado pelo progresso da cidade
do Rio de Janeiro.”

O plano desenvolvido por Agache para o Rio afirmou junto aos técnicos locais um novo
lugar social para o profissional “urbanista’, como vinha fazendo a Société Francaise des
Urbanistes (SFU) até aquela data, em diferentes cidades.

Durante a primeira década de fundagdo da SFU (1911), a preocupacdo havia sido em
estudar as questdes relativas a construcdo e melhoria das aglomeracdes urbanas e rurais tanto
quanto desenvolver a ciéncia do urbanismo. Nas duas décadas seguintes, os estudos seriam
direcionados para as questdes relativas a criacao, a remodel agcdo, ao embelezamento e a extensdo
das cidades e a tudo que interessasse a0 desenvolvimento dos planos urbanos, da higiene a
circulagéo.

Um plano como o de Agache era exigéncia de certos técnicos envolvidos com o meio
urbano brasileiro desde antes de sua contratagdo, como vimos. As propostas apresentadas pelo
urbanista francés, dentre outros pontos, foram resumidas em trés partes. A primeira tratava da
estética e o futuro da cidade e enfocava a legislagdo e os regulamentos urbanos, a habitagdo e o
zoneamento. A segunda parte, defendida por ele como a ossatura do plano, discutia a penetracéo
na cidade das estradas regionais e 0s grandes cruzamentos na cidade futura, reorganizava, ainda,

os transportes e propunha a criacdo do metropolitano. A Ultima parte tratava dos elementos
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funcionais, ou sga, mostrava a divisdo da cidade em zonas de acordo com as fungdes:
administragdo publica, comércio, habitacdo, industria, lazer e bairros universitarios (REIS, 1977:
o1).

Na introducdo ao plano, intitulada “O que é urbanismo”, Agache afirma serem as funcbes
da cidade uma etapa importante para seu desenvolvimento. A funcdo da circulagéo aparecia em
primeiro lugar, pois era*“o reflexo imediato do surto econdmico”. As avenidas, as ruas, as pragas
precisavam ser fiscalizadas de forma que ndo fossem “surpreendidas pela intensidade do
movimento” (AGACHE, 1930: 6).

Para 0 urbanista, aremodelacdo do Rio exigia atencdo a quatro pontos basicos: primeiro, a
identificacdo e reparticéo dos elementos funcionais da cidade, e, assim, ao zoneamento; segundo,
a0 tragado das vias, essencia para permitir a rpida comunicacdo entre esses elementos e a
cidade — estabelecendo, portanto, uma nova rede urbana; terceiro, a oferta de moradias
confortaveis a todas as camadas da populagdo; e, finamente, a0 estabelecimento dos
regulamentos da viag&o, associada a politica de construgao.

Na parte referente ao diagnostico, Agache associa 0 crescimento da capital federal (dez
vezes no espago de um século) a imagem de um ser tentacular, onde as estradas estariam
representadas pelos bragos.'? Os bairros residenciais, segundo Agache, teriam crescido a direita e
a esquerda da area central, induzidos pelos vetores dos transportes, tanto pelo fundo dos vales,
guanto nas planicies, nas imediacbes das estacOes da Estrada Central do Brasil, ao longo da
estrada para Sdo Paulo e, “num segundo grupo de suburbios, além dos charcos de Manguinhos,
desenhados pela Leopoldina Railway e a nova estrada de Petropolis’ (AGACHE, 1927, p. 87).

Agache concluia que as ligagdes viarias entre 0 centro e esses bairros populares e entre a zona
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industrial e o porto eram insuficientes, diante da demanda das indUstrias e do proprio movimento

do porto.
- s “ “Esquema dos
jGansRALLO cinco dedos”
em AGACHE,
1930.
ALTO DE BOA-VISTA
TIIUCA ESTR. DE RODAGEM
AUTONIOVEL - CLUB
Ol ]
COPACABANA PETROPOLIS

GAVEA

k-3
¢ NICTEROQY
T ————

Fig. 1. — Connexdo entre os cinco dedos.

12 Encontramos essa mesma representacdo no texto de Dikansky (1927, p. 2). A referéncia & biologia aparece, ainda,
na citagdo a0 movimento das massas de pessoas nas cidades, a que ele compara a circulagdo do sangue pelo corpo
humano.
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A ligacdo dessas duas areas da cidade, a zona industrial e a regido do porto, era desgjada
desde o final da gestdo Passos. A artéria principal da Baixada Fluminense, segundo o urbanista
francés, seria constituida de uma via circular que contornaria toda a zona industrial, partindo da
Praca da Bandeira, cortando S8o Cristévao, para depois continuar por Bonsucesso, Méier,
Andarai e Vilalsabel, ligando, entre si, todos os suburbios importantes. Na proposta de Agache,
diversas vias seriam interligadas a esta circular, congtituindo uma rede viéria entre a zona
industrial e os suburbios. Igualmente, e dentro do planejamento do governo de Washington Luis,
como bem sabemos, partiria desta regido, ainda, a estrada para Petrépolis e Minas Gerais.

Como dito anteriormente, Agache via na organizagdo dos transportes e da rede viéria a
ossatura de seu plano. A estratégia para esta organizacdo se daria pela supressdo dos bondes,
seguindo uma tendéncia mundia desde a década anterior; pela abertura de vias que penetrassem
até o Centro da cidade; pela criagdo de vias de comunicacdo com 0s bairros excéntricos; e pela
constituicdo de uma rede de transporte répido, através daimplantacdo do metropolitano.

Agache considerava as avenidas “Paulistana’ e “Petropolitana’, como eram chamadas as
duas grandes estradas regionais, entdo em construcdo e as que deveriam penetrar até o Centro da

cidade do Rio:

O projeto de Remodelacdo €, efetivamente, acondicionado por uma trama da
qual vamos analisar rapidamente as coordenadas geradoras e que responde as
necessidades do tr&fego urbano; deixando, este tré&fego, demasiadamente a
desgjar visto o grande desenvolvimento da capital e a sua topografia toda
especial, pelo que impdem-se solugdes, por assim dizer, indiscutiveis. Além de
tudo, deve-se fazer penetrar até os centros comerciais as grandes estradas
regionais que ponham o Rio, de um lado, em relacdo direta com S&o Paulo, de
outro lado com Petrépolis e Belo Horizonte. (AGACHE, 1930, p. 135)
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OSSATURA DO PLANO DIRECTOR

Fig. 3. — Reorganisagio da réde de estradas de ferro.

O sistemavidrio e Ossatura do Plano Diretor en AGACHE, 1930.
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4.4.2 Le Corbuser e a auto-estrada para o Rio de Janeiro (1929 e 1936)

Projeto da Auto-estrada para o Rio de Janeiro. SANTOS, 1987: 103.

Como se sabe, em 1929, e ainda durante a estadia de Agache para o desenvolvimento dos
seus estudos para o Rio, Le Corbusier visita o Brasil. Le Corbusier foi recebido entre homens
publicos e arquitetos como um grande mestre. Sua passagem pelo Brasil cristalizou processos de
ruptura com a arquitetura e o urbanismo realizados até entdo. Sua figura de mito emerge destes
eventos fortemente solid&ria a0 nascimento de uma expressdo arquitetdnica genuinamente
brasileira, que, embora reconhecida de forma autdnoma, é considerada profundamente tributaria
das suasteorias (SANTOS ET AL., 1987: 10).

A idéiaparaavindade Le Corbusier ao Brasil tem inicio em 1924. Entretanto, ela comega
a se definir quando, em 1926, ele toma conhecimento do projeto de criagdo de uma nova capital
federal brasileira, discutida com énfase na década de 1920 e efetivada com a construgdo de
Brasilia em 1960, como se sabe. Le Corbusier vé nestes debates, entéo, a possibilidade de tornar
realidade sua proposta sobre a Cidade Contemporénea, apresentada em Paris e as idéias de
urbanismo que vinha desenvolvendo para a cidade. O urbanista ndo suspende suas conferéncias
ao chegar no Brasil, mas saber das propostas de Agache para o Rio, tece criticas ao seu trabalho

(PEREIRA, 2003).
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Sua proposta para a cidade revela sua admiracdo pela paisagem carioca, considerada por
ele “violenta e sublime (SANTOS ET AL., 1987: 96). Apesar de toda a devoczo a linha reta, o
urbanista francés tira partido da natureza da cidade, espremida entre as montanhas sinuosas e o
mar, que ddo forma a cidade.

Seu projeto pode ser resumido a uma extensa fita serpenteante colada aos morros, ao qual
ele chamou de auto-estrada, “que a0 mesmo tempo poderia ser vista, (...) mas, também vivida,
(...) sob a forma de um viaduto-habitacdo” (PEREIRA, 1997, p. 198). A idéa era que a auto-
estrada ficasse a cem metros do solo para ndo atrapalhar ninguém, sustentada por blocos de
edificios, interligando como uma mega-estrutura, a cidade as regides serranas e a Sao Paulo. A
auto-estrada teria uma ramificacdo que levaria a enseada de Botafogo, a Praia da Gléria e aos
morros de Santa Teresa. Le Corbusier relata sua visdo que amalgama a cidade a propria estrutura

rodovi&ria

Do avido, desenhei para o Rio de Janeiro uma imensa auto-estrada, ligando a
meia altura os dedos dos promontérios, abertos sobre o mar, de modo a unir
rapidamente a cidade, pela auto-estrada, aos interiores elevados dos platds
salubres. (...) Chegando no coracdo da cidade ativa, bifurca-se, inclinando um
brago na direcéo do golfo e do porto de mercadorias, terminando nos tetos dos
arranha-céus da cidade de negdcios. O outro brago continuaria por cima dessa
extensdo da cidade que se enfia no estudrio das terras, e poderia prosseguir seu
caminho até encontrar a estrada que sobe para Sdo Paulo. (LE CORBUSIER,
1930 apud SANTOSET AL., 1987, p. 94)

Os apartamentos teriam, assim, toda a vista do mar e da Baia da Guanabara, que para ele
era uma das mais belas do mundo. Sua descricéo sobre a tipologia dos apartamentos reserva um

grande papel ao automovel:

[O apartamento] € quase 0 ninho de um péassaro planador. ‘A ruano ar'’ a cada
piso; os elevadores; sobe-se; chega-se na garagem, situada sob a auto-estrada;
uma rampa de partida; do lado, leva-o com seu carro, até a beira da auto-estrada.
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Ali, acem por hora, ‘zunindo’ a caminho do escritério, da cidade, do interior, do
campo, das florestas, das montanhas. (...) O avido esta prestes a ficar ciumento.
(LE CORBUSIER, 1930 apud SANTOSET AL., 1987, p. 95)

Reconhece-se em seu projeto para a auto-estrada do Rio de Janeiro alguns dos elementos
norteadores de seus projetos urbanos dessa década, comegando pelo plano para uma cidade
contemporanea. Primeiro, ele buscava novas defini¢es de vias, pois a rua tradicional era vista
como “um caminho de mulas’. O seu contraponto seria a rua moderna: um organismo novo,
espécie de usina em comprimento, entreposto arejado de multiplos 6rgéaos, complexos e delicados
[LE CORBUSIER, 1925 (2000): 160].

Segundo, ele buscava uma classificagdo para as novas vias que para ele eram, naquele
momento, de trés tipos: arua ao nivel do sub-solo, para os veiculos pesados e de uso comum; as
ruas normais, ao nivel do solo, permitindo a circulacdo multipla e sensivel; e a rua elevada, de
guarenta a sessenta metros de largura, que deveria estar entre oitocentos e 1.200 metros acima do
solo, seguindo os sentidos norte-sul, leste-oeste. A explicagéo para a utilidade destas vias parecia
simples: esperava-se, com e€las, possibilitar aos automoveis atravessarem toda a cidade de
qualquer ponto e até para se atingir o suburbio e além, sem o embaraco dos cruzamentos.

Como se sabe, os desenhos de Le Corbusier ndo sairam do papel e o Plano Agache sofreu
criticas durante o Governo Provisdrio de Getulio Vargas, provavelmente em funcdo do caréter
nacionalista deste, que, embora reconhecesse 0 plano como necessario, N&o enxergava com bons
olhos a elaboragéo de uma obra desta envergadura por um estrangeiro. Percebemos esse tipo de
reacao nas cartas de Porto d’ Ave, e que certamente refletia a opini&o do Club dos Bandeirantes e
ade Getulio Vargas, um de seus socios, trocadas com Agache e publicadas narevista A Bandeira,

durante o ano de 1929, questionando a vinda do urbanista francés.

13 A celeuma entre Porto d’ Ave e Agache teve inicio depois da publicagdo de um artigo escrito pelo primeiro, em
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Entretanto, houve tentativas concretas de se retomar o plano, como na gestdo de Adolfo
Bergamini (1930-1931), que nomeou a Comissdo do Plano da Cidade, do qual Godoy era o
presidente.** Comisso esta que acabou sendo extinta na gestéo de Pedro Ernesto (1931-1936),
gue revogou o plano, mas determinou nova orientagcao aos projetos de alinhamento, aproveitando
o levantamento da planta cadastral, realizado pela Air-Craft Corporation para o Plano Agache.
Mas foi a gestéo de Henrique Dodsworth (1937-1945), nomeado diretamente por Getulio Vargas,
gue restabeleceu a Comisséo e 0 Servico Técnico do Plano da Cidade, através do Decreto-lei n.
6.092, de 8 de novembro de 1937 (REZENDE, ALVES, 2004). A comissdo estaria subordinada a
Secretaria Geral de Viagdo, Trabalhos e Obras Publicas, mas seus projetos receberiam aprovacdo
diretado préprio prefeito (REZENDE, ALVES, 2004).

Com Agache, as rodovias haviam chegado ao coracdo das cidades. Com Le Corbusier, 0s
protagonistas se tornam os préprios veiculos com tudo o que emblematizam de rapidez e
mobilidade, e passam a resignificar o proprio imaginario americano de liberdade e autonomia,

como os criadores do Club dos Bandeirantes desde muito antes tdo bem vislumbravam.

1927, intitulado “Um Sonho Bandeirante”. Neste artigo, Porto d’ Ave apresenta seu projeto para o “Palécio dos
Estados’ a ser erguido na Ilha de Villegaignon. O edificio teria 21 andares e seria destinado a uma exposicao
permanente dos produtos do pais. Tempos depois, ao ser perguntado sobre o projeto do Palécio dos Estados, Agache
teria respondido: “ C'est drole, comme I'idée d'un antropophage!” A reacdo negativa de Porto d’ Ave a opinido de
Agache o fez escrever o editoria “ Antropophagos’, publicado na revista A Bandeira de 15 de janeiro de 1929, onde
escreveu; “vé-se que o Sr. Agache, além de urbanista é gaffeur (alguém que erra e se equivoca).” O autor aproveitao
editorial, entdo, para questionar a vinda de Agache (COSTA, 2006).

1% O restante da equipe era formada por José Mariano Filho (relator da comissdo), Henrique Novaes, Arquimedes
Memodria, Raul Pederneiras, Angelo Brunhs e LUcio Costa (REIS, 1977, p. 101).
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PARTE I11

A ABERTURA DA AVENIDA BRASIL

A Avenida Brasil, tal como a conhecemos hoje, resultou de diferentes iniciativas
empreendidas por particulares e pelo poder publico a partir do inicio do seculo XX, associados,
umas mais, outras menos, a problemética do automovel e da expansdo e estruturacdo da zona
suburbana.

Distante as vezes no tempo e, com freqiéncia, também em seus objetivos, estes projetos,
no entanto, convergem, conjugam-se e dao forma arealizacéo da Avenida Brasil. S&o eles:

A) A abertura de uma “estrada de rodagem” ou “rodovia’ ligando o Rio a Petrépolis e,

assim, necessariamente servindo parte da zona suburbana.

B) A proposta de abertura de “avenidas’ destinadas a interligar os proprios bairros

suburbanos ou melhorar a circulagéo na érea e associando ao seu saneamento.

C) A proposta de abertura de uma“variante” a“estrada de rodagem” Rio-Petropolis.

D) A proposta de abertura de uma“rodovia’ ligando Rio a S&o Paulo.

Na escala do lugar, as quatro décadas que separaram a tentativa de se abrir uma estrada
especialmente para 0 uso rodovidrio, ligando a Capital Federal aregido de serras do Estado, até a
efetiva abertura da Avenida Brasil, que acabou atendendo as diversas demandas de ligacoes
interurbanas, periurbanas e intraurbanas revelam, igualmente, ndo apenas as hesitacdes e
divergéncias dos projetos, mas, dificuldades técnicas como a de se abrir uma estrada em uma
regido composta de mangues e &reas alagaveis.

Comecemos por analisar o longo processo de abertura de uma “estrada de rodagem” do

Rio a Petropolis e, assim, cortando trechos dos sublrbios ao norte da cidade. Depois,
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analisaremos seu projeto como resultado da também longa discussdo sobre a construcdo de uma
“avenida’ com caracteristicas de uma “estrada de rodagem”, envolvendo além das questbes
técnicas, questdes fundiarias. Por fim, veremos sua obra, passo a passo, que, como previsto em
Seu projeto, ocorreram em duas fases.

De variante a BR-01, a histéria da Avenida Brasil nos revela o quanto as politicas
publicas urbanas vém relegando ao automovel e ao transporte individual um papel preponderante

na mobilidade das cidades brasileiras.
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CAPITULOS5

DE VARIANTE A BR-01 (1939-1954)

5.1 A RIO-PETROPOLIS

Deve-se, ao Bardo do Rio Branco aidéia de se abrir uma estrada ligando a capital do pais
a Petrépolis por automovel, em 1906. Prevendo avisita do rei de Portugal D. Carlos a Exposicéo
Internacional de 1908, o Bardo imaginava poder hospeda-lo, e as demais autoridades, naquela
cidade serrana, local de repouso dos governantes (GERSON, 2000). Como se sabe, estradas
carrogaveis como a Unido e Industria ! eram raras até o inicio do século XX. Até esta época, a

ligacdo entre Rio e Petropolis erafeita, sobretudo, por barca e trem.

! Estafoi iniciada em 1852, gracas a um decreto imperial que autorizava a construco de uma via ligando o Vale do
Paraiba a cidade de Ouro Preto. Os trabalhos foram iniciados em 1856 e em 1861, sendo inaugurada o que se
considera a primeira estrada macadamizada do continente, possuindo 96 quilémetros na provincia do Rio de Janeiro
e 48 na de Minas Gerais (VASQUEZ, 1998). Por macadame se entende o pavimento “com duas camadas de pedra
britada, depositadas sobre um terreno compactado que é comprimido em seguida a rolo com uma combinagéo de
saibro e &gua, ou outros ligantes como o asfalto, o alcatréo ou o cimento” (IDEM: 23).
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EstradaUnido e
IndUstria.
VASQUEZ,
1998: 75.

A estrada prevista em 1906 ndo foi realizada, apesar da colocacdo de um marco inaugural
de um caminho em 1911 (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 19264). Este ndo se configurava como um
acesso rodoviério propriamente dito a estas regides. Ora, 0s servicos de saneamento da Baixada
Fluminense tiveram inicio em 1910, mais precisamente a partir do Decreto n. 8.313, de 20 de
outubro, quando a firma Gebrueder Goedhart Aktien Gesellschft foi contratada (BRASIL,
relatorios do MV OP de 1909 a 1925).

A empreitada se desenrolaria a cargo desta firma, que passaria a ter a posse dos terrenos
desapropriados, pertencentes a Unido. A remuneracéo para a firma viria naforma de venda destes
terrenos, valorizados depois dos servicos previstos no contrato: dragagem, limpeza e
desobstrucéo de rios, aterros, construcdo de pontes e, ainda, melhoria das vias de comunicacdo
maritimas, fluviais e terrestres. E neste contexto que surge a necessidade de se restaurar antigas

estradas carrocaveis e de se abrir novas estradas. O objetivo fina da melhoria destas vias era
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reduzir, tanto quanto possivel, “as distancias dos transportes para 0s portos nos rios e canais e
para as estagcoes de ferro” (BRASIL, 1913: 273).

Além do mais, a guerra de 1914 refrearia os debates sobre as estradas de rodagem em
gera (LEITE, 1957), e a estrada para Petropolis, como uma via dedicada ao tréfego de
automoveis, permaneceria ainda como um projeto até 1916.

Este primeiro contrato foi extinto em 1916, muito provavel mente em funcgéo da entrada do
Brasil na Primeira Guerra Mundia ao lado dos aiados, uma vez que esta firma era alema. Tudo
indica que os trabalhos de saneamento da &rea ficariam sob a responsabilidade da prépria
Prefeitura, mais precisamente pela Superintendéncia de Limpeza Publica.

Naguele ano, as recomendacOes 1° Congresso Nacional de Estrada de Rodagem,
incentivaram a defesa da implementacdo da obra, sendo consideradas pela Diretoria de Obras da
Prefeitura do Distrito Federal, que iniciou os estudos para a abertura da estrada, comegando pelo
trecho entre o Centro da cidade e Benfica, com seis quilémetros de extensdo, semelhante a da
Avenida Atlantica e adotando o revestimento de paraelepipedos. De Benfica até a Pavuna —
limite & época do DF com o estado do Rio —, seria adotado 0 macadame, numa extensdo de 12
quilémetros.

A intencdo era de que a segunda edicdo do Congresso Nacional de Estradas de Rodagem,
a se redlizar quatro anos depois, pudesse ser feita em Juiz de Fora, utilizando como acesso a
estrada ja inaugurada. Os governos do Rio de Janeiro e de Minas Gerais se responsabilizariam
pela macadamizagdo dos demais trechos. Minas pretendia, inclusive, estender a estrada até
Barbacena e de 14 até Belo Horizonte (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1916: 982-984)?. Em pequena

nota publicada na Brazl-Ferro-Carril esta descrito que esta estrada contaria com “retas de mais

? Nota publicada em Brazil Ferro-Carril, de dezembro de 1916. Ano V11, n° 131: 982-984.
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de um quilémetro e nela se notam lugares apraziveis, oferecendo lindissimos panoramas’>
(BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1916a: 839).

Objetivando também atender a resolucdo do congresso e contribuir com a iniciativa, a
prépria Companhia Leopoldina Railway se ofereceu para transformar em estrada de rodagem um
trecho de sua ferrovia inutilizado, correspondente a nove quildmetros. Os estados do Rio e de
Minas seriam 0s responsavels pelos demais trechos, cujas obras, no caso do Rio, incluiriam o
aterramento de &reas da Baixada Fluminense e a construcéo de pontes sobre os rios Iguagu e
Pilar. Entretanto, estas obras caminharam lentamente. A Empresa de Melhoramentos da Baixada
Fluminense proporia a abertura desta via, em 1922, como parte de seu projeto de aterramento da
area esperando permitir, agora, acesso a regido norte do estado, cujo novo contrato para a
continuagéo do saneamento da baixada fora assinado somente em 5 de abril de 1921, entre a
Prefeitura e o engenheiro Jerdbnimo Teixeirade Alencar Lima.

