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RESUMO

O presente estudo aborda o Sistema Viario da Cidade do Rio de
Janeiro, sob o aspecto do exercicio do direito de ir e vir, tendo como
marcos tedricos a garantia da dignidade humana, a atribuicédo
constitucional da Unido no ordenamento dos transportes urbanos e a
competéncia comum a ela, Estados, Distrito Federal e Municipios na
seguranca do transito. E estudada a normatizacdo infraconstitucional,
bem como a evolucdo histérica dos transportes publicos na cidade,
descrevendo-se com vagar e criticamente os diversos modais existentes
e, como fecho, sugeridas propostas de alteracdes legais e de ordem

fisica para melhoria da mobilidade urbana no &mbito desta cidade.

Palavras-chave: Sistema Viario - Rio de Janeiro - Mobilidade Urbana.




RESUME

Notre étude concerne le Systeme Routier de la Ville de Rio de Janeiro
avec un accent sur l'exercice du droit d’aller et venir, en ayant comme
références théoriques I'assurance de la dignité humaine, les prérogatives
constitutionnelles de I'Etat dans la mise en ordre de transports urbains et les
compétences étatiques, Etats, District Fédéral et Municipalités dans la
sécurité de routes et de circulation. On analyse la normalisation infra
constitutionnelle ainsi comme [I'évolution historique de transports publics
dans la ville, en les décrivant de facon diachronique et critique. Pour
conclure, nous faisons quelques propositions de changements d’ordre Iégal

et matériel pour I'amélioration de la circulation urbaine dans cette ville.

Mots-clé: Systeme Routier - Rio de Janeiro - Circulation Urbaine.
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quando comecamos a falar dessa cidade, fui percebendo
que 0s meus amigos tinham umas ideias bem esquisitas
sobre 0 que é uma cidade. Umas ideias atrapalhadas,

cada ilusdo. Negacio de louco...

“ Mas ndo, mas néo
O sonho & meu e eu sonho que
Deve ter alamedas verdes
A cidade dos meus amores
E, quem dera, 0s moradores
E o prefeito e os varredores
Fossem somente criancas
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INTRODUCAO

O presente trabalho tem por objetivo o estudo da Mobilidade Urbana,
inserida no Sistema Viario Urbano, complexo de elaboracdo decorrente da
“urbanizacéo”, quer seja o processo de mudanca do homem, originalmente
povoando o0 meio rural e, consequente e naturalmente, dada sua
conformacdo gregaria, convergindo para a cidade, valor maximo para a
evolucdo da humanidade, como pélo criador e multiplicador do
conhecimento, essencial para nossa marcha desenvolvimentista.

O relevo deste estudo reside na crucial importancia que a mobilidade
humana nos grandes centros urbanos possui, ja que falamos de tempo e
qualidade de vida, vetores essenciais para qualquer ser humano. A
existéncia de meios de transporte de massa eficientes, articulados,
confortaveis, rapidos, leva-nos a melhorar naturalmente nossa qualidade de
vida na cidade.

Em uma cidade moderna, com grande e adensada populagdo, uma
diversidade de alternativas de transporte surgem, ora legais ora nao,
gerando, caso aquelas nao sejam disciplinadas por legislagdes modernas e
estas coibidas, o “caos” urbano. Tal fato é por nés percebido na maior parte
das cidades do mundo.

Ha vérias justificativas que ensejam a necessidade da reflexdo
espelhada neste trabalho, posto que a mobilidade urbana implica em
solucdes para problemas sérios, refletidos em varios aspectos.

Por exemplo, o deslocamento das pessoas nos seus dias de labor ou
nos de lazer, implica em custos mais ou menos elevados, em fungdo da
eficiéncia do sistema viario.

Na cidade do Rio de Janeiro, as pessoas passam, em média, de duas
a quatro horas diarias nos seus deslocamentos para o local de trabalho, isso
resulta dizer que elas ficam de dois a quatro dias por més dentro de veiculos,
h& casos em que pessoas permanecem nos meios de transporte a metade do

tempo que dedicam ao seu repouso noturno.
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O desperdicio de tempo deve ser evitado por todas as formas técnicas
e legais, pois, implica em reverberacdes varias, perda de capacidade
laboral, reducdo do tempo destinado a obtencdo de conhecimento,
diminuicdo das atividades de lazer com o natural desestimulo ao
deslocamento urbano, dada sua cada vez maior dificuldade, problemas de
saude fisica e mental.