Jerdnimo Lima considerava ser ele 0 Unico capaz de solucionar o saneamento da Baixada
Fluminense, que visava, principalmente, acabar com 0s “mangues e brejos putrefatos [que]
infestam de malaria e verminose, a propria Capital da Republica’ (BRAZIL-FERRO-CARRIL,
1922: 818).

A ligacdo entre Rio e Petrépolis por estrada de rodagem, de fato s6 seria configurada com
uma primeira viagem ou uma bandeira, como se dizia na época, redlizada de carro da capital e &
cidade serrana, reunindo os socios do Automovel Club, no ano de 1922. Como a ligagdo com
Petrépolis e depois, pela Unido Industria com Juiz de Fora ainda ndo estava a contento, o 2°
Congresso Nacional de Estradas de Rodagem acabou se realizando no Rio.

A descricdo desta primeira viagem de automovel entre Rio e Petrépolis foi feita por Brasil

% A noticia acrescenta, ainda, que o projeto do tragado estaria sob 0 encargo de Tores de Oliveira, engenheiro da
Prefeitura.
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Gerson, que relata:

O percurso durou quase um diainteiro até a Pavuna. Tomaram eles [os sdcios do
Club] o caminho de S8o Cristovao até encontrar a Avenida Suburbana, onde
principiaram a sua dura luta com a Estrada da Pavuna, que se encontrava em
condicdes incriveis e era em muitos pontos absorvida pela Rio d' Ouro, que
havia colocado seus trilhos draconianamente sobre o terreno que nela deveria ser
do publico. (GERSON, 2000: 391)

Como se V€, adém de dificil, este acesso ficou praticamente restrito ao uso dos socios do
clube, e 0s servicos para a abertura de uma estrada para o uso publico s6 foram iniciados em 1924
(LEITE, 1957: 27). A estrada de rodagem em melhores condi¢des seria inaugurada oficialmente
em 13 de janeiro de 1926, financiado pelos socios do Automovel Club (que capitalizaram as
doacdes de empresarios e industriais), pelo governo federal e dos estados do Rio (responsavel
pela construcdo de 17 quildmetros) e de Minas (GERSON, 2000). Este novo tragado,
diferentemente do realizado em 1922, comegava em Benfica, seguia por um pequeno trecho da
Avenida Suburbana e depois pela Rua dos Democréticos e pela Rua Uranos, para dai acompanhar
alinhade trem da L eopoldina até encontrar o Rio Sarapui.

As obras foram executadas em parte por administragéo direta, sob os cuidados do proprio
Automével Club, e outra por empreitada, esta por contrato com afirma Meanda Curty & Cia. No
geral, foram feitas pontes sobre o rio Saracuruna, Taguara e do Constancio; a elevacédo do trecho
de mangue de Sapucai até a Raiz da Serra; e outras pontes sobre os rios Tapera, Caboclo e Jodo
Antonio (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1926a: 527).

Ora, é esta situagdo que Washington Luis encontra no inicio de seu mandato, embora,
como vimos, o amadurecimento dos debates técnicos quanto ao potencial do automével e das
rodovias ja estivesse consolidado e a escala de discussdes iniciada na cidade ja alcancassem
territorios e continentes.

As estradas Rio-Petropolis e Rio-S&o Paulo seriam consideradas por Washington Luis e
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Seus ministros como as duas primeiras rodovias de alcance nacional a serem abertas pelo governo
federa. O relatério do MVOP, que ja tivemos a oportunidade de estudar, ressaltava, entretanto,
em diversos momentos as dificuldades de execucéo de abertura dessas estradas pela passagem de
ambas pelos mangues e brgjos da Baixada Fluminense e por terem que vencer as encostas
rochosas da subida da serra.

Para se construir um “verdadeiro” Plano Nacional de Viac&o, como se desgjavadesde o 1°
Congresso Naciona de Estrada de Rodagem, em um sistema apenas rodoviério, as dificuldades

técnicas precisavam ser vencidas. E o proprio Ministro em seu relatdrio que resume:

N&o é possivel sair da capital da Republica em qualquer sentido, para ligacéo ao
resto do pais, sem atravessar 0s mangues da baixada e cortar as pedreiras da
serra, até atingir o planalto brasileiro. (...) Com os dois primeiros trechos — Rio-
Petropolis e Rio-Sao Paulo —, rompe-se o circulo de alagadicos e de altas serras
que envolvem e comprimem a Capital da Republica. Sao trechos dispendiosos,
mas inevitaveis, no sistemarodoviério brasileiro. (BRASIL, 1927b: 32)

Como mencionamos, a abertura dessas duas estradas se beneficiaria de um fundo especial
gue havia sido gerenciado por uma Comisséo construtora, nomeada para implementar as obras.
Essa comissao criou duas equipes de engenheiros, uma para cada estrada. A da Rio-S&o Paulo foi
chefiada por Joaquim Timétheo de Oliveira Penteado e a da Rio-Petropolis, por Luciano Martins
Véras, responsavel direto pelos estudos e projetos desta Ultima. Os trabalhos das comissbes
comecaram em marco de 1927 e, a principio, deveriam funcionar independentes. Entretanto,
menos de um més depois, ambas passaram a chefia de Véras. A intencdo do governo e da
comissao, agora chefiada por Véras, erafinalizar o trabalho ainda no mesmo ano, mas as chuvas
foram responsabilizadas por atrasar a obra, concluida no ano seguinte.

Frente as dificuldades naturais de construcdo e custos impostas pelo terreno, foram

pensados cinco trajetos, levando-se em conta o aproveitamento de trechos do leito da via férrea
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da Leopoldina Railway, da antiga Estrada Real e o aproveitamento das obras da estrada de

rodagem aberta pelo Automével Club do Brasil, em 1922, aperfeicoada, entre 1924 e 1926.

5.1.1 Ostrajetos propostos e o trajeto construido

O primeiro trgjeto estudado teria inicio em Sdo Cristovao, mais precisamente no
cruzamento das ruas Alegria e Bela, atravessando, num alinhamento reto, por 2,5 quilédmetros,

toda a regido de Manguinhos, cortando pelo lado direito da estrada da L eopoldina, também num
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unico alinhamento reto, até atingir a Estacéo de Olaria e o bairro da Penha. Em seguida, cruzando
por um viaduto a Estrada de Leopoldina, a acompanharia pelo lado esquerdo até cortar a antiga
estrada aberta pelo Automoével Club, que, para atingir a serra, partia da Vila da Estrela e
terminava na Raiz da Serra.

O segundo sugeria 0 mesmo percurso projetado pelo primeiro estudo, até Actura, paraem
seguida se unir a estrada aberta pelo Automovel Club nas proximidades de Pilar, no Km 40. A
partir do Km 48, subiria 0 Vae da Mantiqueira por vinte quildmetros, para vencer a diferenca de
nivel de 841 metros entre a Baixada e o Alto da Serra.

A proposta constante do terceiro trgjeto era que a estrada passasse pelo litoral. A
justificativa para a sua ndo realizagcdo — e que sequer consta do mapa publicado no relatério do
MVOP — foi de que seria inexequivel face as dificuldades técnicas de se vencer o terreno
formado de mangues, embora 0 mesmo relatorio reconhecesse ser ele o melhor em planta, por se
constituir de trechos retilineos.

Por outro lado, talvez o calendario politico ndo pudesse esperar o calendario dos trabal hos
de aterramento. De todo o modo o terceiro trgjeto partiria de Manguinhos e se desenvolveria
préximo ao litoral numa reta até o morro do Diego, proximo ao Rio Sarapui. Partiria 28 graus na
direcdo nordeste a partir deste trecho, num alinhamento reto de seis quilémetros, até terminar nas
imediacGes do Morro do Mosquito. A partir dai, seguiria diretamente até a Raiz da Serra, numa
reta de 15 quilémetros.

O quarto trgeto tratava-se de simplesmente aproveitar e melhorar a estrada aberta pelo
Automovel Club.

O relatério do Ministério, de 1927, chama a atencdo para o fato de que, quando no
Governo Washington Luis a questdo da construgdo das rodovias passou a ser enfrentada com

firmeza e ambicionando desenhar uma nova politica vidria (somando ferrovias e rodovias)
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(BRASIL, 1927h: 36), a intencdo, a principio, foi realmente apenas melhorar todo o trecho aberto

pelo Automével Club. Entretanto, estaidéa rapidamente foi rejeitada.
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Viaduto da Estrada Rio-Petropolis. Revista Brasil Rotério, 1929.

Como pudemos mencionar, entre a data de abertura pelo Automével Club (1924-1926) de
sua “estrada de rodagem” e a inauguracdo pelo governo de Washington Luis (1928), de sua
versdo da Rio-Petropoalis, a construcao de vias projetadas especialmente para o uso do automovel
passou a ser prioridade para o governo federal, e ganhou ainda maior rigor técnico e financeiro.
Essa prioridade fez com que o governo federal investisse asssim em tecnologia de abertura de
estradas de rodagem, levando em consideragéo estudos sobre tipos especiais de revestimento,
como macadame, concreto e asfalto, passando pelo maquinério utilizado e o estabelecimento das

larguras das vias para cada tipo de veiculo.
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Utilizando-se desses avancos, 0 governo de Washington Luis procurava afirmar que a
estrada aberta pelo Automével Club representava, em certa medida, uma forma ultrapassada de se
abrir estradas — mesmo sendo ele o sécio de honra da entidade —, semelhante a do tempo em que
ainda se considerava a circulacdo de veiculos de tragcdo animal. Com certeza, o presidente e 0
ministro procuravam valorizar a nova obra elegendo tecnicamente outro trajeto e fazendo uso de
novas tecnologias e materiais.

Da primeira ligagdo Rio-Petropolis aberta pelo Automével Club foram aproveitados, na
verdade, apenas cerca de quatro quildmetros e se analisarmos 0 mapa a seguir, notaremos que Sao
aqueles que contornam os charcos alagaveis ao longo do litora e em torno do bairro de
Manguinhos.

A nova Estrada Rio-Petrépolis, aberta por Washington Luis, foi inaugurada em 3 de maio
de 1928. As condi¢des técnicas da estrada, ou sgja, 0 revestimento em macadame com penetracao
de betume, no trecho da Baixada, e o leito em concreto, no trecho da serra, permitiriam que os
automovei's desenvolvessem velocidade de até sessenta quildmetros por hora (BRAZIL-FERRO-
CARRIL, 1928h: 511), o que, para a época, representava um novo padrao de velocidade.

A estrada recebeu, ainda, revestimento em paralel epipedo nos seis primeiros quilémetros,
no trecho correspondente a Avenida dos Democréticos, cujo leito foi reformado e alargado para
obedecer ao leito correspondente de oito metros na Baixada. Na serra, a largura adotada variava
de seis a 6,50 metros, com rampa maxima de 5,5% e raio minimo de curvatura de cinglenta
metros, conforme recomendacfes técnicas da comissdo, constantes no relatdrio do MVOP de
1927-1928.

O trgjeto executado desta nova e terceira Rio-Petrépolis, considerando-se os esforcos do
Automovel Club, foi descrito pelo relatorio do MVOP e por reportagem da Brazil-Ferro-Carril.

A estrada de rodagem saia do largo da Praia Pequena (Parada do Rio d"Ouro), seguindo ao longo
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da Avenida dos Democréticos e paralelamente a linha da Leopoldina Railway, até o Km 19,
depois de cruzar o Rio Sarapui. A partir deste Ultimo ponto, aproveitava o antigo trecho de leito
ferroviario transformado pela Leopoldina Railway, em 1922, até entroncar-se no Km 23, no
trecho aberto pelo Automével Club do Brasil, aproveitando esta estrada até o Km 27, préximo a

Pilar. Dai se estendia até o Km 34, atravessando os rios Iguacu, Pilar e Saracuruna e o bairro de

Pilar.

Py oty 2
Imagem da Rio-Petrdpolis e da Estrada de Ferro Leopoldina. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro.
Reproducédo Marco Belandi. Sem data.

Os proximos cinco quilémetros se afastavam da estrada aberta pelo Automével Club,

devido as suas condigdes técnicas, em procura das cabeceiras do Rio Mantiqueira, subindo
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ligeiramente para transpor a garganta Jodo Aires, nas proximidades da Fazenda Santo Antonio.
Depois, acompanhando o Rio Saracuruna, atingia a cota 870 na garganta Quitandinha (Km 57)
até chegar a cidade de Petrépolis.

Dos 62 quildmetros construidos, dez deles estiveram a cargo do Distrito Federa e o
restante, do governo federal. As obras se dividiram em duas frentes de trabalho: a da Baixada
esteve a cargo do engenheiro Tasso Costa Rodrigues e a da serra, de Angelo Crozato. As pontes
sobre os rios Meriti, Sarapui, Iguacu e Saracuruna foram executadas pela firma Christiani Nielsen

(BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1928b).
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52 A CONQUISTA DO LUGAR: o saneamento da baixada de Manguinhos e a
preparacdo para a abertura da variante

5.2.1 RealizagOes e impasses técnicos

O acesso aregido da Baixada Fluminense se fazia, primeiramente, pelas linhas férreas que
abasteciam a regido, cuja abertura de estagOes de passageiros para Penha, Bonsucesso, Ramos,
Lucas, Vigério Geral e Amorim se deu entre 1886 e 1910*. Para se chegar por terra a locais ndo
atendidos pelas linhas de trem, como, por exemplo, a colina principal do Instituto de
Manguinhos, era utilizado um caminho que o cortava e que ia até o mar, a Estrada de
Manguinhos, também conhecida como Estrada para o Porto de Inhalima, ou entdo um outro que
também levava aquele, aberto entre 1880 e 1885°. O pedido para que uma via fosse aberta,
melhorando a ligag@o do centro da cidade e da regido do suburbio de Manguinhos até o Porto de
Inhalima, surgiu em 1910, como em um projeto de Adolpho Morales de los Rios.

A esta época, as vias existentes para a zona norte da cidade, como a Avenida Suburbana,
faziam parte daguelas originadas de antigas estradas carrocaveis do século XIX, neste caso, a
antiga Estrada Real de Santa Cruz, e ainda ndo haviam sido adaptada para o automovel. A via
proposta por Morales ja pensava na utilizagdo da estrada para automoveis, procurando responder

as necessidades de um melhor acesso para aquela regido, sobretudo depois do sistema de

avenidas estabelecido por Passos. A avenida proposta por Morales de los Rios partiria do cais do

*“No Ultimo quartel do século XX, afreguesia de Inhalima era percorrida por vérias ferrovias: pela Estrada de Ferro
D. Pedro I1, atual Central do Brasil, inaugurada em 1858; pela Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil, de 1893, e
mais tarde incorporada a Central como linha auxiliar; pela Rio d’Ouro, concebida em 1876, mas que comecou a
funcionar apenas em 1883, e ainda pela Companhia Leopoldina Railway, vetor de crescimento e expansdo do
sublrbio da capital federal e que constituiu na regido as estacfes de Penha, Bonsucesso e Ramos, em 1886. A
expansdo em direcdo aregido norte prosseguiu com as estacOes de Lucas (...), em 1908, e Vigario Geral, em 1910. A
Parada do Amorim so foi oficializada como estagdo em 1910, muito provavelmente devido ao fluxo de pessoas que
seguiam para as obras e os laboratérios de Manguinhos (...). O tempo médio de viagem entre a estacdo de partida,
Leopoldina, e a estacdo do Amorim erade 11 minutos’ (OLIVEIRA ET AL., 2003: 26).

® Segundo documentos encontrados no Arquivo Geral da Cidade. Citado Oliveiraet al. (2003).
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porto, beneficiando as estagbes servidas pelas estradas de ferro Central e Leopoldina e as
localidades de Caju, Manguinhos, Penha, Inhalima, Irgj4, Benfica, Méier, Lins de Vasconcelos e
Boca do Mato (RIOS FILHO, 1959: 204-205).

Pouco depois, em 1913, a abertura da via continuava a ser defendida em artigo da revista
Cosmopolita, mas visando, sobretudo, um melhor acesso ao instituto de pesquisa de Manguinhos,
e assim, passando pelo litoral. O artigo que fazia tal apelo afirmava que pouquissimas pessoas
tinham acesso ao edificio principal, descrito como uma bem guardada “joia’ e justificava sua
abertura. A revista pedia a abertura da via, para que servisse como elemento de desenvolvimento
e de progresso aquela regido. Passando “(...) pela frente do edificio” o seu tragado parecia ser
fécil, devendo partir do “(...) Jockey-Club ou da rua Benfica(...) até o porto de Inhaima’. (apud
BENCHIMOL ET AL., 1988 : 588-590)

Na mesma obra, se pedia uma linha de carris que:

seguindo 0 mesmo percurso, entrasse pela Estrada do Porto [de Inhalima], Rua
da Regeneracdo, Estrada do Engenho da Pedra, Vila Gerson, Praia de Apicu,
Porto de Maria Angu, Olaria e Penha. A volta se faria pelo mesmo itinerario,
invertendo-o, ou se procuraria ganhar a outra margem da Leopoldina com
direcdo alnhalima ou Cachambi. (BENCHIMOL ET AL., 1988: 589)

Entretanto, a melhoria da comunicacdo e do transporte no trecho litoraneo néo foi
implementada, entre outras razdoes até mesmo pela interrupcdo dos contratos com a empresa
Gebrueder Goedhart Aktien Gesellschft. A solicitacéo, sobretudo de transporte na regido, surgiria
novamente em funcdo das festividades na Igreja da Penha, em 1926, e a reivindicacdo foi enfim

atendida com a colocagdo de uma linha extra de Benfica a Ramos.
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to tirada astelo de Mangu hosa Baia de Guanabgra ari;te:éﬂd:z;ébertura da Avéﬁiba B-rasl
DAD/FIOCRUZ.

Os mangues aquela época ja passavam novamente por obras de aterramentos realizadas
por Jerdbnimo Alencar Lima, e com o leito solidificado, os trilhos foram colocados com seguranca
(SANTOS, 1934: 498-499), mas a realizacdo ja chegava com atraso. Com a inauguracéo, em
1928, da Rio-Petropolis, feita por Washington Luis, uma primeira linha de auto-6nibus para o
suburbio, logo surgiria aproveitando seu leito, e aligacéo entre a Penha e a Praca do Carmo, no
Centro da cidade, passando por Inhalima, ja seria estabelecidaem 1930 (SANTOS, 1934: 131).

Com a celebracdo do contrato entre a Prefeitura do Distrito Federal e a Empresa de
Melhoramentos da Baixada Fluminense de Jerbnimo Alencar Lima, os aterros das areas alagaveis
na regido de Manguinhos ganhou novo impulso.

De acordo com o contrato, a empresa deveria entregar ao Patrimdnio Federal, para
usufruto publico, um cais de saneamento em Manguinhos, com trés quildmetros de extensdo; 15
guildmetros de canais navegaveis na Bacia de Manguinhos, com atracacdo em trinta quilémetros

de extensdo, “tanta quanta a do maior porto de navegacéo fluvial do mundo” (BRAZIL-FERRO-
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CARRIL, 1922: 819); uma rede de canais eclusados e rios canalizados com 150 quilometros de
extensdo, possibilitando a irrigacéo de uma “vasta area suburbana e rural do Estado” (BRAZIL-
FERRO-CARRIL, 1922: 819).

Além disso, a empresa seria responsavel pela construcdo de vérias pontes e obras de arte
para permitir a travessia dos rios e canais; a urbanizacdo de uma area de mais de um milhdo de
metros quadrados em Manguinhos, secos e salubres e anteriormente alagados e “ empestados por
endemias’, para usufruto do governo federal e de suas reparticoes, o que explicitamente incluia a
areado ingtituto e das estradas de ferro Central, Auxiliar e Rio d’ Ouro e do Cais do Porto, “sem o
atual atravancamento da cidade” (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1922: 819).

Finalmente, deveria ainda ser entregue pelo contratado uma estrada de rodagem entre a
capital e a Raiz da Serra, em Petrépolis, “com 40 quildmetros de extensdo, permitindo a ligagdo
entre 0 Rio de Janeiro e as mais longinquas povoagdes do estado do Rio de Janeiro e de Minas, ja
servidas pela conhecida Estrada Unido e Industria” (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1922: 819).

Na verdade, trata-se de uma formidével operacdo imobilidria, como descreve o proprio

diretor da empresa, em 1921:

Propus entéo ao Governo Federal executar 0 saneamento da Baixada Fluminense
com o produto da valorizagdo dessas terras, valorizacdo imediata para criagéo de
cinco milhdées de metros quadrados em Manguinhos que, vendidos aos pregos
correntes, dariam de sobra para garantir a operacdo bancaria e 0 emprego do
capital necessario as obras a serem empreendidas. (BRAZIL-FERRO-CARRIL,
1922: 818)
De fato, destes 5 milhdes de metros quadrados, a empresa ficaria com quatro milhdes de
terras urbanizadas, para negociar a instalacdo na érea de comércio e industria, facilitada pela
oferta de transporte maritimo, fluvial e terrestre e pela proximidade da regi&o portuaria; e,

finalmente, o povoamento de toda uma regido, futuro mercado produtor e consumidor de
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exploracdo “ pastoril, agricolaeindustrial”.
Esse aterramento da &rea de mangues localizados entre Sdo Cristovao e Penhafoi iniciado
por volta do ano de 1921, e é neste contexto que a Empresa de Melhoramentos prop&e contribuir

para a abertura da Rio-Petrépolis e, depois, de sua variante.

522 A Avenida do Norte e as hesitacdes sobre a instalacdo do bairro

industrial de Manguinhos

Toda a regido que vimos chamando de Manguinhos, como é conhecido hoje o bairro,
sofreria grandes alteragbes durante as décadas de 1920 e 1930, principalmente a partir dos
trabalhos da Empresa de Melhoramentos da Baixada Fluminense, como procuramos mostrar. A
criacdo de um bairro industrial para Manguinhos, como tentativa de urbanizar essa regiéo da
cidade, conforme estipulava seu contrato, segundo Saturnino de Britto (1944), foi sugestdo da
prépria empresa, cujos projetos foram apresentados em 1927. Para os servicos de saneamento e
aproveitamento da area, a empresa havia realizado trabalhos topograficos e de sondagens, que
acabaram servindo para arealizacdo das diferentes propostas de uso para o bairro.

De fato, foram apresentados quatro projetos de uso industrial para o bairro: um da prépria
Empresa de Mehoramentos; um de Jerénimo Alencar Lima (dono da empresa, mas que
apresentou a proposta como engenheiro civil autbnomo); um de Aristides Figueiredo; e um de
Jorge Macedo Vieira, que acabou sendo o escolhido. Para Saturnino de Britto, que analisou estas
propostas e deu parecer final sobre as mesmas, fazendo ainda sugestbes, a 0 do engenheiro
Aristides Figueiredo era 0 mais completo. A empresa, talvez, para se mostrar mais isenta,
preferiu encarregar Vieira da elaboracdo de um quinto plano, que melhorasse, sobretudo, o
esquema do arruamento e do estabelecimento das vias férreas. A circulagdo no bairro industrial

contava com a articulagdo dos transportes maritimo, ferroviario e por meio das vias carrocaveis.
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Como vimos, a caréncia de vias de comunicagdo na area era grande, inclusive, devido as
condicdes topogréficas que sempre se desenharam como um obstéculo para a sua ocupacao.
Assim, tanto o projeto de Figueiredo quanto o de Vieira previam a abertura de duas vias, ambas
na direcdo norte-sul: uma seria batizada Avenida do Norte, préxima ao cais do litoral, e aoutra se
desenvolveria mais proxima a linha da Estrada de Ferro Leopoldina. As duas avenidas teriam,
pelo projeto de Vieira, 32 metros de largura e, por sugestéo de Britto, 35.

Segundo esse engenheiro sanitario, a avenida mais préxima a linha férrea partiria do
prolongamento da rua José Clemente, atravessando o feixe das linhas férreas, passando ao lado
do parque do Instituto Oswaldo Cruz, para depois se ligar a Avenida Suburbana. A Avenida do
Norte partiria de Sdo Cristov@o em prolongamento da Rua Bela, cruzando igualmente as estradas
deferro e, depois de sair do Bairro Industrial de Manguinhos, atravessaria os bairros de Inhalma,
Bonsucesso, Ramos, Penha e demais |ocalidades.

Pelo seu entender, a abertura dessas vias, tanto uma, quanto outra, enfrentaria as
dificuldades impostas pelo terreno, formado por mangues de um lado e por serra do outro.
Segundo ele, os tracados das cidades deveriam respeitar a topografia, numa posi¢cao contréria,
portanto, aos tracados retilineos preconizados por alguns urbanistas como Cerda, Hénard ou
mesmo Le Corbusier. Os arruamentos deveriam ser realizados segundo “o justo meio” entre “os

exageros do urbanismo tedrico ou idealista e a avareza do utilitarismo” (BRITTO, 1944: 294).
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Projeto de Jorge
Macedo Vieira para
o Bairro Industrial
de Manguinhos. Em
destaque, a Avenida
do Norte.
OLIVEIRA ET AL,
2003: 87.
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Para o caso de Manguinhos, Britto escreveria

grande parte do terreno vai ser obtido por aterro; morros gque existem seréo
escavados até onde o preco do servico sgja compensador, salvando-se desta
violéncia a natureza 0 morro onde se ergue o Instituto Oswaldo Cruz ou de
Manguinhos, onde no projeto antigo [0 de Figueiredo] e no substituto [0 de
Vieira] por feliz idéiaformar-se-4 um parque®. (1944: 258)

® Este parque, a que se refere Britto, jA teria recebido projeto paisagistico a cargo da Empresa Sommers Arquitetos

Associados, por volta de 1925. Entretanto, segundo nota na revista Brazl-Ferro-Carril, de dezembro de 1916
(BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1916c: 982), a Prefeitura do Distrito Federal ja estaria empenhada em iniciar a
execucdo de parte do projeto de um bosque para Manguinhos, objetivando permitir que a Superintendéncia de
Limpeza Publica comegasse 0 aterro para o saneamento da area, depois de encerrado o contrato com a firma
Gebrueder Goedhart A. G., como vimos.
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Em mapas realizados entre 1926 e 1928 ’, no contexto de realizacdo do Plano Agache,
reparamos gue a via proxima a ferrovia seria aberta nesta época para ser o trecho final daligacdo
de Petropolis ao Centro da cidade do Rio de Janeiro, que como vimos no capitulo precedente,
seria privilegiada em sua proposta®.

A estrada passando pelo litoral, a ja mencionada Avenida do Norte, quando aparece em
tais mapas, consta apenas como projeto. No mapa editado pelo Guia Briguiet, de 1929, essa
mesma avenida aparece tracejada. Da mesma forma, o contorno do litoral, pertencente ao terreno
do Instituto Oswaldo Cruz, sequer esta desenhado nestes mapas, revelando a indefinicdo quanto a

realizacéo da via pelo litoral, associada a demarcacéo das terras do Instituto, que era discutida

’ Encontrados no Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro.

8 Durante vinte anos, esta via ficaria conhecida como Estrada Rio-Petrdpolis e, durante as obras de abertura da
Brasil, antiga Estrada Rio-Petrépolis. Depois de aberta a av. Brasil, este trecho da estrada receberia 0 nome de
Avenida Leopoldo Bulhges.
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naqueles anos °.

apa Briguiet, de 1930, m
ERMAKOFF, 2003.

Um dos grandes questionamentos era se a via deveria vencer as dificuldades das areas de
mangue, ou se deveria seguir pelo trgeto mais consolidado, préximo a linha férrea. A davida
permaneceria ainda por alguns anos, até a abertura propriamente dita da Avenida Brasil, umavez

gue, como se constata na proposta de Agache para a &rea, o bairro industrial recebe um novo

° Quando a dirego do Instituto Oswaldo Cruz, nos primeiros anos da gestéo de Carlos Chagas (1917-1934), iniciou
os acordos para a posse definitiva do terreno da antiga fazenda de Manguinhos, com a prefeitura do Rio de Janeiro e
com o governo federal, Ihe foi apresentado o projeto de saneamento e urbanizacdo da regido, a cargo da Empresa de
Melhoramentos da Baixada Fluminense. O contrato previa a realizagdo das obras cedendo a empresa o direito de
propriedade das éreas beneficiadas.
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desenho, articulado a ampliagéo da zona portuéria.

Independente do sucesso da criagdo de um bairro industrial em Manguinhos, a vocagéo de
UsO para esta regido seria, contudo, como veremos, respeitada por Alfred Agache no zoneamento
sugerido dentro do seu plano para o Rio de Janeiro.

Agache entendia o zoneamento como um instrumento de plangamento urbano que
permitia a manutencdo do valor da propriedade e do cardter de uma determinada area, sem
“invasbes’ por outras construgdes que pudessem aterélo. Neste sentido, Agache propds a
divisdo da cidade do Rio de Janeiro em cinco éreas. a zona central e comercial, azonaindustria e
do porto, a zona de residéncia, a zona suburbana e a zona de espagos livres e reservas
arborizadas.

Na criagdo da zona industrial, o urbanista francés chamava a atencdo, ainda, para a
vantagem na economia nos meios de transportes e na melhoria do tréfego de veiculos entre as
demais &reas da cidade. Para ele, uma proposta ndo podia estar desvinculada da outra: “A partir
do centro comercial, a reorganizacdo da rede de vias férreas e da trama das artérias principais da
circulagdo esta intimamente ligada ao preparo de um bairro industrial” (AGACHE, 1930: 182).

A justificativa da escolha daregido de Manguinhos, para aimplantacéo da zona industrial,
se dava pela sua proximidade com aregido do porto. Entretanto, esta compreenderia, igualmente,
areas de residéncia (para os trabalhadores das indUstrias e dos portos) e areas livres, como vimos

na proposta de Macedo Vieira, aém de se configurar claramente uma érea suburbana.
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Bairro Industrial em AGACHE, 1930.



O proprio Agache justifica assim a escolha:

A implantagdo do bairro industrial do Rio de Janeiro na Baixada Fluminense
permite precisamente satisfazer a maior parte das exigéncias indispensaveis. o
bairro industrial se encontrara na proximidade do centro comercial, a0 mesmo
tempo em que estara isolado pela disposicédo topogréfica do lugar e realizara a
juncdo indispensavel entre as vias de transportes terrestres e maritimos, além de
que, a sua superficie € suficientemente vasta para alojar numerosas usinas e o
preco do terreno bastante mddico para permitir a aquisicdo facil dos locais
necessarios as suas oficinas. (AGACHE, 1930: 183)

A formagéo do terreno para a zona industrial, compreendida pela enseada de Manguinhos
e pelos bracos de mar que separavam as ilhas de Sapucaia, Bom Jesus, Pinheiro etc., ocorreriaa
partir do seu saneamento e aterramento (com a terra proveniente do arrasamento do Morro do
Pedregul ho).

Com a entrada de Agache, nos debates e nos projetos do futuro da area, a superficie ja
colossal de 5 milhdes de metros quadrados crescia ainda mais, passando para cerca de 6,5
milhdes, tornando-se uma das zonas de extensdo urbana mais em vista nagueles anos. Sabemos
gue essa proposta ndo se concretizou por completo. Melhor dizendo, o terreno foi preparado e os
rios retificados por Jerénimo Alencar Lima (segundo os trabalhos iniciados em 1922, como
mostramos), sem, no entanto, seguir o desenho das quadras proposto nem por Alencar Lima, nem
por Vieira, nem por Agache. Sua ocupacdo, muito menos, se deu da forma esperada. Somente em

1938 o lento processo de saneamento e urbanizacdo daguela érea se concluiriam, anexando-a e

conectando-a, enfim, nlcleo urbano.
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53ASOBRAS
5.3.1 Arederodoviariado Distrito Federal e asdiretrizes para a construcao da
Avenida Brasil

As instabilidades politicas no periodo 1930-1937 associadas, ainda, as dificuldades
econdmicas foram fazendo com que a implementacdo dos projetos discutidos para o bairro
industrial de Manguinhos ficasse em segundo plano ou mesmo fossem abandonados. De fato, ndo
s0 o Plano de Remodelacdo, Extensdo e Embelezamento, apresentado por Agache seria
guestionado, como ja dito anteriormente, como sucessivas comissdes técnicas para a discussdo do
futuro urbanistico do Distrito Federal seriam montadas e desmontadas no periodo, provocando
descontinuidade e aumentando as hesitagfes, que se acumulavam.

Em 1932, tem-se a rescisdo do contrato da Empresa de Melhoramentos da Baixada
Fluminense com o governo federal e, a5 de julho de 1933, € criada a Comissdo de Saneamento
da Baixada Fluminense, estabelecida com ordem do governo Vargas, para continuar as obras.
Esta comissdo foi chefiada por Hildebrando de Goes, tendo Saturnino Braga como assistente
(BENCHIMOL ET AL., 1988).

No que tange as propostas de criacdo de um plano rodoviério, a Comissdo Federal de
Estradas de Rodagem, criada por Washington Luis, seria extinta no primeiro ano do Governo
Provisorio, transformando-se em uma se¢do anexa a Inspetoria Federal de Estradas. De imediato,
tal ato causaria a diminuicdo ou mesmo a paralisacdo das atividades rodovidrias em alguns
estados. Em 1932, seria também extinto o Fundo Especial, para custeio das rodovias, sendo sua
renda incorporada a receita geral da Unido (BRAGA, 1947: 50). Em 1933, o mesmo Governo
Provisorio restabel eceria a Comissao de Estradas de Rodagem Federais, porém, sem 0S recursos
anteriores. Entretanto, 0 governo manteria ainda “cuidados especiais’ na conservacdo das

estradas Rio-S80 Paulo e Rio-Petropolis, simbolos da Ultima gestdo da Republica Velha
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(BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1933).

Com alLe n° 467, de 31 de julho de 1937, que transformava a Comisséo de Estradas de
Rodagem Federais no Departamento Naciona de Estradas de Rodagem (ver anexo 4), e que para
alguns técnicos ligados ao rodoviarismo, teria rompido “as peias da burocracid’ e “aberto um
novo horizonte”, as questfes viérias passaram a ganhar um novo aento e a abertura de uma nova
vialitorénea nafaixa aterrada de Manguinhos comegou a sair do papel.

Em setembro de 1938, é publicado pela Revista Municipal de Engenharia um artigo de
Renato Leite Silva, subdiretor de viagdo e saneamento da Secretaria Geral de Viagéo, Trabaho e
Obras Publicas — SGVTOP, sobre um programa de rede rodovidria para o Distrito Federa
(SILVA, 1938: 567-572). Este engenheiro seria o responsavel direto pelo projeto da variante da
Rio-Petropolis e, juntamente com Urano Barberi, também pela sua construcdo, iniciada no ano
seguinte (PEREIRA, 1952). Neste seu artigo, percebemos que ali estavam lancadas as diretrizes
gue permitiriam iniciar seu projeto propriamente dito e a obra da variante.

De imediato, percebe-se que o artigo refletia as preocupagdes do Distrito Federal em
atender as recomendactes do DNER, criado um ano antes (ver anexo 4). Logo no primeiro
paragrafo, expressava-se a vontade da secretaria de estudar uma rede rodoviéria para o Distrito
Federal, “em condi¢cBes de corresponder ao seu crescente progresso e as suas necessidades
econOmicas’. As preocupagdes estavam concentradas em resolver o abastecimento da cidade
relacionada a crise do transporte. Para a Secretaria Geral de Viagao, Trabalho e Obras Publicas, a
cidade ainda possuia areas disponiveis para a ocupagéo pela agricultura e pela indlstria e, a
medida que a cidade fosse crescendo e se urbanizando, esse problema iria se agravar. Competia
ao poder publico encontrar logo uma solugdo, antes que “o problema se tornasse de mais dificil
solugdo”.

A solucdo, portanto, estaria na criagdo datal rede rodoviaria. Partia-se do principio de que
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se deveria, primeiro, modernizar as estradas antigas que fossem aproveitadas, muitas delas
originadas de “primitivos caminhos de eras imemoriaveis’, “perigosas’ e “poeirentas’. Como
principal objetivo, visando atender a quest@o econdémica, segundo o artigo, as estradas deveriam
passar por terras incultas e despovoadas.

A organizacdo do programa envolveu quatro fases: primeira, estudar os principais pontos
a serem atingidos, segunda, estudar as linhas a alcancar esses pontos; terceira, estudar as estradas
existentes; e, por fim, decidir abandona-las ou deixar no estado em que se encontravam as

estradas que ndo figurassem darelacéo.

RODOVIAS U

DISTRITO FEDERAL
19386
PREFEITD

HEMRIOUE DODSWORTH -

N )\

S ~or
Mapa das rodovias do Distrito Federal, de 1938. Acervo Andréa Borde.

Na construcéo de novas estradas a fazerem parte da rede, deveria se levar em conta 0s
trajetos mais econdmicos em termos de processos de desapropriacdo e que pudessem valorizar
terras improdutivas. Sendo assim, estes trgjetos deveriam estar afastados das aglomeractes
urbanas, das vias com edificagdes nas margens, das ruas principais e das terras valorizadas,
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buscando regides menos acidentadas e regides com potencial para cultivo.

Recordemos que embora o projeto de bairro industrial estivesse paralisado, a faixa
litordnea de Manguinhos ja se encontrava em dominio da Unido, depois do fim do contrato de
exploragdo dos terrenos pela Empresa de Melhoramentos da Baixada Fluminense, em 1931.
Assim, a questdo das indenizacBes de compra de terreno ja estava praticamente resolvida. Por
outro lado, por ser pelo litoral, o trgjeto da avenida era afastado das aglomeragOes urbanas, das
ruas principais e das vias edificadas e, ainda por cima, era um terreno plano e com potencial para
o cultivo. Neste contexto, o que antes era considerado um entrave fisico, tal como havia
acontecido entre 1927 e 1930, passou a ser 0 desgjdvel e a faixa de Manguinhos ganha nova
Importancia.

O programa da rede rodoviaria do Distrito Federal procurou dividir as estradas
componentes existentes em dois tipos, “linhas internas’ e “linhas litoraneas’. Destacadas como
diretrizes, apareciam trés linhas internas e uma litorénea. O restante das linhas previstas foram
consideradas “intermediarias’.

A primeira linha interna projetada comegava com o trecho urbano da Rio-Petrépolis e
depois seguia em direcdo a Santa Cruz, passando por Campo Grande *°. A segunda linha
aproveitava o trecho urbano da antiga Rio-Séo Paulo terminando em Jacarepagud, passando pelo
macico da Tijuca. A terceiralinhainiciavaem Vilalsabel e seguia também até Jacarepagua ™. A
linhalitorénea, por suavez, compreendia o trgjeto que se faz hoje para atingir a Rio-Santos.

O programa também estabeleceu as larguras, 0s raios minimos e a rampa maxima para a
construgcdo das novas vias. Depois de estudos comparativos com as estradas alemas (com cem

metros de largura) e argentinas (com oitenta), chegou-se a largura ideal de sessenta metros para

19 Trgjeto que tem a Avenida Brasil atualmente.
" Trajeto que tem hoje a Grajail-Jacarepagua.
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as estradas do Distrito Federal que seriam construidas na planicie, com raio minimo de 150
metros e rampa maxima de 5%. Para as vias de montanhas, o ideal seria que tivessem trinta
metros de largura, com raio minimo de cem metros e rampa de 6%. Previa-se, ainda, a reserva de
pistas laterais para o tr&fego de pegquenos veiculos de marcha vagarosa (carrocinhas, bicicletas,
veiculos de tracgo animal etc.).

O relatério apontava ndo ser possivel atingir de imediato a largura ideal para as estradas
de planicie, e recomendava, portanto, que se trabahasse com perfis provisorios de trinta metros.
O projeto previa passeios laterais de 3,50 metros; faixas das pistas laterais com cinco metros e
faixas centrais concretadas de nove metros. As pistas seriam intermediadas por faixas arborizadas
de dois metros de largura e canteiros gramados que variavam de trés a cinco metros, com
peguenas jungdes em asfalto de um metro, entre os gramados e as pistas.

A construcdo da variante seguiria exatamente tais recomendacdes. largura de sessenta
metros, inclusive com os raios minimos e as rampas maximas. Do mesmo modo, sua construcéo
se daria em duas etapas. O que diferenciaria um pouco do projetado seria o perfil da estrada ao
ser construida, quando se suprimiu os canteiros arborizados para dar maior largura as pistas.

Em outubro de 1938, foi realizada a X1 FeiraInternacional de Amostras da Cidade do Rio
de Janeiro. No tom do seu discurso, 0 Secretério Gera de Viagdo e Obras Publicas, procurou

vincular as suas propostas as do inicio do século, feitas por Pereira Passos. Ele discurssava:

Ninguém desconhece os angustiosos problemas de tréfego com que se vé a
bracos a Administragdo Municipal, e que exigem a organizagdo urgente de
grandes planos de conjunto que possam ser postos em execucdo com maxima
brevidade, antes que as dificuldades, que no momento ja sdo enormes, ndo se
tornem insuperaveis. Quando no inicio do presente seculo o Prefeito Passos
alargou as ruas do centro urbano e o grande Frontin abriu a Avenida Rio Branco,
houve a resolver os problemas da mesma complexidade técnica, politica e
administrativa que atualmente preocupam a Administragdo Municipal. Os
projetos de hoje estdo apenas ampliados na escala correspondente a esta época
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de progresso vertiginoso e dinamismo nunca sonhados no passado, nem mesmo
pelos de maior visdo de futuro. (REVISTA MUNICIPAL DE ENGENHARIA,
1938: 680-682)
Igualmente neste artigo reparamos a compreensdo de mudanca de escala pela qual a
cidade estava passando, principa mente devido ao processo de urbanizagdo sofrido nas primeiras

décadas do século e frente aos avangos da técnica e da tecnologia, sobretudo a dos meios de

transporte e comunicagéo.

ESTRADA RIO-PETROPOLIS - SECCAD TRANSVERSAL

Perfil da Rio-Petropolis. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro.

Em artigo do engenheiro Pedro Escobar, integrante do Servico de Seguranca Nacional do
Ministério de Viagdo e Obras Publicas, publicado na Revista Municipa de Engenharia, de
novembro de 1940 (ESCOBAR, 1940), encontramos, igualmente, alguns parametros construtivos
que serviriam para a variante litorénea da Rio-Petropolis. Em seu texto, o autor destaca trés auto-
estradas entdo em construcdo naquele ano: a Via Anchieta e a Via Anhanguera, em S&o Paulo, e

aquelavariante.
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Escobar partia de uma opini&o de Anatole France sobre o desenvolvimento do automével

como meio de transporte para as cidades, para justificar a necessidade da construgdo de modernas

auto-estradas ou rodovias em nosso pais. O discurso do pensador francés ja estava facilmente

compreendido e assimilado a época do artigo, mas suas colocagdes, extremamente criticas em

relacdo ao uso até entdo dado ao automével ou mesmo as suas manifestacdes sobre o meio

urbano, imprimiam um tom dissonante dos demais discursos de época.

Dizia Anatole France:

O automdvel, que a cupidez frenética das industrias lancou (...) sobre os povos
atonitos e do qual os desocupados e os snobs fazem motivo imbecil e funesta
elegancia, desempenhara em breve sua verdadeira funcdo, e pondo sua forga a
servico de todos se comportara como um monstro décil e laborioso. (FRANCE
apud ESCOBAR, 1940: 527)

Escobar chamando a atencdo para a urgéncia de construcéo de futuras vias, sublinhava

que era

(...) necessario construir estradas adequadas a sua velocidade, pavimentos que
ndo possam ser destruidos pelos ferozes pneumaticos, e dos quais ndo lancem
poeira envenenada nos pulmfes humanos. Dever-se-a interditar essas novas
estradas aos veiculos de menor velocidade, bem como aos animais, construir
garagens e passarelas, criar, enfim, a ordem e a harmonia nas futuras vias de
comunicacdo. (ESCOBAR, 1940: 527)

Escobar declarava que em breve poder-se-ia “ostentar com orgulho algumas belas

realizagdes da técnica rodoviéria brasileira’ e, como exemplo, citava as vias em construcéo ja

mencionadas, entre €las, a“nossa’ variante.

O engenheiro do Ministério de Viagéo e Obras Publicas se preocupava com a velocidade

gue os automoveis poderiam atingir e se nossas estradas estariam em condi¢des de atender a estas

exigéncias. Para tanto, as novas auto-estradas deveriam ser seguras para responder a estas
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velocidades, algo em torno de 130 quilémetros por hora * e a responder ao crescente volume do

tréfego.
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Perfis da Avenida Brasil: o proposto e o construido. SILVA, 1938.

12 Neste ponto do artigo, seu autor faz um interessante retrospecto sobre a evolugdo da velocidade dos automoveis,
depois da invencdo do motor a explosdo (1888). Segundo sua pesquisa, a velocidade média de um automével em
1894 era de 20 km/h; em 1898, 60 km/h; em 1902, 80 km/h; em 1909, 102 km/h; e, finalmente, em 1940, espantosos

250 knvh.
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Quanto alargura dessas rodovias, segundo o engenheiro, se trinta metros representava um
minimo para as estradas sem importancia, as auto-estradas deveriam adotar largura entre sessenta
e noventa metros. O autor chamava a atencdo que tal recomendac&o tinha o apoio da American
Association of State Highway Officials, mostrando que a influéncia dos 6rgéos norte-americanos
sobre a politica rodoviéria brasileira era forte naguele ano.™®

Escobar também estudou os perfis das auto-estradas em outros paises, como Holanda,
Bélgica, Franca e Alemanha, onde as medidas variavam de 20,69 a 33,92 metros. Esta Ultima
largura correspondia ao “tipo 1940”. Finamente, o autor ressaltava a importancia de um
plangamento para a construgdo das auto-estradas, que deveriam estar submetidas aos planos
rodoviérios, tanto quanto aos planos de conjunto, num trabalho integrado entre engenheiros do
MVOP e das secretarias do Distrito Federal, exatamente como vinha sendo feito no projeto da

variante, tornada agora “exemplar”. Veremos que assim se procedeu quanto a abertura da Brasil.