Estudos recentes da Fundacao Getulio Vargas (FGV), divulgados por
seu Vice-presidente Prof. Marcos Cintra, apontam um custo anual para a
cidade de Sao Paulo, fruto dos congestionamentos de transito, calculados
pelo aumento de consumo de combustiveis, poluicdo ambiental, acidentes,
problemas de saude, faltas e atrasos ao trabalho, diminuicdo da capacidade
de escoamento de producédo, perda de bens pereciveis, deteriorados pela
lentiddo do transporte e outros fatores periféricos, na ordem de R$
33.000.000.000,00 ( trinta e trés bilhdes de reais) ao longo do ano de 2008.
Tal valor representou o dobro do que o governo federal dispendeu com o
programa “Bolsa Familia“, que atende a milh6es de pessoas.

N&o seria irrazoavel afirmar que a cidade do Rio de Janeiro,
utilizando-se parametros baseados naquela perda apontada em S&o Paulo,
tenha algo como R$ 12.000.000.000,00 ( doze bilhdes de reais ) como perda
anual, aproximadamente R$ 1.000.000.000,00 ( um bilhdo de reais ) como
perda mensal, ou seja, mais de R$ 33.000.000,00 (trinta e trés milhdes de
reais) desperdi¢cados diariamente.

O mal funcionamento do sistema implica em desperdicio de fontes
energéticas varias, principalmente de combustiveis fosseis, determinando
agressao constante e desnecessaria ao meio ambiente. A poluicdo ambiental
das cidades é um fato atual e lamentavel, devendo sua ocorréncia, em
grande parte, a ma estruturacdo do sistema viario, posto que o langcamento
de mondxido de carbono na atmosfera € aumentado em muito, por forca dos
congestionamentos cada vez maiores. A melhoria da qualidade de vida das
pessoas residentes nas cidades depende, em muito, de solucdes racionais
para tal questdo. E certo que ha uma variada gama de efeitos, advindos da

mudanca e concentracdo das pessoas em espacos cada vez mais exiguos.
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A complexidade do ser citadino, dado o volume de mudancgas nas
suas relacdes sociais, atinge até sua estrutura mental que é mudada’,
determinando novas formas de comportamento, o psiquismo da populagéo
localizada nas cidades, em especial nas grandes metropoles, passa por
sensiveis mudancas, distinguindo essas pessoas em seus habito e
preocupacdes daqueles habitantes em é&reas rurais de pequena
concentracdo demografica. O deslocamento diario ao local de trabalho, o
latente sentimento de inseguranca, os habitos de lazer mais concentrados no
interior das moradias, mostram um ser humano diferente.

O tema requer a fixacdo de uma série de conceitos precisos, naturais
ao estudo técnico de uma questdo tdo essencial ao desenvolvimento da
humanidade, a estruturacdo juridica da existéncia da cidade, atendendo a
contornos que transcendem a classica e respeitada concepcdo Kelseniana
do normativismo?, buscando elementos préprios da visdo atual, do Direito
posto a servico da sociedade, estruturado de maneira a garantir nAo somente
regras fechadas de comportamento, mas sim, de principios maiores para a
harmonizagéo da convivéncia social.

Discorreremos sobre a conceituacdo da cidade, a questdo da
mobilidade humana, vista dentro da cidade moderna demonstrando,
primeiramente, suas origens histéricas, sua importancia, os diferentes meios
para a mobilidade, o entrosamento dos mesmos a fim de viabilizar os
deslocamentos diarios de grandes massas humanas, que cada vez mais
povoam as cidades. Tudo serd amparado na legislacdo que estrutura o
sistema viario, em ambito federal, estadual e municipal, no caso do Rio de
Janeiro.

Buscaremos identificar as causas da falta de mobilidade urbana na
cidade do Rio de Janeiro, na atualidade, tracando um paralelo entre a

evolucédo urbana da cidade e a cotidiana situacao do sistema viario.

! LIRA, Ricardo Pereira. A Questdo Urbano-Ambiental. Rio de Janeiro: Revista da EMERJ,
vol. 10, no. 38, 2007. p. 1.
2 KELSEN, Hans. Teoria Pura do Direito. 72 ed. S&o Paulo: Martins Fontes, 2006. p.4.
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Sera demonstrado o papel essencial da administracdo municipal e

estadual na melhora ou piora da questao da mobilidade.

A fim de assumirmos tal empreitada, iniciaremos nossa tarefa com a
descricdo da norma estruturante de uma cidade, advinda do mandamento
constitucional, quer seja, da apreciacdo das disposi¢cdes constitucionais, do
Estatuto da Cidade, do seu Plano Diretor .

Apresentaremos definicbes acerca do que é o Sistema Viario Urbano,
sua insercdo na cidade do Rio de Janeiro em um breve histérico e dos
diferentes meios de transporte e da regulamentacdo que incide sobre os
mesmos e a sua maior ou menor integracdo, formando um sistema ou uma
justaposicéo de formas de transporte, mais ou menos concatenadas.

Como fecho, forneceremos propostas de alteracdo nas legislacdes
especificas acerca do sistema viario, a fim de otimiza-lo de forma integrada e
estruturada, apontando a necessidade do controle externo dos Poderes
Executivos estadual e municipal, a ser realizado pelos demais poderes,
Ministério Publico e sociedade efetivamente organizada, com interlocutores
pré-definidos que possam ultimar de forma &gil tal controle, apresentando

uma proposta pratica para estruturar tal concatenacao.



1. HISTORICO DAS CIDADES E A EVOLUCAO DA HUMANIDADE

Entendemos ser necessario como intrgito definirmos o conceito de
“cidade”, pois, quando nos a apreciamos de uma forma acodada nao
conseguimos, nem de longe, vislumbrar as dimensfes que ela toma dentro
do desenvolvimento da espécie humana.

Ela é obra e destino da humanidade, nela toda a pujanca da
inteligéncia e diligéncia humana se manifesta, demonstrando que o homem é
um ser de limites incontidos na sua caminhada.

Em sua definicdo doutrinaria, se constitui de um “nucleo urbano
qualificado por um conjunto de sistemas politico-administrativo, econémico,
ndo-agricola, familiar e simbdlico como sede do governo municipal, qualquer
gue seja sua populacao™.

Nao had como estudarmos o ser humano, sem nos determos com
cuidado e vagar no estudo desses fantasticos aglomerados de pessoas, que
se espalham por toda a face da Terra, reunindo uma miscelanea de seres
idénticos em espécie, mas, profundamente distintos pelo seu exercicio
natural do livre arbitrio e da sua inesgotavel curiosidade.

Como a caracteristica insita ao ser humano é alterar o meio em que
vive, a cidade é o maior exemplo do “ meio ambiente artificial”, posto que
criado quase que absolutamente pelo homem. Nossa natureza, conduz,
inafastavelmente, a agregacédo, ndo ha processo evolutivo humano que nao
pressuponha sua reunido. Homem zoom politikon 4, no entendimento de
Aristételes, quer seja, tende inapelavelmente a viver em sociedade, dai outro

tradicional brocardo - ubi societas, ibi jus ® -.

8 SILVA, José Afonso da . Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. Sdo Paulo: Malheiros,

2008. p. 26.

4 GUSMAO, Paulo Dourado de. Introducéo ao Estudo do Direito. 102 ed. Rio de Janeiro:
Forense, 1984. p.50.

> VALLADAO, Haroldo. Histéria do Direito especialmente do Direito Brasileiro. 32 ed. Rio

de Janeiro: Freitas Bastos, 1977. p. 19.
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Tal agregacgdo, para ser minimamente harmodnica, precisa de regras
(impostas pela coercéo estatal) para regula-la.

Ja nos primérdios da nossa espécie, quando o homem desconhecia
técnicas agricolas, mesmo que rudimentares, necessitava viver em grupos
para sua sobrevivéncia, pois, tudo a sua volta conspirava contra ele, o
ambiente agressivo revelava sua fragilidade, dai o imperativo da vida em
comum. Alimentava-se da caca e da cata em geral, era 0 homem némade,
que evoluia pelos territérios em busca de alimentos, ndo fixando-se a
nenhum local, posto que ao ver exauridas tais reservas, deslocava-se para
outro sitio.

E oObvio que aquele nosso antepassado ndo impermanecia em
nenhum lugar, ele fixava-se provisoriamente a um sitio e precisava de abrigo,
recorrendo aos acidentes naturais® daquele local, dai buscar as cavernas
para refagio das intempéries e dos seus inimigos naturais ( praticamente
todos os seres vivos a sua volta ).

Demonstra a historia e a arqueologia que |4 comecam a surgir 0s
primeiros vestigios dos rudimentos da cidade, dissemos isso, pois, ha
indicios de aglomeracdes humanas, sdo encontradas ruinas pré-historicas,
consistentes em fragmentos de utensilios de caca, de fogueiras, de
desenhos rupestres etc.