13 A influéncia norte-americana se pode sentir igualmente quando o autor do artigo menciona a impressio de
valorizag8o das terras por onde as auto-estradas passassem, como era 0 entendimento do préprio presidente dos
Estados Unidos, Theodore Roosevelt.
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PROJETO DA AVENIDA BRASIL (A3)
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5.3.2 A Comissao de Obras Novas

A obra de construcéo da avenida litoranea foi realizada dentro da estrutura administrativa
do Distrito Federal, financiada em parte pelo governo federal e em parte pela prefeitura. Em 18
de agosto de 1937, pelo Decreto n. 6.040, foi criada, em carater provisorio, a Comisséo de Obras
Novas, vinculada a Secretaria Geral de Viacéo, Trabalho e Obras Publicas, que seria responsavel
pelo programa da rede rodoviéria do Distrito Federal, como vimos, e pelo inicio de sua obra.

Essa comissdo foi criada, por sua vez, para atender, entre outras tarefas, ao estabelecido
no programa viario da Comisséo do Plano da Cidade, recriada em 1937 pelo prefeito Henrique
Dodsworth,”* para dar continuidade &s propostas apresentadas pelo Plano Agache, e,
eventualmente, inclusive, altera-las como o caso de abertura da via litorénea em estudo neste
trabalho. Atuou até o ano de 1940, sendo responsavel pelo estudo, projeto e fiscalizacdo de obras
de construcéo de pontes, muros e galerias, e pela pavimentacdo das vias que fossem sendo
abertas™.

Em dois anos, entre 1938-1940, as obras viarias do Distrito Federal, discutidas ao logo
dos anos 1920, e, sobretudo, no periodo Washington Luis, voltam a ser assunto prioritario. As
guestdes urbanisticas ndo s6 ganham evidéncia como levam a criacdo de uma “aura’
administrativa extremamente racionalizada, onde a juncéo e a tarefa de cada ator e setor dos
servigos publicos do Distrito Federal é estabel ecida com maxima clareza.

Em 1940, o engenheiro Edson Passos, entdo Secreté&rio Geral de Viacdo apresenta

detalhadamente o Plano de Melhoramentos da Cidade de Rio de Janeiro, documento que

1% A administracdo deste politico, médico de formacdo, foi a mais longa gestdo de um governo no Rio de Janeiro,
iniciada em 3 de julho de 1937 e terminada em 3 de novembro de 1945. N&o por acaso, sua administracdo durou o
tempo de governo do presidente Vargas (REIS, 1977).

> Em 1940, a comiss3o conseguiu realizar 99 orcamentos contra 64, em 1939, e 42, em 1938 (Revista Municipal de
Engenharia, de marco de 1941).
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condensa articuladamente o “conjunto” de iniciativas tragadas, inclusive aquelas ja definidas no
Programa da rede rodoviéria do Distrito Federal. Fazendo um amplo histérico das reformas da
cidade, o engenheiro colocava ao Prefeito Dodsworth e a si préprio, certo modo em uma longa

lista de beneméritos da cidade. Em sua apresentacdo ele evocava:

A maior transformacéo por que passou a Cidade do Rio de Janeiro, em toda a
sua histéria, se verificou de 1903 a 1906, no governo Rodrigues Alves, que teve
como auxiliadores na execucdo da benemérita obra os ilustres brasileiros
Oswaldo Cruz, na higiene; Pereira Passos, na Prefeitura; Paulo de Frontin, na
abertura da Avenida Rio Branco e desmonte do morro do Senado; Francisco
Bicalho, na construgcdo do Cais do Porto e prolongamento do Canal do Mangue.
(PASSOS, 1941: 215)

Em seu pronunciamento, Passos agora associava a “necessidade” das obras ao grande
surto de progresso da cidade, “ conseqliente da prépria transformagdo, e o advento do automovel,
cuja influéncia, ultrapassando de modo geral as mais avangadas previsdes, determinou profunda
modificagdo na vida urbana, criando a predominancia do tréfego nos planos normais de
urbanizacdo” (PASSOS, 1941: 215).

A principal preocupacdo do secretario e da equipe do Prefeito Henrique Dodsworth era
adaptar a cidade as novas exigéncias da circulacdo viéria, justificando, assim, a criacdo de um
“plano de conjunto” ou “plano diretor”, como passava a ser chamado o conjunto de obras
propostas. O novo plano teria nas novas vias a serem abertas as principais ferramentas para
expandir o Centro da cidade e resolver o problema do trafego.

As novas vias complementariam avenidas abertas por Pereira Passos (BeiraMar, Rio
Branco, Almirante Barroso e Rodrigues Alves), sendo as principais uma avenida diagonal

ligando a Lapa ao Campo de Santana, o prolongamento da Avenida do Mangue (a futura Avenida

Presidente Vargas), a Avenida do Contorno e a abertura de uma “variante da Estrada Rio-
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Petropolis’.

RIO, 11-9-940

Plano viério da administragdo Henrique Dodsworth para o Distrito Federal. PASSOS, 1941.

Apresentadas as justificativas para a realizacdo de um plano desta envergadura, o proprio
era apresentado ressaltando-se a responsabilidade da estrutura da Secretaria Geral de Viagéo e
Obras. Na verdade, o Plano de Melhoramentos da Cidade do Rio de Janeiro estava articulado a
uma estrutura mais geral que incluia a secretaria do prefeito, responsavel pelo levantamento
cadastral da cidade, a Secretaria Geral de Administracéo, a Secretaria Gera de Educacéo e
Cultura, a Secretaria Geral de Finangas e a Secretaria Geral de Salde e Assisténcia.

A Secretaria Geral de Viag8o caberia, além das obras ja citadas, a abertura de um novo

tunel em Copacabana, de um forno de lixo na Zona Sul e de diversas obras de viagdo, saneamento
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e embelezamento por vérias &reas da cidade. As demais obrigacOes por parte da pasta de Viagéo e
Obras incluiriam o arrasamento do Morro de Santo Antonio e a conclusdo da Esplanada do
Castelo. Essas comissdes, mais 0 prefeito e os secretarios de Viagdo e Obras, Administracdo e
Financas, se reuniam umavez por semana e extraordinariamente, quando necessario.

As obras aconteceriam por concorréncia publica e cada secret&io tinha uma funcéo
especificac a0 de Viagdo e Obras cabia realizar 0 plangamento, o anteprojeto, 0 projeto, a
fiscalizacdo e a execucdo das obras propriamente ditas. Ao secretario geral de Administragéo, a
parte relativa a material e pessoal, 0 processamento da concorréncia, 0 preparo dos pagamentos e
a coordenacdo econdmica dos planos de urbanizagéo. Ao de Finangas, a emissao, caucao e venda
das obrigacfes urbanisticas, os efetivos pagamentos, a incorporagdo patrimonial dos imoéveis
desapropriados e a inscricéo para a venda dos lotes urbanizados, gerenciada pelo Banco do
Brasil, bem como os servicos de contabilidade. Por fim, deste grupo também fazia parte um
representante do Banco do Brasil (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1941b).

Para a realizacao destas obras, a prefeitura contava com financiamento privado através da
negociagdo de titulos previstos pelo Decreto-lei n. 2.722, de 30 de outubro de 1940, denominado
“Obrigacéo Urbanistica da Cidade do Rio de Janeiro”, oferecendo “ aos capitalistas e proprietarios
vantagens incontestes na aplicacdo de capital”.

Este mesmo decreto atribuia ao prefeito a superintendéncia direta das obras, assistido pela
Comissao Especial de Desapropriagdes (instituida pelo Decreto-lei n. 3.532, de 21 de agosto de
1941) e uma nova comissdo de obras, denominada Comissdo Coordenadora da Execugdo dos
Planos de Urbanizagdo e Obras Complementares. A abertura dessas vias se daria através da

aprovacdo dos Projetos de Alinhamento, os PAs, realizada pelo préprio gabinete do prefeito .

16 A Avenida Brasil teria 0 PA de nimero 3215/40, sob a coordenacdo direta de José de Oliveira Reis (REZENDE,
ALVES, 2004).
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Das dez avenidas destacadas no resumo do novo sistema viario do Distrito Federal, a nova
e principal via de penetragéo no Distrito Federal, passava a ser uma via litorénea nos moldes da
avenida do Norte do antigo bairro industrial de Manguinhos, “a que esta destinada a maior
responsabilidade do tréfego interestadual” (REVISTA MUNICIPAL DE ENGENHARIA, 1943:
160). Neste sentido, sua fungdo como “variante” da rodovia Rio-Petrépolis aberta por W. Luis,
foi aprimeiraa ser rapidamente percebida pelo poder publico.

A Revista Brazil-Ferro-Carril, que continuava a ser publicada, ressaltava o trafego
precario da entdo rodovia que acompanhava o leito da Estrada de Ferro Leopoldina e que
atravessava os nucleos popul osos de Bonsucesso, Ramos, Olaria, Penha, Bréas de Pina, Cordovil,
Parada de Lucas e Vigério Geral. O problema era o tr&fego misto, associado a intensa circulacéo
de pedestres. Para que o percurso ganhasse velocidade compativel a uma rodovia, “0 novo
tracado pelo litoral” (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1941b: 221) aparecia como a melhor solugéo.

A grande esperanca com a abertura da variante era constituir grande melhoramento para
toda a zona suburbana, conforme previsto no Plano Rodoviério do Distrito Federal, indo assim de
Realengo a Parada de Lucas. Em textos da época, a abertura da variante se justificava por
resolver ndo sO os problemas circunscritos ao Distrito Federal, como também, da vasta regido do

“hinterland” brasileiro.

5.3.3 Asetapasdaobra

Procuraremos acompanhar agora, através dos jornais e periédicos de época, a construcdo

passo a passo da avenida'’. Elas nos auxiliam a melhor identificar os discursos da época, os

" Para aleitura completa das noticias, ver anexo 2.
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atores que participavam das etapas da obra, a forma como as noticias de sua constru¢do foram
apresentadas — enfim, que representacdes se associavam a avenida e os focos, mas também os
deslocamentos de imagens e vocabul ério.

Em dezembro de 1939, aparecem as primeiras noticias sobre a construcdo da variante.
Pelas reportagens, descobre-se que no dia dois daguele més foi aberto as empresas construtoras o
edital de concorréncia publica. Depois de questionamentos feitos por uma das empresas, a
Diretoria de Obras resolveu dar novo prazo até os devidos esclarecimentos. A nova data para a
concorrénciafoi fixada, entdo, parao dia12, as 14 horas.

No ultimo dia do ano, uma reportagem da Brazil-Ferro-Carril destacou a construcéo da
variante, publicando, pela primeiravez, o seu trgeto, que comegava no Cais do Porto e terminava
em Parada de Lucas, e 0 objetivo de sua abertura. Dizia a reportagem: “Seu objetivo é desviar o
intensissimo trafego de veiculos da chamada zona norte da cidade (avenida do Mangue, Mariz e
Barros, avenida Maracand, S80 Francisco Xavier, 24 de maio e sublrbios da Central e
Leopoldina), paraanovaviade acesso”. (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1939: 224)

No ano seguinte, apenas a Revista Municipa de Engenharia (jul. 1940) cita as obras da
variante, informando que estavam sendo realizados servigos — recém-iniciados — de colocacdo de
concreto nas suas pistas. O maior destague da reportagem era para as realizagdes da Comisséo de
Obras Novas, que, no entanto, seria extinta naquele mesmo ano.

No ano de 1941 aparecem diversas reportagens sobre a variante, pois aidéia que setinha é
gue ela seriainaugurada no ano seguinte, como, por exemplo, a da Brazil-Ferro-Carril, de abril de

1941, que mais uma vez descrevia seu tragado e suas caracteristicas.

A sua segdo transversal equivale a um moderno ‘boulevard’ com 60 metros de
largura; é formada por duas pistas concretadas de 10,05 metros para trafego
rapido, separadas por um reflgio central gramado; e mais duas pistas laterais de
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6 metros para tréfego local, com passeios de 5,50 metros; as ruas sdo separadas
das pistas por meio de refligios arborizados de 5 metros. A sua construgdo sera
progressiva; far-se-a primeiramente uma das pistas para grande velocidade, com
seus reflgios laterais, embora a desapropriagdo compreenda desde ja toda a faixa
de 60 metros, que ficara assim defendida e desapropriada antes da conseqguiente
valorizaggo. (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1941b: 222)

Em outra matéria, publicada pela Brazil-Ferro-Carril em 30 de setembro de 1941, o
destaque foi dado a assinatura entre o Banco do Brasil e a prefeitura do Distrito Federal para o
financiamento do plano de remodelac&o, cujas obras da variante estavam previstas no conjunto de
realizacOes.

O objetivo de uma outra reportagem publicada neste mesmo ano, desta vez pela Revista

Municipal de Engenharia, era relatar as obras de duas grandes avenidas da capital federal, a

Avenida Tijuca (atual Edison Passos) e a variante Rio-Petrépolis.
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Obras na variante Rio-Petropolis. Marco de 1941. Revista Municipa de Engenharia.
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Esta reportagem chamava a atencéo para o fato de que seu projeto atendia a necessidade
de melhoria do tré&fego nos sublrbios da zona da Leopoldina, garantindo que suas dimensdes e
caracteristicas construtivas permitiriam o desenvolvimento de alta velocidade (de até cem
quilémetros por hora), mas também com seguranca. O relato terminava ressaltando o fato de que
o prolongamento da avenida até Deodoro permitiria futuramente a ligagdo a Rio-Séo Paulo,
“tornando-se, assim, a saida principal para o tré&fego interestadual” . Fica claro aqui, a confluéncia
de escalas, alocal e anaciona que anovaviadeveria operar.

Assim, a via litorénea que vinha sendo construida em Manguinhos ora era apresentada
COmo uma resposta as caréncias de vias de comunicagdo no ambito suburbano, ora como vetor
paraamelhoriado trafego regional e nacional.

A reportagem mais completa sobre a variante foi publicada pelo Correio da Manha em
abril daquele ano. As palavras usadas no texto confirmam algumas representacdes que ja estavam
sendo associadas a ela. De fato, o préprio titulo da reportagem, “Tronco da rede rodoviéria da
cidade’, chama a atencdo para o que estamos procurando afirmar desde o inicio. A compreensao
por parte dos atores, agindo nas escalas do planejamento urbano da questéo vidria, exigi-se que se
detenha sobre o0 que estava se denominando por ‘tronco’, por ‘rede’ ‘e por ‘rodoviério’, palavras
presumivelmente associadas a uma escala regional e nacional integradas, e o que estava sendo
associado a nogcdo de ‘cidade’, naguele momento. Neste sentido, a juncdo destes quatro
vocabulos numa so expressao indica uma Unica representacdo de escala ndo apenas em relacdo a
avenida em si, mas, sobretudo, a propria cidade, como um né de fluxos, imagem, por sua vez

facilmente apropriada pelaimprensa e, consequentemente, pela populacéo de leitores do jornal.
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Getullio Vargas em visita as obras da variante. 1941. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro.
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A noc¢do de progresso trazida pela nova via e as melhorias para as populagdes que viviam
a0 longo de seu percurso, também estéo presentes na reportagem, que assindlava que: “Os
mangues que tanto preudicam (..) va@o desaparecer, beneficiando consideravelmente as
populacBes que se aglomeram por todo subtrbio da Leopoldina’. (CORREIO DA MANHA, 11
de abril de 1941)

O desvio de fluxo para o litoral, além de ser uma clara solugdo para os problemas de
circulagdo excessiva de veicul 0s nas poucas vias que cortavam os subUrbios e que ja se anunciava
para aquela regido, continuaria a consolidar uma representacéo do Rio de Janeiro como cidade
gue dialogava com a sua frente maritima.

Curiosamente, o Correio da Manha separou uma parte para a descricdo do percurso a
beira-mar, que era considerado comparavel a Avenida Beira-Mar, via esta ja tida como uma das
mais admirdveis do mundo, se bem lembramos o artigo publicado por Robert de Souza em 1913.
Pela reportagem de 1941, a variante Rio-Petrépolis seria a Beira-Mar da Leopoldina e além de
fazer acompanhar a reportagem uma foto, a legenda também valorizava a largura de sessenta
metros da avenida.

Um artigo publicado na Revista Municipal de Engenharia, em 1942,"® apresentava o
desenvolvimento do entdo denominado Plano Diretor da Cidade. O primeiro artigo, de Joseé de
Oliveira Reis, Presidente da Comissdo do Plano instituida por Dodsworth, demonstra sua
familiaridade com as j& bastante difundidas idéias de Hénard.

Na opinido de Reis, para 0 crescimento e a expansdo efetiva da area central, discutida
desde o século XIX, era necess&rio, na opinido de Reis, construir um anel viario “de cinturd’,

interceptando, blogueando e distribuindo o tré&fego. Para acessar esta via perimetral, deveriam ser

18 « Uma sintese sobre as principais vias do Plano Diretor” (REIS, 1942).
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abertas uma via diagonal, passando pela area urbanizada decorrente do desmonte do Morro de
Santo Antonio, quatro radiais paraaZonaNorte e duas paraa Zona Sul.

As quatro vias radiais para a Zona Norte seriam formadas pela Avenida Rodrigues Alves-
Avenida Brasil (ndo mais denominada variante, embora, ainda, referenciada a Rio-Petrépolis);
Avenida Presidente Vargas, um sistema de avenidas ligando a Praca XV a Tijuca, passando pela
Praca Tiradentes; e, finamente, a radial formada pelas avenidas Almirante Barroso, rua do
Senado, Frei Caneca, Salvador de Sa, Haddock Lobo e Conde de Bonfim.

Asradiais paraaZona Sul, seriam as avenidas Beira-Mar (parte do parkway do Aterro do
Flamengo) e Gléria-Lagoa (a via interna da Praia do Flamengo). Configuravam ainda no plano as
duas outras vias perimetrais, a formada pela ligacdo da Avenida Marqués de Sapucai e Rua
Pinheiro Machado (pelo atual tinel Santa Béarbara) e pela ligagdo Rio Comprido e o bairro de
Laranjeiras (pelo atua tanel André Rebougas).

Verificamos aqui um claro deslocamento semantico (e de visdo) ao se falar da “variante
Rio-Petropolis, que no texto torna-se agora uma das “avenidas radiais’ rumo a zona norte, ao ser
pensada como uma continuidade da Avenida Rodrigues Alves, como se desgava desde a
proposta de Morales de los Rios.

E provéavel que esta mudanca e maior tecnicidade no vocabulério tenha sido resultado dos
debates mais especializados, tanto sobre a cidade, quanto das questdes vidrias, e agora
rodoviarias, travadas no 1° Congresso Brasileiro de Urbanismo, realizado no ano precedente.

Percebemos, a partir deste congresso de urbanismo, uma separagdo mais nitida entre as
guestdes rodoviarias, discutidas em uma escala mais abrangente, que continuariam a ser tratadas
pelos congressos de estradas de rodagem, capitaneados pelos engenheiros, e as questdes
rodoviérias a0 nivel da cidade, tratadas pelos urbanistas, em um plano local. E certo que essa

separacdo contribuiu para as proprias tensdes entre as nocdes de “variante” da Estrada Rio-
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Petropolis, cunhadas durante o projeto de abertura, e de “avenida’, como diziam outros,
proferidas durante as inauguracOes parciais. Entretanto, percebe-se e, ganha forga, uma nova
denominagdo de plano rodoviario, o da cidade.

Em certa medida, essa percepcdo mostra, também, como temos procurado chamar a
atencdo, que era possivel discutir planos viarios, inclusive com abertura de rodovias, ao nivel
intra-urbano. De fato, nas propostas de apresentagdo da importancia da abertura da Avenida
Brasil, ou nas noticias dos jornais de época sobre sua obra, percebemos que essas escalas
aparecem separadas ou entrelacadas, mas devidamente compreendidas em sua
complementariedade.

Oliveira Reis é quem melhor descreve a nova via litorénea em toda a sua importancia
estratégica para o desenvolvimento sucessivamente da cidade, do suburbio, do pais e, ndo é por
acaso que essa via, cuja funcdo e o proprio nome tanto oscilaram, encontrava aqui 0 seu nome

pleno e pelo o qual passaria a histéria: Avenida Brasil. Reis explica este jogo de escalas e de

papéis:

Estaradial tem, no trecho inicial, umafuncdo inerente ao movimento peculiar do
Cais do Porto que, por si s0, sobrecarrega bastante a circulagdo dessa via. Além
desse tréfego, outro da maior importancia, regional e estadual, surgird com a
Avenida Brasil (auto-estrada Rio-Petropolis), continuacdo natural da Avenida
Rodrigues Alves. Os sublrbios da Leopoldina e da Central seréo servidos por
essa radial, através das duas variantes que se bifurcam em Vig&io Geral,
constituindo a Avenida das Bandeiras, com rumo ao sul, centro e oeste do pais e
Avenida das MissOes, com rumo ao norte, centro e leste do Brasil. (REIS, 1942:
208)

De todo 0 modo, a nova “avenida’: “ Além da funcéo primordial de ligar o Rio de Janeiro
ao interior do pais, tera ela também o encargo de facilitar a intercomunicacéo dos suburbios da

Leopoldina, distribuindo palas sub-radiais que dela partem, o tréfego para diferentes zonas’
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(REVISTA MUNICIPAL DE ENGENHARIA, 1943: 160).
Com o amadurecimento do Plano Diretor, iam se configurando mais claramente as vias
gue fariam parte da rede que permitiria o crescimento ordenado da cidade. Em um outro artigo

publicado em 1943, na Revista Municipal de Engenharia, de autor desconhecido *°

, &S vias
aparecem separadas em quatro radiais principais, trés perimetrais litoraneas, duas diagonais
centrais e duas perimetrais mais af astadas.

As radiais principais se constituiam das mesmas j& apresentadas: Avenida Presidente
Vargas, Praca XV-Praga Saens Pena, Castelo-Conde de Bonfim e a que seguia para a Zona Sul,
Gloria-Lagoa. As litoraneas agora compreendiam a Avenida Beira-Mar, a Avenida Perimetral e a
avenida que, partindo da Avenida Rodrigues Alves, seguia margeando pelo norte a zona
portuéria, configurando a Avenida Brasil. As duas diagonais se constituiam pela Avenida Rio
Branco e pela Lapa-Praca da Republica e, finalmente, as tais perimetrais consideradas mais
distantes seriam as mesmas ja descritas anteriormente.

Desde 1942, esperava-se algum trecho ja pronto da “avenida’ e as reportagens passam a
refletir a preocupacdo com a finalizagéo da obra. O ano de 1944 seria marcado, por suavez, com
uma série de reportagens comemorativas dos sete anos do governo Vargas. Neste sentido,
escolhemos algumas delas onde o destaque era dado as obras publicas de seu governo realizadas
no Distrito Federal, que compreendia desde inaugurages de hospitais a rodovias, sempre com a

presenca do prefeito do Distrito Federal. Em novembro de 1944, era inaugurado, assim, o trecho

da avenida, entre Benfica e Penha.

19«0 Plano Diretor. A Comissao do Plano da Cidade” (1943).
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Getulio Vargas anaJi&ano 0 mapa do sistema rodoviario brasileiro duante inauguagéo da AvenidaBrasil,
em 1944. Arquivo Gera da Cidade do Rio de Janeiro.

Entretanto, a melhor noticia da época sobre a inauguracdo de trecho da obra, relacionada
aos sete anos de realizagdo do governo do presidente Vargas, foi dada por um aniincio de uma
das empresas contratadas para as obras de impermeabilizacdo da avenida, a IMPER Ltda. O
anlncio procurava enaltecer o governo vinculando suas obras a ordem, ao trabalho e ao
progresso. Neste anuncio aparece o nome do técnico a frente das obras, além de Edison Passos,
secretério de Viagdo e Obras Publicas: Urano Barberi, chefe da comissdo do Servigo Técnico
Especial.

A partir de 1946, tem-se inicio as inauguracdes dos Ultimos trechos da obra. Ja ndo se fala
mais em variante e sim, como Edison Passos ja chamava, “Avenida Brasil”. A publicacdo de um
abum, pela prefeitura do Distrito Federal, comemorando a realizagdo, consagra 0 nome da nova

rodovia.

Naguele ano foi inaugurado todo o trecho ligando Parada de Lucas ao viaduto do Cais de
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Minério. Em 1946, o prefeito do Distrito Federa era Hildebrando de Goes, que acompanhara,
pela prefeitura, as obras de saneamento da Baixada Fluminense. Naqueles terrenos de
Manguinhos, entdo em disputa hd muitos anos, Gées com certeza utilizou sua experiéncia para
poder dar continuidade, com propriedade, as obras de construcdo da nova “artéria’, da mesma
forma que dela deve ter tirado proveitos politicos, almejando ser indicado ao cargo de prefeito,
dada a reconhecida importancia dela nos planos do governo federal.

Em abril de 1947, seria finalmente inaugurado o trecho de mais dificil execucéo técnica,
segundo o que se noticiava desde as obras da estrada Rio-Petrdpolis, qual sgja, o trecho que liga

S&o Cristévao a Manguinhos, como mesmo descreveria o dbum langado em 1945:

Congtitui a parte mais dificil, pois atravessa a regido pantanosa, huma extensao
de 750 metros. (...) E um verdadeiro dique opondo-se & invasio da preamar,
tornando-se, assim, um fator de saneamento para a extensa regiao em plena zona
industrial. Tendo em vista o tipo de constru¢é@o, com possibilidades de sensiveis
recalques diferenciais, foi adotada a pavimentacéo de macadame betuminoso, de
facil reparagio. (ALBUM DA AVENIDA BRASIL: 11)

Por incrivel que pareca, se constituia do trecho mais proximo a zona central do Rio de
Janeiro. Com este trecho pronto, dava-se por concluida a obra de construcdo das pistas centrais da
avenida. As pistas laterais teriam de esperar ainda por mais sete anos.

As reportagens descreviam o grande esforco que foi abrir o trecho de 1.700 metros de
terreno com lodo até 14 metros de profundidade, aterrado com material proveniente do morro do
Caju. Foram realizadas obras de drenagem e canalizac8o de aguas. O revestimento deste trecho
da avenida recebeu concreto e macadame e sua inauguragdo contou com a presenca de
representantes dos poderes federal e municipal. Neste mesmo dia se anunciava 0 servico de
concretagem da Avenida das Bandeiras em trecho de cinco quilémetros, que permitiria a t&o

desgjada conex&o entre a capital federa e a Rio-Petrépolis e a Rio-S&o Paulo.

229



\
\

\
\
\

\ g

\‘

Vista da Avenida Brasil recém-inaugurada, no sentido Penha-Centro, com o Aeroclube a esguerda.
Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro. Sem data.
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Foto de 1946 da Avenida Brasil. Arquivo Geral da Cidade do Ri

Y
Imagem da Avenida Brasil, proxima ao quildmetro zero. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro. S/d.
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5.4 0 ALBUM DA AVENIDA BRASIL

Em 1945, celebrando o final dos governos de Getllio Vargas e de Henrique Dodsworth,
foi lancado o dbum Avenida Brasil — Realizacdo do Governo Getulio Vargas — Administracao do
Prefeito Henrique Dodsworth — 1945.%° O dbum n&o s6 sintetiza o ideério da obra, mas também
a consolidagdo dos principais debates sobre automével e rodovias no pais. E aluz do conceito de
representacdo que estudaremos esta publicacdo de 14 péginas feita pela prefeitura do Distrito
Federal, procurando reter dela as intengdes e as préticas enunciadas nos discursos que levaram a
construcdo da avenida/rodovia.

Logo na capa da publicacdo, aparece mencdo as duas administracdes, a federa e a
municipal, mostrando a parceria das esferas publicas na construcdo da avenida. As ilustractes
procuram engrandecer o feito da construgdo da avenida. As fotos mostram os politicos, com
Getulio Vargas a frente, exibindo enorme satisfacdo, em meio a populagdo. Além do presidente
Vargas e o prefeito Dodsworth, um técnico responsavel, possivelmente Urano Barberi e um
general, também marcam presenca na efeméride.

No desenho, o grande destaque € dado para as quatro pistas, absolutamente lisas, de
concreto ou macadame, que refletem as luzes de automoveis e auto-6nibus, e as da iluminagdo
publica, exibindo ao fundo a cidade como cenério, reforcando a importancia que queria se dar a
via em si. Os automoveis desenhados mostram estética aerodindmica, destacando a velocidade
gue era desgjavel estar a eles associada, e o pequeno numero de veiculos evocam aidéia de uma
via descongestionada, sem problema de tréfego e deslocamentos.

Na pagina 2, mapas mostram o trajeto e a articulagdo da via a0 sistema rodoviario

% Colecao José de Oliveira Reis. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro.
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brasileiro e do Distrito Federal. No primeiro, est&o descritos os principais pontos de passagem da
avenida: Sdo Cristovao, Manguinhos, Bonsucesso, Ramos, Olaria, Penha, Bras de Pina, Cordovil,
Praia de Maria Angu e Parada de Lucas. No mapa do Brasil, o interessante esta no desenho e a
legenda que o acompanham. O desenho procura ressaltar novamente as quatro pistas, com poucos
veiculos e com a cidade ao fundo. A legenda ressalta isso: “Deixando para trés os arranha-céus,
€la se projeta através dos suburbios cariocas.”

Nesta frase, fica evidente o desgjo associado ao automovel e as estradas de rodagem de
fuga da cidade — aqui representada pelos arranha-céus — em direcdo aos suburbios. Mas, a
avenida também se projeta. Essa frase nos remete imediatamente a nocéo de futuro associada a
essas vias, presente mesmo na origem francesa do vocdbulo, como vimos. E, finadmente, a
preposicdo através, evidencia a no¢do de via de penetraco e de passagem, associando-a um
sistema de comunicacdo mais amplo e de escala nacional. A mensagem é transmitida pelo uso de
uma grande seta, mais que apropriado ao objeto da publicagéo.

Na pégina seguinte e conjugadas a pagina anterior aparecem duas ilustragdes e trés fotos,
e outra grande seta onde se |€ sobre os obstaculos a vencer, ou sgja, 0s pantanos, o deserto e a
insalubridade, ali representados pelos mosguitos, 0s mangues e o0s casebres. Na mesma pégina, as
fotos das obras procuram mostrar como se pretendia vencer tais obstaculos, pelas vias do
sanitarismo e aterramento das areas e a colocacdo do revestimento das pistas.

No texto da pégina 3, destacamos a opc¢ao feita pelo trgjeto litordneo e no dbum, é curioso
notar que tal trgjeto esta descrito como nunca tendo sido cogitado para “facilitar a solucéo dos
problemas do tréfego urbano e interestadual”. Ora, sabemos que ele foi cogitado pelo menos trés
vezes, pelarevista Cosmopolita, em 1913, quando da abertura da Rio-Petrépolis e na proposta da
Avenida do Norte. O fato de o texto chamar a atencéo do ineditismo do trgjeto evidencia a sua

importancia dentro da representacdo que se queria que fosse apropriada.
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Entretanto, o mais importante a destacar nos primeiros paragrafos do texto desta pagina €
ainsisténcia em relacdo as trés escalas: a do nivel da cidade, a do regiona e a do nacional. De
fato, fica evidente a relagcdo da construcéo da nova avenida ao estabelecimento de um sistema
rodoviério nacional, mostrando que j& havia uma rede de estradas de rodagem articulada entre
municipios e estados da nagdo. Além do mais, o tracado, descrito como magnifico, valorizaria e
embelezaria aregido. Em suma: o discurso positivo associado a nogdo de progresso trazido pelas
rodovias e intimamente associada a do préprio rodoviarismo, também € aqui reiterado.

A partir da pagina quatro, os textos enxertados comegam a ser mais longos. Nesta pégina,
uma pequena legenda destaca que ja era possivel a realizagdo de viagens rdpidas por caminhos
considerados, até entdo, intransitaveis. Na grande ilustragdo, aparece em destaque a mdo do
técnico que projeta com seus instrumentos de desenho, sublinhando a grande obra da engenharia
humana, reforcada com as fotos das méquinas trabalhando no preparo das pistas e que se
sobrepde a natureza, ali representada pelas flores desenhadas ao pé da placa onde esta escrito o
nome davia

Na pégina cinco é apresentada a regido do porto de onde partiria a avenida, o quilémetro
zero, com a imagem de um carro em alta velocidade, saindo para sua viagem. Nesta parte da
publicacdo, insiste-se no papel da avenida na interiorizagdo de todo o pais, discurso que se
repetiria em praticamente todas as mencdes a ela, 0 que grandemente legitimava sua obra.
Depois, segue descrevendo que fora originariamente projetada como variante da Rio-Petrépolis e
gue teria trechos se desenvolvendo préximo ao litoral e ao largo da cidade de Duque de Caxias.
Nesta parte do album, ja se falava da extensdo da Brasil até a Rio-Sdo Paulo.

Sua importancia nacional parecia, assim, haver definido a denominacdo de seu trecho
inicial e de dois outros trechos. entre a Avenida Rodrigues Alves até a bifurcacdo, onde

posteriormente seria construido o Trevo das Missdes, ela se chamaria Avenida Brasil. Deste
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trecho até Petropolis, permitindo a ligagdo com o centro e o norte brasileiros, Avenida das
MissBes, e em direcdo a Sdo Paulo, ou sgja, ao sul do pais, Avenida das Bandeiras, lembrando-
nos dos pioneiros do rodoviarismo nas primeiras décadas do século.

Os lugares poluidos ou insalubres, maltratados e abandonados que foram transformados
em recantos belissimos e habitados com a abertura da via, enquadravam as finalidades as quais se
propunha a construgdo da avenida, agrupadas em oito motivos descritos ao longo do texto.

No primeiro motivo, a importancia nacional da obra era reiteirada na sua juncdo as
estradas Rio-Porto Alegre e Rio-Bahia, integrantes do tronco principal sul-norte do Plano
Rodoviario Nacional, que ligava Porto Alegre a Belém do Parg, passando pela capital federal. O
segundo motivo dizia respeito a sua importancia militar, por permitir a ligagdo rgpida entre os
centros militares principais da capital e a Zona Sul da cidade. No terceiro, era mostrada a sua
contribuicdo para descongestionar o trafego nas estradas existentes da capita e,
consequentemente, facilitar seu acesso aos sublrbios da Leopoldina. No quinto, aparecia sua
importancia econdmica, como um facil caminho de escoamento da producéo agricola e industrial.
Depois surgia sua relevancia para 0 saneamento da regido e, em consequéncia, para 0
adensamento populacional de uma area da cidade ainda considerada pouco habitada ou mesmo
abandonada, como sugeria a publicacdo, face as suas condi¢bes geogréficas. Por fim, sua abertura
ampliava a zonaindustrial da capital.

Uma leitura desses motivos nos revela algumas das intengdes expressas em sua
construcao desde os finais da década de 1910 ou ainda a semelhanca das propostas de Cerda para
a abertura das vias de expansdo das cidades espanholas. Por exemplo, do quinto ao oitavo
motivos percebe-se a associagdo mais recorrente a este tipo de via, ou sgja, ao desenvolvimento
da economia e ao estabelecimento de uma zona industrial nos terrenos em seu entorno.

Recordemos aqui a conquista de cinco milhdes de metros quadrados por Jerdnimo de Alencar
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Lima e seu saneamento e a consequiente urbanizagdo da area com os projetos do Bairro Industrial
e 0s de Agache, grandemente desejada pel os prefeitos do Distrito Federal.

A pagina sete foi tecnicamente apresentado o projeto, mostrando a extensdo da avenida,
sua secdo transversal, caracteristicas do seu tragado, a capacidade do tréfego e suas
especificagbes. Juntando as trés avenidas, a extensdo total seria de 66 quilémetros, ou sga, 0
trecho correspondente propriamente & Avenida Brasil teria 15 quildmetros, do Cais do Porto a
Meriti; o trecho da Avenida das MissOes, 13; e 0 da Avenida das Bandeiras, 33. A largura delas
seria de sessenta metros, confirmando as recomendagdes do Plano Rodoviario do Distrito
Federal, com excegéo do primeiro quildémetro, saindo da Rodrigues Alves, que teria 46 metros. O
perfil descrito no dbum apresentava as medidas ainda previstas em projeto e so alteradas depois
dela pronta, ou segja, pistas principais com 10,05 metros de largura e ruas laterais de nove, com
acostamento de 2,5 metros e passei0s com trés.

As caracteristicas do tragcado visavam assegurar o desenvolvimento de velocidade de até
cem quilémetros por hora, ou sgja, grandes curvas (num total de 16) com raios que variavam de
duzentos a quinhentos metros, rampas com 1% de inclinagdo e trechos na sua grande maioria
(73%) formados por alinhamentos retos, sublinhando sua capacidade para receber até quatro mil
veiculos por hora, em cada sentido.

Dentro das especificacfes, constava a execugdo mecanizada dos trabalhos e falava-se,
inclusive, de mecéanica dos solos. As pistas seriam de fato realizadas em concreto, com a
descricao de todo o processo de sua colocacdo. As placas teriam 0,17 milimetro de espessura no
centro e 0,25 nas bordas, com a previsdo de instalacdo de juntas de dilatagcdo e de retracéo. Os
passeios laterais seriam revestidos de paral el epipedos sobre base de concreto ou pedra britada. As
pontes e 0s viadutos seguiriam as normas especificas de construcéo, assim como 0s servicos de

drenagem.
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O mapa da rede rodoviéria do Distrito Federal estd apresentado nas péginas centrais do
abum, com grande destague para 0 nome do prefeito e para a Secretaria de Viagdo e Obras.

Nas paginas 10 e 11, via-se o estado da obra na época de langamento do dbum, com
imagens dos trechos prontos e dos projetos das denominadas obras de arte, viadutos e pontes. O
gue nos chama mais a atengdo € o vazio urbano em torno da avenida, com poucas construcoes —
ou nenhuma — as suas margens, a excecao de algumas fabricas e igrejas. Segundo o relatorio,
todos os trechos estavam com as obras em andamento. O DNER aparecia como o responsavel
pelo trecho em andamento entre Meriti e Pilar, no estado do Rio de Janeiro. Os demais, bem o
sabemos, eram responsabilidades da prefeitura do Distrito Federal.

Na pégina 11, estdo descritos os perfis construidos. A avenida em seu trecho inicial,
praticamente entregue ao uso, seria formada por duas pistas com 12 metros de largura, em
concreto, com as quatro filas de veiculos cada, separadas por canteiro gramado de 3,60 metros.
Teria uma Unica pista lateral de nove metros de largura, pavimentada em paralelepipedos e
separada das principais por canteiro arborizado de trés metros. Completavam o perfil passeios
também arborizados de trés e de quatro metros, situados a direita e a esquerda, respectivamente.

Nesta parte da publicacdo, € descrito tal trecho inicial, como se apresenta até hoje: ele
parte da confluéncia das avenidas Rodrigues Alves, Francisco Bicalho e Sdo Cristovao, cujo
primeiro quildbmetro apresentava os 46 metros de largura. A seguir, desloca-se por 1.570
quilémetros, margeando a Praia de S&o Cristov@o e, logo depois, dobrando a direita,
acompanhando o cemitério do Caju. A partir dai, dobra ligeiramente a esquerda, seguindo pela
Rua Sa Freire até seu final, onde faz curva com a Rua Bela para seguir até a Rua da Alegria.

A partir deste trecho, a avenida se apresentava com sessenta metros de largura, mas
apresentando um outro perfil: pista lateral de 8,5 metros e outra de 11,50 metros, para instalacéo

futura de bondes, separadas por reflgios de trés metros das pistas centrais, de 12 metros cada.
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Estas estéo separadas, por suavez, por canteiro central reduzido paratrés metros. Para completar,
passeios laterais de 3,50 metros.

Logo depois, estdo descritos os viadutos entdo em construcéo: o sobre o ramal de
minérios, no inicio do percurso, e o sobre a Estrada de Ferro da Leopoldina, localizado no final,
na juncdo com a Avenida das Bandeiras. A partir do primeiro viaduto se iniciaria, segundo o
proprio dbum, o trecho mais dificil, que aguela época se encontrava ainda em obras: justamente
0 que atravessava Manguinhos.

Outro trecho de dificil construcéo, por apresentar terreno pantanoso, seria 0 entre a Rua
Lobo Junior e a Estrada de Porto Velho.

O viaduto da Avenida das Bandeiras seria uma ligagdo sem cruzamentos, como chamava
a atencdo o abum, outra recomendacdo desejavel para grandes vias, desde os primeiros estudos
feitos por Hénard e depois por Le Corbusier, como vimos.

Nas Ultimas péginas, antes da contracapa e ap0s toda a descricdo técnica apresentada
anteriormente, 0 dbum revela sua parte mais pitoresca, com imagens das regides em torno e das
atracdes situadas ao longo do percurso. Na pagina 14, aparecem cenas de barcos, pescadores e
ilhas de uma regido ainda preservada da poluicéo, em texto com caracteristicas extremamente
romanticas:

A Avenida Brasil proporciona ao vigjante ndo so o conforto de moderna estrada
de rodagem, como também todas as sensacOes agradaveis de viagem répida,
junto da faixa maritima. Contrastando com a grande velocidade dos veicul os que
percorrem essa avenida, vé-se dando vida a pai sagem vagarosos barcos a vela ou
a remo, caracteristicos da atividade dessa regido, onde o mar acolhe, para o
trabalho e para o divertimento, densa populacgo do Distrito Federal (ALBUM
DA AVENIDA BRASIL: 14).

Tal trecho nos fornece, igualmente, interessantes pontos de andlise. Nesta pégina, a Brasil

é citada ora como moderna estrada de rodagem ora como avenida. Essa indefinicdo confirma
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nossa opcao de estudéla tanto como um tipo quanto como outro. Um destaque neste trecho do
abum é dado a viagem répida junto a faixa litoranea, valorizando um percurso até entdo pouco
explorado na representacdo de cidade pelos urbanistas, sendo as Unicas excecBes a Avenida
Niemeyer e a Avenida Beira-Mar. Interessante também a valorizagdo dada ao contraste entre a
vel ocidade dos veiculos a percorrer a via e 0s barcos que aparecem nas imagens. Por fim, o texto
ressalta a vocacdo da érea tanto para o trabalho quanto para o lazer.

Na parte relacionada as atragGes do percurso, ressalta-se novamente o aspecto de fuga da
cidade proporcionado pela avenida, paralogo depois descrever os monumentos situados ao longo
dela. O primeiro a ser mencionado, como ndo poderia deixar de ser, é o castelo do Instituto
Oswaldo Cruz, “belissimo edificio em estilo mourisco (...) situado em ato de colina’. Tem-se
depois a descricéo das ilhas que compdem a paisagem litorénea: a do Pinheiro, Bom Jesus,
Cataldo, Funddo, Cobras, Baiacu, Campembe, Anel, Raymundo, Santa Rosa e Comprida. A Praia
de Ramos, com imagem de uma bela banhista em suas areias, aparece também em destaque. Por
fim, o @bum citaa Igreja da Penha.

Finalmente, a contracapa cita outros pontos de interesse situados ao longo da avenida,
entre eles 0 aeroclube do Brasil; a Fundacdio Rockefeller?, instituicdo de pesquisa que & essa
época funcionava préxima ao Instituto Oswaldo Cruz; dois hospitais; dois estédios de futebol; o
arsena de guerra; o abrigo Cristo Redentor, etc. Por Ultimo, aparecem as descri¢des das avenidas
das Bandeiras e das Missdes, com desenho indicando as continuagdes da Avenida Brasil. A
Avenida das Bandeiras ligaria Parada de Lucas a Estrada Rio-S80 Paulo e a das Missdes

permitiriaaligagdo com a Rio-Petropolis, como ja € de nosso conhecimento.

! Hoje, este prédio onde estavam centralizadas as agBes da Fundac8o Rockefeller contra a febre amarela, pertence &
Fundagdo Oswaldo Cruz. Sua instalacdo, em terras do entdo Instituto Oswaldo Cruz, se deu entre 1935 e 1937, mas,
somente a partir de 1949 é que foi incorporada ao campus dainstituicao brasileira
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Foto da Avenida Brasil, proxima ao Gasdmetro. Arquivo Gera da Cidade do Rio de Janeiro.
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MAPA DER DF (DUPLO A3)
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5.7 A BR-01 E ASOBRAS DE DUPLICACAO DA AVENIDA BRASIL (1950 — 1954)

A Avenida Brasil seria classificada de BR-01, no ano da criagdo do DER-DF, em 1948.
Por suavez, aligacéo Rio-S&o Paulo-Curitiba-Porto Alegre-Jaguardo, seria classificada BR-02. A
via que estabelecia aligacdo entre a capital e as cidades de Petropolis, Areal, Juiz de Forae Belo
Horizonte, seria classificada como BR-03. Finalmente, a antiga Rio-Bahia, seria classificada
como BR-04 (A MANHA, 1948). O jorna A Manh3, de 5 de maio daquele ano, anunciava a

independéncia financeirado DNER com grande aarde e a duplicacdo da BR-01:

O DNER, pela primeira vez na histéria do pais, ndo precisa mendigar verbas do
Congresso Nacional, pois, com 40% que Ihe pertencem do Fundo Rodovi&rio
Nacional, e que Ihe rendeu CR$ 320.000.000,00 em 1947 e CR$ 400.000.000,00
em 1948, pode organizar uma politicaracional e eficiente.