Ao tornar-se o0 homem sedentério, posto conhecedor da agricultura, da
criacdo de animais, faz-se necessario que crie um ambiente artificial mais
rebuscado para sua protecdo, dai o surgimento das primeiras aldeias,
distantes precursoras das nossas modernas megalépoles.

Nas civilizacbes antigas ja sdo conhecidas cidades de razoaveis
proporc¢des, no Egito, na Mesopotamia, nas cidades-estados gregas, mas, 0

grande marco da civilizacdo como cidade portentosa foi Roma’.

®  FIORILLO, Celso Antonio Pacheco. Estatuto da Cidade Comentado. S&o Paulo: Revista
dos Tribunais, 2005. p.17.

! FUSTEL DE COULANGES, Numa Demnis. A cidade antiga: estudo sobre o culto, o
direito, as Instituicdes da Grécia e de Roma. Sao Paulo: HEMUS, 1975. p. 107-108.
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Na cidades-estado gregas, com relevo no chamado “Século de

Péricles™ - século V a.C.-, ja era conhecido o conceito das cidades e bairros,
havendo edificios publicos, habitacdes, ruas, estradas, passagens e regras
de conservacao das vias publicas.

No advento do Império Romano, encontramos a jA mencionada cidade
de Roma, que no seu apogeu abrigou mais de um milh&o de pessoas, com
obras de vulto, prédios publicos, arenas de espetaculos, sistema viario,
fornecimento de agua nos imoveis e saneamento basico.

Citamos em Roma, como exemplo, a constru¢cdo da cloaca maxima,
um elaborado sistema de esgoto criado ha mais de dois mil anos e que nos
dias atuais ainda faz parte do sistema de saneamento da cidade de Roma.

Além de Roma, Bagda, esta ja na Era Crista, também foi exemplo na
Antiguidade de cidade desenvolvida, complexa.

Na Era Medieval, destacam-se Paris e Londres como grandes
cidades, apesar de muito menos evoluidas em servicos publicos do que
Roma ou Bagda, dado ndo terem oferta de a4gua potavel e saneamento
- este praticamente inexistente - suficiente para sua populacdes, dai o
advento de epidemias que dizimaram grandes parcelas da populacdo da
Europa medieval.

O hiato entre o declinio do Império Romano e as cidades medievais,
promoveu um ressurgimento de uma populacdo eminentemente agraria,
tirando das cidades, em principio, suas fun¢des de difusoras da cultura e da
producéo ligada ao desenvolvimento intelectual e econémico.

Tal situacdo, na chegada do segundo milénio, se altera com o
surgimento de uma nova classe social, estabelecida entre os servos da gleba
do Estado feudal, a aristocracia e os clérigos, a burguesia, denominada em

justa funcédo de serem oriundos das pequenas aldeias ( burgos® = cidades ).

8 COMPARATTO, Fabio Konder. A Afirmacéo Histérica dos Direitos Humanos. 52 ed. Sao
Paulo: Saraiva. 2007. p. 14.

°  HOLANDA FERREIRA, Aurélio Buarque de. Dicionario da Lingua Portuguesa. Rio de
Janeiro: Nova Fronteira, 1988. P. 267.
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Elas se formaram em volta dos castelos dos senhores feudais.

L4 viviam os ditos homens livres, os artifices, artesdos, diversas
pessoas que produzem os mais diferentes bens, fornecendo um sem ndmero
de objetos necessérios a todas as pessoas, com a caracteristica essencial
da néo subordinagédo a um senhor feudal.

No Brasil, vemos o surgimento dos primeiros povoados apos a
chegada dos portugueses, com caracteristicas marginais, posto nao tratarem
estas paragens como um lugar para ser colonizado e sim para ser explorado.
Eram entrepostos comerciais, situados na orla maritima.

Tais entrepostos tinham sua localizagdo estrategicamente situada, a
fim de permitir o fundeio ou atracacdo de naus para embarque de produtos
oriundos da nova colénia, mas, no segundo meado do século XVI, sdo
fundadas as vilas de Salvador e de Sao Sebastido do Rio de Janeiro®,
iniciando-se os contornos das nossas cidades atuais.

Quando da expansao da Revolucao Industrial pela Europa, Japéo e
Estados Unidos, no meado do século XIX, com o surgimento da producao
voltada para o consumo em larga escala, tomam as cidades o relevo que
Ihes é préprio até os nossos dias, atraindo, dada essa cada vez maior oferta
de bens de consumo, durdveis ou nado, a geracdo de estruturas de
administracao sofisticadas, postas a servico do gerenciamento de exércitos
de trabalhadores dos mais diferentes segmentos profissionais.