Assim, em fins de 1950, estar&o praticamente concluidas essas quatro grandes
rodovias radiais (as BRs) pelos quais sra possivel ir sem interrupcdes, seja qual
for o tempo, de Montividéu a Recife, Natal ou Fortaleza e talvez mesmo a
Teresina e sd0 Luiz. A BR-01 esta sendo duplicada com a cota do Fundo
Rodoviério Nacional que cabe ao DF (A MANHA, 05 de maio de 1948)

O DER-DF foi criado pelo Decreto-lei n. 305, certamente influenciado pela abertura da
Avenida Brasil, e a concretizacdo de anos de investimentos numa rede rodoviaria que se
configurava cada vez mais claramente. No momento em que se discutia o decreto-alei, a Avenida
Brasil j& possufa diversos trechos inaugurados 2. Como vimos procurando mostrar, sua abertura
foi fruto de uma compreensdo, que foi sendo engendrada desde as primeiras décadas do seculo
XX, do que ja seria um maduro sistema rodoviario integrado entre unido e estados, frente as
acoes a época de sua realizacdo. No caso do processo que permitiu a abertura da Avenida Brasil,
1SS0 Ndo apresentava necessariamente uma novidade. Mais que isso, a experiéncia positiva de sua

abertura com certeza influenciou naformulagéo desta estrutura.
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O decreto que permitiu a criagdo do 6rgdo foi estimulado pelaLel Federal n. 302, de 13 de
julho do mesmo ano, promulgada para facilitar o recebimento e a aplicacdo da parcela destinada
a0 Distrito Federal, proveniente do Fundo Rodoviério Nacional (MORAES, 1949).%

O DER-DF entraria em vigor a partir de 1° de janeiro de 1949* estabelecendo oito
distritos rodoviarios. Tijuca; Ramos e |lha do Governador; Irgja; Deodoro; Jacarepagué; Bangu;
Campo Grande e Santa Cruz. Da relagdo de avenidas, estradas e auto-estradas, misturando a
nomenclatura entre as diferentes categorias de vias e rodovias, constavam a Estrada das Canoas e
a Estrada da Pedra Bonita, que, segundo relatério de época (MORAES, 1949), ao se interligarem
com as estradas da Gavea Peguena e das Furnas, formariam “o0 mais grandioso de todos os
circuitos turisticos do Distrito Federal”.

Constavam, ainda, as estradas do Corcovado; a Avenida Brigadeiro Trompowsky, ligando
o continente a Ilha do Funddo e a Ilha do Governador; a Avenida Rio-Norte, nome dado em
substituicdo a Avenida das Missies; e, finalmente, a Avenida das Bandeiras, que “ constituirg, pos
sua entrega definitiva ao transito publico, a principal rodovia do Distrito Federal, no seu conjunto
com 0 seu ramo inicial —aAvenida Brasil” .

Em 1950, o Servico de Estudos e Projetos (1-ER) realizava obras em dois viadutos na
Avenida Brasil, no que permitiria a ligacdo dela com a Avenida Rio-Norte (futuro Trevo das
Missdes) e no viaduto com a Avenida Brigadeiro Trampowsky. Redlizava, ainda, obras na

Avenida das Bandeiras, com colocagéo de pavimentacdo em placas de concreto, nos trechos entre

%2 Entre as obras anunciadas no relatério de 1945-1946 do MVOP, como tarefa da nova diregdo do DNER, constava
0 prosseguimento das obras da variante da Estrada Rio-Petropolis para a ligacéo com a Avenida Brasil.

% Tad le foi apresentada na Revista Municipal de Engenharia, de julho-dezembro de 1949, pelo préprio prefeito do
Distrito Federal aépoca.

% Tendo os servicos de Estudos e Projetos; Equipamento Mecanico e Transporte; Controle; Pessoal e Contabilidade;
Material; Comunicacfes e Correspondéncia; e Tesouraria. Tais servicos, antes a encargo do Departamento de Obras
da Prefeitura da Capital passaram para o DER a partir de sua criagdo e, resumidamente, tentaram dar conta da
conservacdo, da construgdo e do controle das estradas de rodagem e demais vias incluidas no sistema rodoviario do
Distrito Federal. (Ver anexo 4).
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Deodoro e Santissimo, passando por Realengo e Bangu, além das obras ja de duplicacdo das duas
pistas daBrasil (MORAES, 1949: 146).

Como dissemos, a duplicacdo da Avenida Brasil ja tinha sido plangada desde o
lancamento do plano da rede rodoviaria do Distrito Federal, em 1938. Na verdade, a via aberta
entre 1939 e 1947 atendia ao perfil provisorio. O definitivo, com a largura total de sessenta
metros, seria construido a partir de 1950 e finalizado em 1954, contribuindo com novas
representacOes sobre as auto-estradas, doravante chamadas também de “vias expressas’.

Nestes anos, encontramos poucos registros, em comparacdo com a quantidade de
reportagens e artigos publicados na primeira fase da obra.

Em artigos para a Revista Municipal de Engenharia de abril e junho de 1952, Alim Pedro,
secretario-geral de Viacdo e Obras e futuro prefeito do Rio de Janeiro, e Carlos Soares Pereira,
diretor do DER-DF, chamavam a atencéo para o programa rodoviario do Distrito Federal, com
grande destaque para a Avenida Brasil. Pereira escreveu que a Avenida Brasil era a principal
“artéria-tronco” na vida do Rio de Janeiro e do Brasil e que sua construcdo e ampliacdo

acompanharam as exigéncias do tréfego.

% | dem: 146.
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Inauguragdo do primeiro trecho das obras de duplicagdo da Avenida Brasil, entre o Rio Faria e a avenida
Nova Y ork, em Bonsucesso. Revista Municipal de Engenharia, v. 17, n. 3: 198, jul-set. 1950.

Inauguracéo deobras de duplicacdo da Avenida Brasil. 1950. Arquivo Gera da Cidade do Rio de
Janeiro.
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Inauguracdo de obras de duplicacdo da Avenida Brasil. 1950. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro.
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Inauguracdo de obras de duplicacdo da Avenida Brasil. 1950. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro.
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Em palestra ministrada na Escola Naciona de Engenharia sobre as rodovias da capital
federal, a cargo do engenheiro Antonio Laviola, verificava-se o destaque dado a finalizac8o das
obras de duplicacdo da Brasil, chamando a atencdo para sua importancia, juntamente com a das
Bandeiras, como via integrante do anel rodoviério do Distrito Federal e como via de penetracéo

na capital brasileira. Ambas recebiam:

todas as estradas provindas do interior fluminense, paulista e mineiro, que por
sua vez coletam o tréfego das estradas do norte, do centro e do sul do pais, além
de servirem como espinha dorsal na distribui¢do direta de beneficios a todas as
zonas onde estdo localizadas as principais atividades militares, as indlstrias, 0
movimento portuario, os campos de aviagdo, a agricultura e, futuramente, o
maior centro universitario das Américas. (LAVIOLA, 1954: 195)

Em seu discurso, Antonio Laviola se referia ao empenho dos departamentos de estrada de
rodagem em preparar as estradas brasileiras para um aumento no tréfego das rodovias, frente ao
novo surto de uso dos automoéveis, a partir da nacionalizacdo das industrias estrangeiras

automobilisticas no Brasil. O autor evidencia em seu discurso o uso dos termos norte-americanos

originais:

todo este trabalho (...) foi preparacao que tera de ser continuada ainda por algum
tempo, para que se possa atingir a fase das auto-estradas blogueadas ou dos
‘express-ways dos americanos, que venham em socorro dos habitantes da
Cidade Maravilhosa. (...) Conseguida a readizacdo desse programa no
apressamento de pavimentacfes para as estradas existentes, 0 DER-DF podera
entdo passar a0 segundo estagio da sua existéncia que serd a fase criadora das
grandes obras como as high-ways e modernamente 0S express-ways, que
necessariamente terdo de ser empreendidos em futuro proximo e antes mesmo
do advento do metré. (Ibidem: 198)

Mas isso tera de ser deixado para 0 segundo estégio a que se referia Laviola ou mesmo

para uma proxima investigacao.
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Aspecto das obras finais da duplicagdo da Avenida Brasil. Ao fundo o Pavilhdo de Cursos da Fundagéo
Oswaldo Cruz. DER-DF, 1958.

Depois de construida, a Avenida Brasil iria apresentar o perfil definitivo composto de
passeios laterais de quatro metros, pistas laterais de 8,50 metros, pistas centrais de 13 metros
(classificadas para trafego rapido), refugio central gjardinado de 4,90 metros e refugios laterais de
dois metros, perfazendo um total de 59,90 metros, segundo descreve o DER em 10 Anos de

RedlizagBes (DER-DF, 1958).
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Trevo das Missdes. Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro. Sem data.
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CONCLUSAO

A histéria da abertura da Avenida Brasil no Rio de Janeiro nos permitiu perceber um
momento de inflexdo na forma de circular e de se mover propria das grandes metropoles. A
avenida Brasil representa um marco visivel nas transformagBes urbanas decorrentes do
aparecimento do automével como principal transporte urbano moderno, no Rio de Janeiro. Vimos
gue a Avenida Brasil, assim como outras estradas urbanas abertas nesse periodo, ssmboliza o
coroamento ou, se preferirmos, uma inflex@o de todo esse processo e ndo seu inicio, como vem

apontando estudos pioneiros sobre o tema do rodoviarismo e do sistema viario brasileiros.
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Da mesma forma, a relacéo entre sua denominagdo enquanto avenida e seu uso enquanto
auto-estrada urbana contribuiu para que compreendéssemos como as representacdes de cidade,
associadas a mobilidade urbana, foi se transformando desde o surgimento do automovel.

Aprendemos com os urbanistas da virada do século XIX para o século XX, que as
avenidas poderiam ter funcles de lazer, salde e recreacdo, como queria Frederick Law Olmsted
para os habitantes de Nova Y ork; e fungées mundanas e econdmicas — como afirmou Hénard para
Paris, pois seriam elas a demandar os maiores movimentos de veiculos e a provocar a criacéo de
vias associadas a vel ocidade e aos novos meios de transporte urbano.

Teriam sido estes principios a nortear a abertura da avenida Brasil? Sim e ndo. Ora,
aprendemos que entre as primeiras tentativas de se abrir uma via de entrada e saida da capital
brasileira no comego do século XX, e sua efetiva abertura, passaram cinglienta anos. Nesse
periodo de tempo, como era de se esperar, face ao grande avanco tecnoldgico alcancado pelas
sociedades urbanas, profundas transformacdes foram sentidas e vividas na circulagdo das grandes
cidades. Dai falarmos de inflexdo. A “demora’ face a abertura da avenida Brasil colocou em
cheque alguns elementos intrinsecos associados a uma avenida, como essa via ficou denominada,
e auma estrada urbana, uso que ela efetivamente passou ater.

A nocao que se tem de avenida nos leva a associar sua denominagdo a uma via generosa
em conforto, arborizada e por que néo, elegante, onde se pode caminhar e sentir avida citadina e
“mundana’. Mais proxima, portanto, de uma associacdo de idéias sugerida por Olmsted e
parcialmente por Hénard. A nogdo de auto-estrada ou rodovia, ou, como se passou a denominar
mais recentemente, via expressa, nos leva, por outro lado, a pensar em velocidade, trafego,
circulagdo de mercadorias, fuga da cidade, como nos apontou uma das possiveis referéncias feitas

por Hénard ou mesmo Lewis Mumford, ao falar dos suburbios.
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Ao circularmos hoje pela avenida Brasil, a associamos a recreacdo, lazer e mundaneidade;
ou a associamos a velocidade e a economia urbana? Com certeza, a associagdo se da a estas
Ultimas caracteristicas, 0 que nos leva a nossa primeira conclusdo: enquanto rodovia e via de
acesso de uma grande metrépole, ela é um projeto extremamente bem-sucedido. Por outro lado, o
modelo “avenida’, e todo o paradigma urbano sugerido por tal uso, nos sugere um projeto
fracassado. Neste sentido, 0 que nos parece claro agora € que o sucesso de um modelo levou ao
insucesso do outro. Ou sgja, a avenida Brasil funciona téo bem enquanto via de passagem, que se
tornou um “ndo-lugar”. Que fatores teriam levado a esta situagcéo?

Podemos afirmar que tais fatores foram, primeiro, a incrivel evolugcdo da tecnologia dos
meios de comunicacdo em gera e dos meios de transporte em particular. Esta evolugdo, como
nos ensina a Nova Histéria, ndo seguiu um caminho pré-estabel ecido, cujas mudancas de direcéo
dependeram do cruzamento de agOes, mais do que de um simples encadeamento. Dependeram,
sobretudo, de processos e digressdes, que, se nos permitiram chegar a algumas conclusdes,
certamente nos proporcionam reflexfes ainda maiores, 0 que é sempre mais desgjavel, em se
tratando de estudos historicos.

Em segundo lugar, as campanhas para abertura de estradas e para a realizagéo de planos
urbanos, onde o destaque era dado a circulagdo viéria. No rodoviarismo, esta evolucdo péde ser
acompanhada através das discussdes nos congressos de estradas; dos discursos dos engenheiros e
da atuacéo de suas entidades ou de seus clubes e dos politicos, que se expressavam, ainda, através
dos relatérios do ministério e das secretarias de Viagado e Obras Publicas.

Na andlise dos planos de conjunto — ou, primeiramente, planos de melhoramentos ou
planos urbanos em geral —, pdde-se acompanhar a evolugdo do sistema viario por meio da busca
por solucionar os problemas de tréfego trazidos pelos veiculos automotores, que tanto

influenciaram os estudos e teorias de Cerda, Hénard, Unwin, Wright, Agache, Le Corbusier, tidos
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como pioneiros no tema. Destes, os que tiveram maior aproximacdo com o Brasil foram os
franceses Agache e Le Corbusier, como se sabe. Suas visdes de cidade — cunhadas nas diretrizes
da nascente ciéncia do urbanismo —, aplicadas nos planos para 0 Rio de Janeiro, trouxeram uma
nova representacdo de urbano, associada a questéo viéria.

Em terceiro, a formacdo das estruturas administrativas viarias e rodoviérias, possibilitou
gue, em meio século, as ferrovias fossem transformadas em coadjuvantes no papel empenhado
pelos meios de transporte na mobilidade urbana brasileira. Influenciadas ou ndo por uma légica
norte-americana, as rodovias passaram a desempenhar este papel preponderante, a ponto de hoje
em dia, acirculacéo férrea sub-aproveitada.

De fato, nos primeiros anos do século XX até a década de 1930, se forma a estrutura
administrativa para financiamento e construcéo de rodovias no Brasil, bem como associacOes,
diretorias e departamentos, a0 mesmo tempo em que as questfes de trafego ocupavam cada vez
mais um papel de destaque nos planos de conjunto para as cidades brasileiras. Em 1937, é
formalizado o DNER, mesmo ano em que a Comisséo do Plano da Cidade do Rio de Janeiro era
retomada. Tal confluéncia de acbes possibilitou que a abertura da Avenida Brasil fosse
importante tanto para as questes rodoviérias, uma vez que ela foi aberta como uma variante da
Rio-Petropolis, quanto para as questdes viarias locais, visto que foi plangada como uma das
quatro radiais previstas parafacilitar o deslocamento para os suburbios do Rio de Janeiro.

Construida entre 1939 e 1954, a Avenida Brasil foi referenciada de inUmeras formas. Em
dezembro de 1939, em uma das primeiras citagdes publicas sobre esta via, arevista Brazil-Ferro-
Carril se referia a ela como variante de acesso a Estrada Rio-PetrOpolis. A associacdo a esta
igualmente importante e emblemética estrada, uma das primeiras rodovias abertas pela
administracdo federal — juntamente com a Rio-S8o Paulo —, sempre incutiu a avenida um papel

relevante na mobilidade na cidade do Rio de Janeiro, em particular, e no Brasil, como um todo,
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dado que passou afacilitar o deslocamento entre o centro e os subUrbios, e a possibilitar aligagdo
da entdo capital federal com os estados préximos e as regides do interior e situadas ao norte e sul
do pais.

Associadas a sua construcdo apareciam igualmente representagcdes como principal linha-
tronco; principal via de penetragdo para o interior do pais, como parte do plano rodoviério do
Distrito Federal; saida natural do Distrito Federal para todos os estados vizinhos; grande estrada
gue descongestionara o tr&fego do suburbio; grande melhoramento; principal via de penetracdo
do Distrito Federal, aqual esta destinada a maior responsabilidade do trafego interestadual; viade
acesso ao sistema rodovidrio brasileiro; a primeira e grande auto-estrada brasileira; entre muitas
outras.

Nestas representacoes, aparecem mescladas as escalas da cidade — como solugdo para os
problemas do tréfego urbano e suburbano; do regiona — entrada e saida para os estados vizinhos,
e do naciona — como uma das principais linhas do sistema rodovi&io brasileiro. Tais
representacOes reforcam que a avenida Brasil desempenha historicamente um multiplo papel na
mobilidade urbana brasileira.

A abertura da avenida Brasil, ja durante o Governo Vargas, evidenciou a capacidade da
engenharia de buscar as solugdes frente as dificuldades técnicas de se abrir umarodovia. A busca
por novos materiais de revestimento, como 0 macadame, o concreto e o asfalto, bem como ao
projeto do perfil ideal paraumarodovia— sO paraaBrasil foram estudados, no minimo sete, além
do construido —, representou anos de dedicagdo dos técnicos, na tentativa de responder com
seguranca ao século da velocidade.

O recorte geogréfico pdde contribuir para esclarecer este ponto. O trecho considerado de
melhor tragado, embora de execucdo mais dificil, qual segja, 0 passando por Manguinhos, foi o

ultimo a ser inaugurado, em 1947, antes das obras de duplicacgo (1951-1954). As dificuldades
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impostas pelos terrenos de mangue da regido adiaram a passagem da via por aquele trecho. Em
finais da década de 1930, os cada vez mais freguientes problemas de transito nas vias internas do
bairro da Leopoldina, por onde passava a Rio-Petropolis, obrigaram os técnicos a buscarem a
solucdo pelo litoral.

De fato, num primeiro momento a preferéncia pela abertura de rodovias era pelo interior.
A opcdo pelo litoral, onde efetivamente passou a nova via, era um campo pouco explorado até a
construcéo da Brasil, a excegdo da Niemeyer, que confirma aregra. E a histéria da avenida Brasil
mais uma vez foi exemplar nesta questdo. Lembremos que, desde 1913, a revista Cosmopolita
pedia uma via que passasse pela frente do Instituto de Manguinhos. Entre 1926 e 1927, o trajeto
pelo litoral foi reconsiderado nos estudos para a Rio-Petropolis, a cargo de Washington Luis, e
para a Avenida Norte, no projeto de Jorge Macedo Viera para o Bairro Industrial de Manguinhos.
Com a abertura da Brasil, o trgjeto abandonado passou a ser a melhor solucéo. E a representacéo
do litoral passou a ser a desgjada. De fato, o dbum lancado pelo governo de Getulio Vargas
soube explora-la, lancando aidéiade viaabeiramar.

De todo o modo, sua histéria nos permitiu, também, acompanhar a propria revisdo do
sentido de “cidade”. Como vimos com Roncayolo, a |6gica para a compreensdo de cidade hoje,
estaria mais proxima da fragmentacdo e de uma multiterritorialidade. Esta mudanca de percepcao
teria se iniciado com a formagdo dos suburbios. Para os paises europeus e norte-americanos, 0s
suburbios representaram, de certa forma, a fuga de classes mais abastadas para éreas afastadas
das cidades. No caso do Rio de Janeiro, estes passaram a concentrar a maior parte das industrias,
atraindo uma populagéo de trabalhadores assalariados.

A construgdo da Avenida Brasil se da justamente neste contexto e consolida este
entendimento. A relagdo desta via com os bairros da Leopoldina e com a prépria cidade do Rio

de Janeiro, pode ser interpretada dentre as diferentes conclusdes de Cerda para a origem do
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sublrbio, quais sgjam, primeiro: a interdependéncia deste com o sistema vidrio; segundo: a
relacdo de sua formagdo em muitos casos com o0 processo de industrializagcdo das economias
urbanas e com a mudanca das estruturas administrativas até entdo adotadas nas cidades.
Finalmente, o sublrbio se revela expressao do proprio processo de crescimento da cidade.

Para reforcar estes pontos de vista, estudamos a relagéo entre o centro da cidade do Rio e
0 bairro de Manguinhos, escolhido como &rea industrial pelos planos elaborados pelo poder
publico nas décadas de 1920 e 1930 e que, para permitir a formacdo de novas éreas urbanas, a
consequente mobilidade das pessoas e a circulagdo de mercadorias, exigiria a abertura de vias,
ferrovi&rias, num primeiro momento e rodoviérias, no momento seguinte.

Entretanto, permanece a divida se os atores envolvidos na construcéo da avenida Brasil
tinham consciéncia que, embora tivessem adotado o nome de avenida, procurando, assim,
associa-la a um tipo de visdo romantica sobre a fruicdo da cidade, queriam de fato construir uma
via que permitisse um deslocamento répido — a 100 km/h — para fora dos limites urbanos, e
portanto, a fuga dela. Essa ambiguidade era intencional? Ou a “demora’ para o efetivo uso da
nova via acabou |hes proporcionado isso, sem que tivessem se dado conta?

O dbum lancado durante as obras finais da Brasil, nos Ultimos anos do primeiro governo
Vargas, nos leva a perceber que a ambiglidade permanecia. Pela representacdo da avenida
publicada no album, esta permitiria vivenciar a cidade, como esta sugerido nos apelos feitos a
apreciacdo das “atragOes turisticas’ da via, @ mesmo tempo em permitiria 0 acesso rapido a
cidade, deixando “os arranha-céus paratras’.

Finalmente, a avenida Brasil acompanhou a propria evolugdo das palavras da cidade
associadas as questfes viarias — rua, avenida, estrada, auto-estrada, rodovia, via expressa. Essas
denominagdes revelam a propria evolucdo do pensamento viario e rodoviario brasileiros e a

forma dos discursos e representacdes sobre o tema.
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Em resumo, o estudo por nés desenvolvido sobre a abertura da Avenida Brasil nos
permitiu perceber que esta via acompanhou, como nenhuma outra — a excegdo, talvez, da
Avenida Presidente Vargas —, a evolugdo da circulagdo e da mobilidade na cidade do Rio de
Janeiro, assim como dos préprios conceitos e vocabularios urbanos relacionados as formas de
deslocamento dentro e fora das cidades. De fato, nosso estudo permitiu igualmente perceber que
as discussdes sobre 0 tema viario tiveram inicio numa época em que a abertura de avenidas e
auto-estradas aconteceu antes mesmo da presenca irremediavel do automoével, mostrando o
guanto os técnicos gque estudam a cidade estavam a frente de seu tempo, fossem eles sanitaristas,
engenheiros, arquitetos ou urbanistas.

Imagens de nosso objeto, tiradas logo apds sua inauguragdo, mostram claramente o
processo de transformagdo e, por que ndo, de modernizagcdo das cidades, que ndo tardariam a
ficar reféns dos automdveis, ai incluindo caminhdes e carros de passeio. Aprendemos, que, na
verdade, acreditava-se na grande salvacdo das cidades pelo veiculo automotor. Muito se fala,
também, na atualidade, sobre a mé conservacdo das nossas rodovias e o quanto o Estado tem sido
especia mente negligente sobre o assunto, quando este foi responsavel pela bem-sucedida carreira
de alguns politicos, especia mente Washington L uis e Getulio Vargas.

Nosso estudo nunca pretendeu trazer as questdes para a contemporaneidade, mas espera,
dentro da linha da recente histéria urbana carioca e brasileira, contribuir para que se compreenda
como o planegjamento urbano — ou a falta dele — levou a fazer dos eixos rodoviarios, como a

AvenidaBrasil em particular, um dos emblemas da vida moderna.
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Quadro Avenidas

ANEXO 1.

Largura Comp.

1 | Avenidas Pereira Passos (1903-1906) m M
BeiraMar 33 5.200
Mem de Sa 17 1.550
Salvador de Sa 17 800
Marechal Floriano 24 400
Central 33 1.820
Rodrigues Alves 40 3.090
Francisco Bicalho 95 1.380
Ruas Administragéo Pereira Passos
Estécio de Sa 17 490
Frel Caneca 17 290
Assembléia 17 397
Carioca 17 330
Visconde do Rio Branco 17 -
Visconde de Inhaliima 24 -
Camerino 17 432
Uruguaiana 17 730
Sete de Setembro 14 720
Acre 17 —

Fonte: O Rio de Janeiro e seus Prefeitos: evolucdo urbanistica da cidade, 1977.

2 | Bardo Haussmann (1850)
Ruas <20
Avenidas 20a30
Bulevares 30a40

3 | H. Cerda (1855) 35

4 | Soria/ Mata (1882-1913)
Eixo Central 40, 60, 100
Ruas Transversais 20a40
Ruas Limitrofes 10a20

5 | Enciclopédia de Higiene (1897)
1°Tipo devia 8,30 2.000 a

17.000

2°Tipo 17
3° Tipo (avenida) 25

6 | Bunham (1893-1925) 60

7 | E. Hénard (1909)
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Avenidas (com calcadas de 12 m) 20a22
Avenidas (com calcadas de 14 m) 30
Avenidas (com calgcadas de 17 m) 35
Futuras Avenidas 40
8 | Adolfo Morales delos Rios (1910)
Avenida Ligacdo Cais do Porto/Suburbios 64
9 | Delegacdo Francesa Ill Congresso Internaciona da Estrada (1913)
Artérias principais 30a32
Vias Secundarias 25
Ruas de 32 Ordem 19a21
Grandes Artérias de Comunicagdo Fora das Cidades — 17
Principais
Grandes Artérias de Comunicacéo Fora das Cidades — 12a15
Demais
Grandes Artérias de Comunicacéo Fora das Cidades — 20
Suburbios
Estrada Lille/Tourcoing 49
10 | Avenidas de Nova Y ork (1920) 18,30
11| Avenidas de Nova Inglaterra (1920) 50,48
12 | Avenida Brasil (1939-1946) 60 15.000
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ANEXO 2.

ALBUM DA AVENIDA BRASIL.
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1939

1941

ANEXO 3.

NOTICIAS DOS JORNAIS (1939 — 1952).

GAZETA DE NOTICIAS de 6 de dezembro de 1939.
A construcdo da variante da Estrada Rio-Petropolis

Tomando em consideragéo a consulta feita por uma das firmas interessadas na
concorréncia da variante da Rio-Petropolis, a Diretoria de Obras Publicas
resolveu distribuir aos interessados um adendo do avulso de especificagdes, em
gue estdo esclarecidas as dividas levantadas. Tendo sido tal distribuicéo iniciada
no dia 2 do corrente, com poucos dias da data fixada para a concorréncia,
resolveu ainda a Diretoria da Obras Publicas transferir a concorréncia que sera
realizada no dia 12 do corrente as 14 h em lugar do dia de hoje, conforme estava
anunciado.

BRAZIL-FERRO-CARRIL de 31 de dezembro de 1939.
Obras Publicas— Estradas de Rodagem

A Variante de acesso a estrada Rio-Petropolis comegard no Cais do Porto e
terminara na Parada de Lucas. O seu objetivo é desviar o intensissimo trafego de
veiculos da chamada zona norte da cidade (avenida do Mangue, Mariz e Barros,
avenida Maracand, S80 Francisco Xavier, 24 de Maio e suburbios da Central e
Leopoldina), para a nova via de acesso. O Prefeito Henrique Dosdsworth acaba
de baixar decreto desapropriando os terrenos e prédios para conseguir a area
destinada a construgéo.

REVISTA MUNICIPAL DE ENGENHARIA de margo de 1941.

Variante Rio-Petr dpolis

Seu projeto atendeu & necessidade de facilitar o tréfego, nos sublrbios da
Leopoldina, aqueles que se dirigem para o interior. Atualmente ele é feito com
dificuldade, em consequiéncia do grande nimero de linhas de 6nibus e bondes
gue serve a essa zona. (...) Resolvendo um problema de trafego local, a Rio-
Petrépolis valoriza a grande faixa de terra que margina a baia.
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CORREIO DA MANHA de 11 de abril de 1941.
Tronco da Rede Rodoviaria da Cidade

De incalculdvel alcance para os sublrbios da Leopoldina a construcdo da
variante da estrada Rio-Petropolis.

Comecando na Avenida Rodrigues Alves, a altura do armazém 18 do cais do
porto, a variante da estrada Rio-Petropolis serd, uma vez concluida, a saida
natural do Distrito Federal para todos os Estados que lhe sdo vizinhos. Iniciativa
de grande alcance e que muito beneficiara a toda ema vasta zona servida pela
Leopoldina, a estrada, cujas obras se iniciaram ha um ano, temos seus servigos
bastante adiantados, sendo pensamento do engenheiro Edson Passos dé-la por
pronta em abril do préximo ano. Foi, alias, o préprio Sr. Edson Passos quem nos
prestou, ontem, a tarde, esses informes. O secretario gera de Viagdo
inspecionava 0s servigos em apreco quando o carro em gque subiamos cruzou, em
certo ponto da estrada, ai a atura do Instituto de Manguinhos, com outro.
Porgue fosse estreito o caminho, paramos, de modo a dar passagem ao carro que
descia. Vinha nele o Dr. Edson Passos, que se fazia acompanhar de seu
assistente, o Sr. Ademar de Sa Carvalho e do Dr. Carlos Soares Pereira, diretor
do Departamento de Obras. N&o perdemos tempo. E indo, logo, ao assunto, ali
mesmo fizemos as perguntas cujas respostas seriam 0 assunto desta ligeira
noticia.

O Sr. Edison Passos nos responde amével e falo acentuando que, nos seus
dezesseis quil 6metros de extensdo por sessenta metros de largura, a estrada, apos
passar por Carlos Chagas, Bonsucesso, Ramos, Olaria, Penha e Cordovil, toma a
adtura da Parada de Lucas, a direcdo esguerda para alcancar, entdo, as
imediacdes de Campo Grande, a estrada Rio-S30 Paulo. E dotada de duas pistas
de concreto, com dez metros e cinco centimetros cada uma, sendo que, ao lado
das sobreditas pistas, ocorrem duas ruas que se destinam ao trafego local. A
estrada, que se torna o verdadeiro tronco da rede rodoviéria da cidade, vem
reduzir de muito a caminhada que se faz para alcancar a estrada Rio-Petropolis.
Como se sabe, 0 acesso a €la é feito, ainda agora, através de uma série de ruas de
grande movimento, como S&o Luiz Gonzaga, Leopoldo de Bulhdes, Uranos e
Estrada de Bréas de Pina, onde comega, entdo, a Rio-Petropolis. Com a abertura
da variante esse percurso é extremamente reduzido, podendo-se dizer que sO
esse detalhe justificaria, por si, a construcdo da estrada. Esta néo tera curvas com
raio menor de duzentos metros, sendo gque a declividade méxima sera de 5% em
um pequeno trecho de duzentos metros, onde passa sob o ramal de minério da
Central, as proximidades daruada Alegria.

O Percurso a Beira-Mar
Grande percurso da estrada sera feito a beira-mar, ou sgja, da praia de Ramos até
a foz do rio Meriti, ja na divisa com o Estado do Rio. Os mangues que tanto

prejudicam, desde Ramos a Penha, as praias ali existentes vao desaparecer,
beneficiando consideravelmente as populacdes que se aglomeram por todo

285



sublrbio da Leopoldina. Nao esguecer que a estrada tera sessenta metros de
largura, seré arborizada e constituird um fator de irradiacdo de progresso para as
localidades que se estendem desde a antiga estacdo de Amorim a Parada de
Lucas. Ja se diz, em Ramos, na Penha, em Olaria, que a variante em construcéo
serd a Avenida BeiraMar da Leopoldina. (...) Terminando, diz o engenheiro
Edson Passos que 0s servicos correm normalmente, obedecendo-se, em sua
execucdo, as normas adiantadas em matéria de construcdo de estradas de
rodagem. O projeto é todo da Prefeitura.

BRAZIL-FERRO-CARRIL de 30 de abril de 1941.

Obras Publicas— Estradas de Rodagem

Estédo muito adiantados os trabalhos de construgdo da variante da estrada Rio-
Petrépolis, que comega na Avenida Rodrigues Alves, na altura do armazém 18, e
serd, depois de concluida, a saida natural do Distrito Federal para todos os
Estados que |he sdo vizinhos. Iniciativa de grande alcance e que muito
beneficiara a toda uma vasta zona servida pela Leopoldina, a estrada, cujas obras
se iniciaram ha um ano, deve ficar concluida em abril de 1942, segundo
declaraces feitas pelo Sr. Edison Passos.

BRAZIL-FERRO-CARRIL de 30 de setembro de 1941.

O Plano deremodelacédo do Rio de Janeiro

A operacdo de crédito realizada, no valor de 650.425:000$000, destinados as
seguintes obras;, desmonte do morro de Santo Antdnio, cobertura do canal do
Mangue, construcdo da Avenida Presidente Vargas, conclusdo das obras da
variante Rio-Petrépolis, duplicacdo do tinel do Leme, construcdo da Avenida
Nilo Pecanha e da Avenida Diagonal e urbanizacéo da Esplanada do Castelo.

CORREIO DA MANHA de 25 dejulho de 1942.
Para a terminacao da variante Rio-Petrdpolis

A secretaria de administracdo da prefeitura, com o objetivo de terminar as obras
da variante da estrada de rodagem Rio-Petrépolis, abriu concorréncias para
execucdo de pavimentagéo do trecho que fica entre Ramos e Parada de Lucas,
além de construcdo de viaduto sobre o ramal de minérios da central, na referida
variante, excluindo-se a ponte sobre o rio Irgj& e o viaduto sobre a estrada de
ferro Leopoldina. Esta variante, que descongestionara de muito o tré&fego para os
subdrbios, parte do fim da Avenida do mangue, estendendo pelo cais do porto,
Caju, Manguinhos, indo pelo litoral até o rio Meriti.

BRAZIL-FERRO-CARRIL de 31 de julho de 1942.
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Obras Publicas— Estradas de Rodagem

A Prefeitura desta capital estd continuando as obras da variante Rio-Petrdpolis,
auto-estrada que partindo do fim da Avenida do Cana do Mangue estender-se-a
pelo Cais do Porto, Caju, Manguinhos, e depois pelo litoral até o Rio Meriti.
Para que sgjam concluidos os outros trechos da grande estrada que
descongestionard o trafego nos sublrbios, [espera-se] concorréncias na
Secretaria Geral de Administracdo para execucdo de um viaduto sobre o ramal
de minérios da Central do Brasil, na referida variante e para a pavimentacéo do
trecho entre Ramos e Parada de L ucas.

CORREIO DA MANHA de 10 de novembro de 1944.

As Comemor acdes do 10 de Novembro — Na Prefeitura do Distrito
Federal

As 9 horas — Inauguracdo pelo prefeito Henrique Dodsworth, da Escola-
Hospital, a rua General Canabarro (...) O trecho da Avenida Brasil que
corresponde a Variante Rio-Petrépolis serd entregue o tr&fego hoje em todo
percurso ja concluido entre Benfica e arua Lobo Janior.

CORREIO DA MANHA de 11 de novembro de 1944.
Resenha do Dia

Avenida Brasil — Vai ser aberto ao tréfego publico longo trecho da Avenida
Brasil, compreendido entre as ruas da alegria e Lobo Junior, na Penha Circular.

O JORNAL de 11 de novembro de 1944,

Cooperando com o Governo —nas grandes realizagbes de um
regime

Nesta semana comemorativa do 7° aniversario do Estado Novo, IMPER LTDA,
rendendo uma homenagem ao presidente Vargas, assiste orgulhosa a
inauguracdo do trecho de ligacdo da Avenida Brasil (Variante Rio-Petrépolis), a
partir da rua da Alegria, cujas obras de pavimentacdo de cerca de 20.000 m2 de
macadame betuminoso foram executadas ao periodo ‘record’ de 33 dias. Esta
realizacdo, sob a esclarecida orientacdo da Prefeitura do Distrito Federal, na
pessoa do Dr. Henrique Dodsworth, vem aumentar o nimero de grandes
empreendimentos que assinalam, através dos tempos, 0 programa construtivo e
patriético de um regime gque tem por base e trabalho, a Ordem e o Progresso! Da
mesma forma, IMPER LTDA associa neste preito o Dr. Edison Passos,
Secret&io de Viagdo e Obras Publicas, bem como a comissdo do Servico
Técnico Especial da mesma variante e seu dindmico chefe, Dr. Urano Barberi.
Trabalhando por si s6, ou com a administracéo do pais, IMPER tem um Unico
objetivo: fundar os esteios que firmam as sucessivas etapas do progresso do
Brasil!
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1946

1947

CORREIO DA MANHA de 22 de fevereiro de 1946.
Inaugurado um trecho da Avenida Brasil

Acompanhado da comitiva composta de engenheiros, auxiliares e jornalistas, o
prefeito deixou, ontem, as 10 da manhd, o seu gabinete para uma longa excursao
a pontos mais afastados do Distrito Federal. Primeiramente esteve na Avenida
Brasil, onde inaugurou o Ultimo trecho dessa grande artéria numa extensdo de
3.200 metros, ficando assim ligado, diretamente, o cais do porto a Parada de
Lucas, num percurso de cerca de 15 quildmetros. O novo trecho entregue,
ontem, ao tréfego estd compreendido entre arua Lobo Janior, na Penha, a aquela
parada, justamente, no ponto em que a prefeitura esta construindo um grande
viaduto, de 71 metros, aproximadamente, passando par cima do leito da
Leopoldina.

O JORNAL de 22 de fevereiro de 1946.
Aberto ao trafego o trecho entre as Avenidas Brasil e das Bandeiras

O prefeito Hildebrando de Goes, que se fazia acompanhar do seu secretario
particular, do Secretario Geral de Obras e Viagao, seu assistente, srs. Evandro de
Goées, engenheiros Jacinto Martins e Pereira Braga, e Daltro de Brito e dos
jornalistas credenciados junto do seu gabinete, deixou o Palécio da Camara
Municipa para uma excursao aos suburbios do Distrito Federal, onde se estéo
realizando obras.

Chegando a Avenida Brasil, 0 governador da cidade inaugurou um trecho entre
essa avenida e a das Bandeiras, trecho compreendido entre a rua Lobo Juinior, na
Penha, e a Parada de L ucas, junto ao viaduto, em construcéo, sobre a Estrada de
Ferro Leopoldina, numa extensdo de 3.200 metros, ficando, desse modo, ligado
o cais do porto as Avenidas das Bandeiras, para Sdo Paulo e os demais estados
do sul e adas missdes, para Petropolis e o norte do Brasil. Apds ainauguragéo, o
prefeito dirigiu-se a Vicente de Carvalho, onde, no morro do Juramento, estdo
fazendo as obras de instalaces de trés possantes bombas, que fardo pressdo aos
tubos que abastecem de agua a capital.

O JORNAL de 23 de abril de 1947.
Concluida a Avenida Brasi

Inaugurado, ontem, o Ultimo trecho, entre S&o Cristévao e Manguinhos
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Com a presenca do coronel Gilberto Marinho, representando o presidente da
Republica, prefeito Hildebrando de Goes, o secretario da Viagdo Sr. Lauro
Braga e os diretores dos diversos departamentos daquela secretaria, inaugurou-
se, na manha de ontem, o Ultimo trecho da Avenida Brasil, que liga o bairro de
Sao Cristovao a Manguinhos.

O trecho referido tem a extensdo de 1.700 metros e foi construido com grande
esforco, pois foi preciso vencer consideraveis obstacul os num terreno alagadico,
cuja camada de lodo ia aém de 14 metros de profundidade, sendo necessario
fazer-se um servico penoso de terraplanagem, com o materia imprestavel
retirado em grande parte e substituido por uma espessa camada de argila e saibro
provenientes dos morros do Caju.

Foram necessdrias, ainda, grandes obras de drenagem e prote¢do, como 0 novo
canal do rio D. Carlos, em frente ao campo do Vasco da Gama, e numerosas
galerias. Dos 1.700 metros de extensdo, 800 sdo de concreto e 900 em
macadame betuminoso. A largura da faixa de rolamento é de 12 metros, com a
superficie de 24.000 m2.

Depois da cerimbnia de inauguragcdo, o prefeito e comitiva rumou para a
Avenida das Bandeiras, onde foi iniciado o calcamento a concreto dessa
avenida, depois do viaduto da Parada de Lucas e a partir do cruzamento da
Estradade Vigério Geral, em dire¢do a Coelho Neto.

Essa realizacdo proporcionara, com o0 saneamento e aproveitamento das varias
regides do sertdo carioca, rapidas e 6timas ligacdes entre a cidade e aquelas.

CORREIO DA MANHA de 23 de abril de 1947
Mais um trecho inaugurado da Avenida Brasil

O prefeito Hildebrando Gdes, com a presenca do coronel Gilberto Marinho,
representante do presidente da Republica, do Secretario Geral de Viagdo e de
varios engenheiros, inaugurou, ontem, pela manhd, mais um trecho da Avenida
Brasil, que liga o bairro de Sdo Cristvéo a Manguinhos, numa extensdo de
1.700 metros, sendo 800 de concreto, em placas armadas, e 900 metros em
macadame betuminoso, entre o ramal de Minério e o Faria. O preparo do leito
para a passagem da Avenida exigiu obras de drenagem e protecdo, Como 0 Novo
canal do rio D. Carlos, em frente ao campo do Vasco, e numerosas galerias. Nos
cruzamentos das ruas Bela e Alegria e do ramal do Minério da Central do Brasil,
foi realizado extenso trabalho para consolidacdo. O trecho ora inaugurado que
encurtard e facilitara o tréfego de veiculos, sem as passagens pelas ruas da
Alegria e Boituva, teve em partes o seu calcamento de concreto modificado para
macadame betuminoso.

Depois de inaugurado aquele trecho, o prefeito, acompanhado do presidente da
Republica e de toda a comitiva, visitou as obras da Avenida das Bandeiras, além
do viaduto de Lucas, a partir do cruzamento da Estrada Vigario Gera em
direcdo a Coelho Neto, num percurso de 5 quilémetros, na parte que justamente
ligara as estradas Rio-Petrépolis e Rio-Sdo Paulo.
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1951

O JORNAL de 24 de janeiro de 1951.

I nauguracéo da pista para automéveis em Botafogo
Em seguida, o general Mendes de Morais inaugurard o Hospital Torres Homem,
na estacéo de Carlos Chagas e a duplicagcdo de um trecho da Avenida Brasil,
compreendidos entre as avenidas Nova York e Brigadeiro Armando
Trompowsky.

DIARIO DE NOTICIAS de 25 de janeiro de 1951.

Inaugurada a pista de alta velocidade de Botafogo

Estiveram presentes as cerimbnias de ontem o presidente da Republica e o
governador da cidade

Novo Hospital Carlos Chagas para tuberculosos e outros melhoramentos
entregues ao publico

Com a presenca do presidente da Republica, do prefeito, do secretario geral,
jornalistas e autoridades, prosseguiram as inauguracGes de obras publicas
realizadas pela atual administracdo da prefeitura.

Finalmente, as 10 horas, ainda acompanhado de sua comitiva, o chefe entregou

a0 trafego a duplicacdo da Avenida Brasil, no trecho compreendido entre as
avenidas Nova Y ork e Brigadeiro Armando Trompowsky.
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ANEXO 4.

O DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM

O Departamento de Estradas de Rodagem Federal foi criado pela Lel n. 467, de 31 de
julho de 1937. Na verdade, sua estrutura teve origem ainda durante as obras das primeiras
rodovias federais, quando Washington Luis criou a Diretoria de Estradas de Rodagem. Durante 0
Governo Provisorio, este 6rgéo iria ser transformado na Comissdo de Estudos Rodoviérios, logo
depois transformada na Comissdo de Estradas de Rodagem Federa. Iniciava-se, assim, uma
estrutura administrativa que iria se reproduzir nos outros niveis da administracéo publica.

Na prética, o DNER foi regulamentado com a inten¢éo de conservar as estradas Rio-S&o
Paulo, Rio-Petropolis, Unido-Industria e a velha Estrada da Estrela e de construir a Itaipava
Teresopolis. Gradativamente, as atividades do DNER foram sendo aumentadas dentro de um
programa estabelecido pelo governo, refletindo em aumento de recursos a ele destinados®
(BRASIL, 1937, p. 14-15).

Como vimos, um plano rodoviério nacional, que partisse da capital federal e alcancasse as
regifes mais remotas do pais e que fosse a atribuicdo principal do DNER, foi sugestdo expressa
do VI Congresso Nacional de Estradas de Rodagem, em 1936. No congresso seguinte, em 1939,
se pediria a reorganizacdo deste departamento, objetivando assegurar uma atuagdo eficiente em
todo o pais e organizando a participacdo dos estados no auxilio de recursos que viriam do
governo federal. Uma das recomendacOes do congresso dizia explicitamente que as estradas

estaduais e municipais deveriam ser incorporadas a um Plano Geral de Viagdo a cargo da Uniéo,

' BRASIL, 1937, p. 14-15.
? Realizado no Rio de Janeiro, de 3 a 13 de maio de 1939, promovido pelas mesmas entidades das edicdes anteriores:
Automovel Club do Brasil e MVOP. Para mais informagdes sobre esse congresso, ver Brazl-Ferro-Carril (1939,
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a ser organizado, e que, depois de implantado, caberia ao DNER conservar.

De fato, o relatério do MVOP do ano de 1938, reconhecia as dificuldades que o recém-
criado 6rgdo enfrentava, face a0 numero reduzido de pessoa técnico, justificando a ndo
realizacdo detalhada, até entdo, de um plano rodoviério geral que atendesse as necessidades
rodovidrias brasileiras. Dessa forma, o0 relatdrio se preocupou em expor as diretrizes para o
qiiinguiénio 1939-1943° e que pudessem servir para arealizacdo do Plano Nacional.

As diretrizes para os proximos anos se dividiam segundo quatro itens: no estabelecimento
de um plano rodoviério; na sua execugdo; na articulagdo desse plano a uma rede rodoviéria, que
envolvesse Unido, estados e municipios; e, finalmente, na listagem de linhas, troncos e ramais a
serem abertos.

Nos itens para 0 estabelecimento do plano, constavam a ligagcdo da capital com as demais
capitais estaduais, as ligagfes que interessassem a seguranca nacional; a ligagdo com os paises
vizinhos; uma rede nacional de turismo e linhas de penetracdo para “os sertdes’ (o anteriormente
denominado hinterland).

Para a execucdo do plano, deveria se levar em conta, primeiramente e de forma
progressiva, a durabilidade e eficiéncia destas obras. Para isso, era preciso utilizar revestimentos
de acordo com a exigéncia do tré&fego e recuperar — leia-se melhorar e adaptar — as ligacOes ja
existentes. Nas diretrizes, ja se dinhavava a criag@o da rede rodoviéaria nacional, que se daria pela
incorporagdo das estradas existentes e a construir, tanto estaduais quanto municipais, as ja
pertencentes a Unido. Essa rede seria criada por intermédio do DNER, responsavel por sua
administragdo e conservacao.

Como ultimo item, as diretrizes relacionavam as linhas e os troncos a serem considerados

1939b, 1939c).
% Programa para o qiiinqiiénio 1939-1943. Relatério do Ministério de Viagéo e Obras Piblicas (BRASIL, 1938, p.
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no Plano Nacional. O tronco sul envolvia a ligacdo Rio-S&o Paulo-Curitiba-Porto Alegre. O
tronco noroeste, a ligagdo Rio-S&o Paulo-Araraguara-Santana do Parnaiba-Cuiabé Vilhena-Porto
Velho. O tronco norte, a ligagdo Rio-Belo Horizonte-Paracatu-Formosa-Palma-Porto Nacional-
Carolina-Belém do Para. O nordeste se daria pela ligagcdo Rio-Tedfilo Otoni-Fortaleza, onde vale
ressaltar a ligacdo Itaipava-Teresdpolis, destacada como estrada de turismo O nordeste se daria
pelaligacdo Rio-Tedfilo Otoni-Fortaleza. Por fim, o tronco leste-oeste ia de Feira de Santana ao
Mato-Grosso.

No papel, a estrutura estava bem montada, mas nas agdes, 0 DNER ainda iria enfrentar
algumas dificuldades.

Na opini&o de Francisco Saturnino Braga, em artigo na Revista do Clube de Engenharia
(1947, p. 49-53), intitulado “ A nova politicarodoviériabrasileira’, o DNER pouco haviafeito em
Seus primeiros anos de existéncia e também pouco havia se articulado com as representactes
estaduais. Face ao novo contexto politico — a volta da democracia — e ao fato de ele ter sido
convidado a assumir a direcdo do departamento dois anos antes,* esse era o tom possivel de seu
discurso, a época. Nele, o engenheiro considerava que o DNER havia atingido o objetivo pelo
gual havia sido criado, apenas depois da promulgacéo da Lei Joppert, em 1945, no fim do
governo Vargas. Essale procurou conceder autonomia administrativa e financeira que permitiria,
segundo Braga, tirar o DNER da equiparagao de “ qualquer outra reparticdo federal”.

Para Braga, o insucesso do DNER em seus primeiros anos se deu pela falta de uma
articulagdo com os planos rodoviérios estaduais e, sobretudo, com a falta de um fundo nacional
de recursos, compartilhado ao fundo dos estados, que permitisse realizar obras de parceria entre

governos federal e estaduais. Sem essas articulagdes, ao que entendia esse autor, ndo foi possivel

36-43).
* Saturnino Braga assumiu a diregdo do DNER em 16 de novembro de 1945, convidado pelo ministro Mauricio
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aUnido abrir mais do que 1.519 quilémetros de estradas, em oito anos de existéncia, tidos como
insignificantes frente & imensiddo do territorio brasileiro. Diria 0 engenheiro: “Como estes
numeros seriam diferentes, se neles pudessem ser computadas as colaboracfes dos departamentos
estaduais, constituidas pelo seu pessoal técnico e pel 0s recursos proprios que pudessem juntar aos
do Governo Federal” (BRAGA, 1947, p. 51).

O maisforte indicio da falta de sucesso para Saturnino Braga seria a falta de plangjamento
para a abertura das estradas, apesar de constar do estatuto do érgéo, desde 1938, como vimos, 0
estudo, a organizacao e a revisdo periddica de um plano geral de estradas de rodagem nacionais.
Somente em 1942 € que teria sido designada uma comissdo para a organizacdo de um Plano
Rodoviério Nacional,> aprovado final mente em 1944.

No artigo “Plano Rodoviario Nacional”, publicado na revista Brazil-Ferro-Carril (1944a,
p. 63), deu-se destague a esta aprovacdo, como parte de um relato sobre o Plano Rodoviario
Nacional como um todo. Segundo o artigo, tal plano seria “a solucéo definitiva de todos os
problemas de transportes e intercomunicagdes norte-sul, leste-oeste”. E acrescentava que seria
gigantesco em seu conjunto, pois abrangeria uma extensdo de 38.537 quilGmetros. Neste ponto, 0
artigo nos fornece um dado que ndo corresponderia ao total de quildmetros realizados até 1945,
mencionado por Braga. Segundo a Ferro-Carril, até aguele momento haviam sido construidos
2.631 quilémetros.

Em outra reportagem da Brazil-Ferro-Carril (1944b, p. 109-110), na secdo de Obras
Publicas, sobre as obras do governo Vargas, aparecia um niimero ainda menor: 1.009 quildmetros
de estradas construidas, entre 1938 e 1943, perfazendo um total de 1.668 quilédmetros a cargo do

DNER, para conservacdo e melhoramentos. Ufanismos e nimeros a parte, as rodovias

Joppert. Relatério do MV OP de 1945/1946, p. 67-70.
® A revista Brazl-Ferro-Carril (1944a) relata que a comissdo foi criada pelo decreto n. 12.747, de 30 de junho de
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construidas ainda pareciam realmente insignificantes frente ao que se pretendia, mas, de qualquer
forma, podem ser consideradas como grandes realizagtes em termos de obras publicas.

A reportagem de abril de 1944 (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1944a) menciona o plano
guinquena anunciado em 1938, que teria como principal qualidade a vontade de chamar “o
sertéo para o mar”, confirmando a intengdo de se abrir estradas de rodagem que tivessem
imediata expressdo “na vida econdmica, politica e social do pais’. Segundo o engenheiro Yedo
Filza, diretor a épocado DNER, citado nareportagem, a Rio-Bahiaja poderia estar pronta se este
plano tivesse sido implantado em sua plenitude logo no inicio.

De qualquer forma, afirmava-se que tal plano seria, para Filza, “a salvacdo de um dos
mais antigos e angustiosos problemas nacionais’, como bem o sabemos. As estradas citadas no
plano se resumiam em longitudinais e ligagdes. As transnordestina e transbrasiliana, por exemplo,
apareciam como longitudinais, e a Rio-Belo Horizonte, como uma das ligagdes. O diretor do
DNER chamava a atencdo, ainda, para o fato de que, quando o plano estivesse realizado, as
estradas obedeceriam a uma classificagdo de primeira, segunda e terceira classes. Essa
classificagdo nos faz lembrar as sugeridas durante os diversos trabalhos apresentados nas vérias
edicOes dos congressos de estrada e as tradicionais classificagdes das estradas francesas, antes
mesmo do surgimento das rodovias, como vimos na parte referente ao renascimento das estradas.

A reportagem termina com a afirmagdo de que o plano refletia a “fixagdo de uma vontade
ha muito externada pelo presidente Getllio Vargas, para estabelecer uma ordem narealizacéo das
construcdes rodoviarias no pais’ (BRAZIL-FERRO-CARRIL, 1944b, p. 109-110). N&o é dificil
para nés, agora, perceber a origem do interesse de Getllio Vargas pelas rodovias nestas agoes,
dado que, como é de nosso conhecimento, por elas se debatia desde o tempo em que era socio,

juntamente com Washington Luis, do Club dos Bandeirantes.

1943, divergindo dainformagéo de Braga.
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O regulamento do DNER se daria efetivamente em 6 de dezembro de 1945, pelo Decreto-
lei n. 8.309. J4 as normas para o0 Projeto das Estradas Federais, constantes do Plano Rodoviério
Nacional, seriam organizadas pelo Decreto-lei n. 8.463, de 27 de dezembro, de autoria do
ministro Mauricio Joppert, cujo nome estaria permanentemente associado a ela. O decreto
vigoraria a partir de 1° de janeiro do ano seguinte, ja na administracdo de Eurico Gaspar Dutra,
de 1946 a 1952 (BRAGA, 1947).

Este decreto teria, segundo Saturnino Braga, firmado as caracteristicas técnicas para a
uniformidade de padrdes das estradas federais, programas anuais de trabalho; regulamentos;
estrutura em divisdes, secdes e distritos; normas internas; e instrugdes de servico. Para ele, aRio-
Bahia teria sido uma das estradas que mais sofreram dessa falta de uniformidade, apresentando,
a0 longo de seu trgjeto, larguras e materiais diversos, a medida que ia atravessando 0s estados,
confirmando a opinido de Filza. Algumas, como a ltaipava-Teresopolis, tiveram de ser
reconstruida em alguns trechos (BRAGA, 1947).

O presidente Eurico Gaspar Dutra teria mantido a lei na integra, ao que conta Braga,
“emprestando-lhe a forca de seu valioso apoio”. Mais uma vez, os politicos se valiam da
visibilidade que as rodovias imprimiam a seus governos.

O principal objetivo da lel visava a “uma centralizagdo técnica e uma descentralizagdo
administrativa’ (BRAGA, 1947, P. 52). Em resumo, o DNER constituiria o 6rgdo técnico por
exceléncia, tracando as principais diretrizes para a organizagdo e aprovagdo dos planos
rodoviérios nacionais e estaduais, e para a elaboragcdo, ou supervisdo, das caracteristicas técnicas
das estradas, fossem nacionais ou regionais. “0 mentor e conselheiro técnico de todas as obras
rodoviérias executadas no Brasil” (BRAGA, 1947, P. 52). Na prética, a realizacdo dos programas
e a construcdo das estradas, propriamente dita, caberiam aos estados, e a supervisdo estaria a

cargo do DNER. “Formar-se-4, assim, entre nos a grande familia rodoviéria, unificada através do
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organismo federal” (BRAGA, 1947, P. 52).

Para que fosse criada esta familia a que se referia Braga, era preciso gerar uma estrutura
de administracdo rodoviéria pelos estados, cuja solucdo foi dada através da criagdo do Fundo
Rodoviario Nacional, cuja receita provinha de imposto unico federal, que incidia especificamente
sobre combustiveis e lubrificantes liquidos minerais. As taxas arrecadadas eram recolhidas ao
Banco do Brasl em conta administrada pelo DNER (REVISTA MUNICIPAL DE
ENGENHARIA, 1949, p. 145-148).

Como vimos no capitulo trés, a primeira vez que se falou numa tributagdo deste tipo foi
no | Congresso Brasileiro de Estrada de Rodagem, em 1916, através do trabalho de Armando de
Godoy. Passadas trés décadas, este mecanismo seria responsavel por distribuir 60% dos recursos
aos estados e por reter 40% deles para as obras das rodovias federais.

Para receber tais recursos, os estados deveriam seguir determinadas regras, como seria 0
esperado. O ndo comprimento delas indicaria a interrupgdo do repasse. Em resumo, a Lel Joppert
tinha quatro grandes exigéncias aos departamentos estaduais. A primeiro era organizar uma
reparticéo especializada, destinada unicamente a providenciar a conservagao, a construgéo e os
melhoramentos das rodovias. A segunda, elaborar um plano rodoviario. A terceira, apresentar
programas anuais de trabalho, com a devida aprovacdo do DNER, onde seria fiscalizada a
aplicacdo dos recursos dos estados e da Unido. E a quarta, estimular os estados a investirem em
rodovias a0 menos 50% do montante dos recursos dispensados para os mesmos fins, pelo
governo federal.

N&o podemos compartilhar da mesma opinido de Braga sobre os fracos resultados
alcancados pelo DNER, durante seus primeiros oito anos de existéncia, apesar de a Lei Joppert
ter de fato consolidado uma melhor organizacdo da rede rodoviaria nacional, como se anunciava

nos discursos da época. No momento em que se discutia a lei, a Avenida Brasil j& possuia
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diversos trechos inaugurados °. Como vimos procurando mostrar, sua abertura foi fruto de uma
compreensdo, que foi sendo engendrada desde as primeiras décadas do século XX, do que ja seria
um maduro sistema rodoviario integrado entre unido e estados, frente as acfes que levaram a sua
realizacéo. No caso do processo que permitiu a abertura da Avenida Brasil, isso ndo apresentava
gualquer novidade em especial. Mais que isso, a experiéncia positiva de sua abertura com certeza

influenciou naformulacg&o desta estrutura.

® Entre as obras anunciadas no relatdrio de 1945-1946 do MV OP, como tarefa da nova direcdo do DNER, constava o
prosseguimento das obras da variante da Estrada Rio-PetrOpolis para aligagéo com a Avenida Brasil.
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ANEXO 5.

CRONOLOGIA.
ANO DESCRICAO

1903/1906 Administracdo de Pereira Passos na Prefeitura do Rio de Janeiro.

1906 Primeira tentativa de se chegar a Petrépolis de automdvel, por iniciativa do Baréo
do Rio Branco.

1907 Fundac&o do Automével Clube do Brasil com sede no Rio de Janeiro. |nauguracéo
da Avenida Central.

1908 Realizacdo do | Congrés International de la Route, em Paris.

1909 Criacdo do Ministério da Viacao e Obras Publicas.

1910 Contrato entre o Governo Federal e a firma Gebruederer Goedhart Aktien

Gesellschft para saneamento da érea alagavel da baia de Guanabara compreendida
entre a Pontado Caju e a Serrada Estrela.

Projeto de Adolpho Morales de los Rios de abertura de uma via de acesso a zona
norte do Rio, que saisse da Cais do Porto a partir da Av. Rodrigues Alves.

1910 Realizacdo do Il Congrés International de la Route, em Bruxelas.

1913 Realizagdo do 111 Congrés International de la Route, em Londres.

Reportagem da Revista Cosmopolita pedindo a abertura de uma via de acesso ao
Instituto de Manguinhos, que passasse pela frente (pelo litoral).

1916 Realizacdo do primeiro Congresso Nacional de estradas de rodagem, promovido
pelo Automdvel Clube do Brasil no Rio de Janeiro entre os dias 12 e 23 de outubro.
Estes congressos contavam com 0 apoio do governo, através do Ministério da
Viacdo e Obras Publicas.

1916 Inauguracdo da Avenida Niemeyer pela familia de Conrado Niemeyer.
1919 Compra da concessdo da firma Gebruederer Goedhart Aktien Gesellschft por

Jeronymo de Alencar Lima.

Os decretos 15.036 de 4 de outubro de 1921 e 15.706 de 3 de outubro de 1922
aprovaram as plantas de demarcacdo das zonas abrigadas pelo saneamento
contratado e restringem as &reas de desapropriacao.

1922 Realizacdo do 11 Congresso Nacional de Estradas de Rodagem (Outubro).

Primeira viagem a Petropolis a cargo do Automével Clube do Brasil.
Projeto paisagistico para Manguinhos de autoria de Sommers Arquitetos e
associados.

1923 Redlizacdo do | Congresso Brasileiro de Higiene no Rio de Janeiro, com
participacdo de Saturnino de Brito e Armando de Godoy, entre outros engenheiros.
Neste congresso, Godoy menciona a necessidade de um plano de conjunto para a
Capital Federal.

Realizacdo do IV Congrés International de la Route, em Sevilha.

1922/1926 Anteprojeto de Jeronymo Teixeira de Alencar Lima para o saneamento da Baixada
Fluminense, com desenvolvimento posterior do Engenheiro Aristides F. de
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Figueiredo.

1923 Realizacdo da VV Conferéncia Internacional Americana em Santiago do Chile, onde
as republicas americanas externaram primeiras preocupacfes quanto as estradas de
rodagem e o transporte automotor na solucdo de seus problemas comuns. Desta
conferéncia saiu a proposta de realizacdo dos Congressos Pan-Americanos de
estradas de Rodagem, iniciados em 1924, na cidade de Buenos Aires.

1924 I11 Congresso Nacional de Estradas de Rodagem.

| Congresso Pan-Americano de Estradas de Rodagem, em Buenos Aires.

1925 (1 a 16 de agosto) — realizac&o da primeira Exposi¢do de Automobilismo no Rio de
Janeiro, por iniciativa do Automével Clube do Brasil, sob a direcdo do engenheiro
Adelstano Porto d Ave (1890-1952). A exposicdo contava com empresas como
Pirelli, Dodge, Ford, G.Voisin, etc, exibindo automdéveis, tratores, caminhfes e
pecas e acessirios como pneus, 6leos, etc. Os pavilhdes foram instalados ao longo
daAvenidaBeira-Mar.

1925 Publicacdo de Urbanisme, de Le Corbusier

1926 Criagdo da Diretoria de Estradas de Rodagem de S&o Paulo, primeiro 6rgéo
rodoviario brasileiro.

1926 Realizacdo do IV Congresso de estradas de Rodagem.

Realizagdo do V Congrés International de la Route, em Roma.

Abertura da primeira Estrada Rio-Petrépolis pelo Automével Clube do Brasil, pelo
Governo Federa e pelos Estados de Minas Gerais e do Rio de Janeiro. As primeiras
tentativas para sua abertura ocorreram primeiramente entre 1906 e 1911, e depois
entre 1922 e 1926.

1927 L oteamento e projeto de criagdo de um bairro industrial para Manguinhos, com cais
e canais, aém de avenidas, entre a Ponta do Caju e o Morro do Timbau / Cais de
Inhalima, de Jorge Macedo Vieira

1927 Plano de Remodelacdo, Extensdo e Embeezamento para a Cidade do Rio de

(1928-1930) Janeiro, a cargo de Donat-Alfred Agache. Para a regido de Manguinhos foram
previstos um porto e canais, dém de indlstrias, bem semelhantes ao projeto de
Macedo Vieira.

1927 Fundacéo do Clube dos Bandeirantes por um grupo de amantes do automobilismo
liderado por Adelstano Porto dAve, na sede da Associacio de Estradas de Rodagem
de So Paulo.

1927 Criacdo pelo Governo Federal da Comissdo de estradas de Rodagem Federal, cujo

primeiro trabalho foi reconstruir a Rio-Petropalis, re-inaugurada no ano seguinte.
Plano urbanistico para o Bairro Industrial de Manguinhos, de Jorge Macedo Vieira.

21 de abril — inauguracdo da sede do Clube dos Bandeirantes do Brasil, localizado
na praga Floriano Peixoto, 19 — 9° andar.

Aparecimento do termo auto-estrada em portugués.

1928 (maio) Inauguracdo da Rio-Sao Paulo pelo Governo Washington Luis.
1929 Primeiraviagem de Le Corbusier ao Brasil
1930 Fim darepublica Velhaeinicio da Era Vargas.
Redlizacdo do VI Congrés International de la Route, em Washington, DC.
1933/1934 V Congresso Nacional de Estradas de Rodagem.
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Regulamentac&o das profissdes de engenheiro, de arquiteto e de agrimensor pela
Lei n°23.596 de 11 de dezembro.

Formac&o do grupo de trabalho com finalidade de elaborar a lei que resultaria na
criacdo de Departamento Nacional de Estadas e Rodagem.

Realizacdo do VII Congrés International de la Route, em Munique.

1936 V1 Congresso Nacional de Estradas de Rodagem.
Projeto de Le Corbusier pra o Rio de Janeiro.

1937 Inicio do Governo Dosdworth na Prefeitura do Distrito Federal.
Inicio do Estado Novo.

1937 Criac8o do Departamento Naciona de Estradas e Rodagem

1938/1948 Criacdo da Comisséo do Plano da Cidade, em 1938 para dar prosseguimento ao
Plano Agache, com estudos realizados entre 1927 e 30 e abandonados em 1934.

1939 (janeiro) Criacdo da Comissdo de Estradas de Rodagem do Distrito Federal, diretamente
vinculada a Secretaria de Viagdo e Obras Publicas.

1939 (12 de|Inicio daobras de abertura da variante Rio-Petrépolis

dezembro)

1939 VIl Congresso Naciona de Estradas de Rodagem

1941 (janeiro) Realizagdo no Rio de Janeiro do Primeiro Congresso Brasileiro de Urbanismo

1941 Abertura da Rua L eopoldo Bulhdes, em Manguinhos.

1943 Projeto do Parkway Fario-Timbo

10 de novembro
de 1944

Inauguracdo do trecho da Avenida Brasil entre Benfica e a rua Lobo Jdnior, na
Penha Circular.

1945

Inicio do periodo da Redemocratizagd@o Brasileira

1945

Reorganizacdo do DNER pelo decreto-lei n® 8.463 de 27 de dezembro, criando o
Fundo Rodoviario Nacional.

22 defevereiro
de 1946

Inauguracdo do trecho da Avenida Brasil entre a Rua Lobo Janior e a Parada de
Lucas.

23 de abril de
1947

Inauguracdo do trecho da Avenida Brasil entre Sdo Cristévao e Manguinhos.

1948

Criacdo do Departamento de Estradas e Rodagem do Distrito Federal (DER), pela
Lei Municipal n° 305, de 20 de dezembro de 1948, em obediéncia aos dispositivos
da Lei Federal de 13 de julho do mesmo ano. O DER ficaria subordinado
diretamente a Secretaria Geral de Viacdo e Obra. Esta lel tinha o propdsito de
permitir o repasse das verbas do Fundo Rodoviario Nacional, criado em 1945, ao
Distrito Federal, ficando o DER responsavel pela conservagdo, construcdo e
controle das estradas de rodagem e demais vias incluidas no sistema rodoviario do
DF. A AvenidaBrasil é classificada como BR-01.

1950 (Outubro)

VIl Congresso Nacional de Estrada de Rodagem, ocorrido também no Rio de
Janeiro, dentro da estrutura montada a partir da criagdo do Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem (DNER) e dos departamentos estatuais (DER), em 1948.
Junho: Inauguracéo do primeiro trecho das obras da duplicacdo da Avenida Brasil,
entre 0 Rio Fariae a Avenida Nova Y ork 20/06/1950.

1951

25 de janeiro: entrega do trecho da duplicacdo da Avenida Brasil, entre a rua Nova
Y ork, em Bonsucesso e a Avenida Brigadeiro Trompowsky, na entrada para a llha
do Fund&o.

Inicio do segundo Governo Vargas.
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Criagdo do Conselho Rodoviério da Prefeitura do Rio de Janeiro, cujos trabalhos
incluiram o projeto de um anel viario no Distrito Federal, formado pela Avenida
Brasil, Avenida das Bandeiras, a do Contorno, pela orla ocednica de Santa Cruz até
aAv. Litordnea, e a Av. Niemeyer.

1953 Inauguracdo das fabricas brasileiras da V olkswagen e da Ford.

1954 Finalizacdo das obras de duplicacéo da Avenida Brasil.

1955 Inicio do Governo de Juscelino K ubitscheck.

1955 Inauguracéo do Trevo das Missbes no governo do Prefeito Alim Pedro
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