Tudo isso, de forma aparentemente irreversivel, como um vetor
polarizante, atrai as pessoas na marcha para as cidades.

Na complexidade imposta pela coexisténcia de milhares e até milhées
de seres humanos em espacos artificiais relativamente exiguos, se
comparados ao ambiente natural rural, Ia nossa inteligéncia cria verdadeiras

teias para estruturar nosso convivio.

10 STUCKENBRUCK, Denise Cabral. O Rio de Janeiro em questdo: o Plano Agache e o
Ideério Reformista dos anos 20. Rio de Janeiro: IPPUR / FASE, 1996. p. 15.
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As cidades modernas sdo zoneadas' por critérios de destinacéo, ora

residencial, ora comercial, ora industrial, mas e ndo como exce¢ao, com
atividades mistas, enfeixadas, pois, um planejamento urbano plenamente
eficiente s6 se da nas cidades elaboradas desde sua implementacdo
primeira, fato incomum na maioria delas.

Os diferentes espacos urbanos, com destinacbées mais ou menos
definidas, implicam na essencial existéncia de convivio, de serem ligados por
um sistema de “vasos comunicantes”. Entende-se como tal, o sistema de
vias amplas ou capilares que proporcionem a interacdo de seus habitantes,
nas naturais trocas que ocorrem diuturnamente, quer sejam de natureza
politica, intelectual, cientifica, industrial ou comercial, os seres humanos
precisam se encontrar. E mais, dentro dos “tempos modernos” precisam
efetuar tais trocas com crescente velocidade, pois, o tempo no relégio do
homem do fim do segundo milénio e do terceiro que ja vivemos caminha com
muito mais celeridade do que o relégio do homem medieval.

A par do deslocamento virtual, cada vez mais eficiente, mister séo
nossos encontros fisicos, para aperfeicoarmos nosso conhecimento, para
praticarmos nosso esforco de producdo, para evoluirmos como seres
pensantes. Entdo precisamos convergir para Varios pontos. Essa é a
importancia do sistema viario, no aspecto do conjunto de vias de trafego que
nos permite o deslocamento fisico.

Algo muito interessante em nés é a capacidade de internalizacéo, de
tornar simples certas conquistas grandiosas que a capacidade inventiva
humana produz e, invariavelmente, se incorpora naturalizando-se a nossa
vida diéria. A eletricidade, os aparelhos domésticos, do fogao ao televisor e,
modernamente, o0 computador, convivem em nossos lares com uma
naturalidade idéntica a pedra lascada do antepassado da pré-histéria, a ela
abracado em uma caverna escura e fria, jA aquecida pelo fogo que dominava

e também internalizou.

1 MACHADO, Paulo Affonso Leme. Direito Ambiental Brasileiro. 52 ed. S&o Paulo:
Malheiros, 1995. p. 106-107.
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Dentro de tal processo préprio da natureza humana, encontramos o

talvez maior invento da humanidade, a roda, dado ter sido ela quem
potencializou a forca do homem, ampliou seus deslocamentos e horizontes,
levou-o do sopé de uma montanha ao cume de outra, com volumes de carga
nunca sequer sonhados.

Isso ensejou ao ser humano uma autonomia de destino somente
ultrapassada pelo sonho de icaro, pois, voar é o maximo em deslocar-se e
ser livre (as maquinas de voar também s&o construidas com inumeras
rodas). Olhemos com um pouco de vagar a nossa volta e perceberemos
guantas incontaveis rodas movem nossas vidas.

Esse grande invento sera por nés explorado, de forma direta ou néo,
na tentativa de demonstrar que a mobilidade urbana esta intrinsecamente
ligada e embricada ao uso da roda, em diferentes construgdes de meios de
transporte, a fim de dar aos citadinos maiores possibilidades de interacéo.

Os historiadores divergem acerca do momento em que a roda foi
efetivamente inventada, mas, tendo em vista que ndo ha uma sociedade
humana apenas, ndo sendo monolitica, sendo certo existir sempre em um
mesmo lapso temporal da humanidade diferentes sociedades humanas, dai
determinarmos como balizamento para nossa exposicdo um determinado
momento. Tomamos entdo como marco as primeiras men¢des ao invento no
povo sumério, aproximadamente trés mil e quinhentos anos antes de Cristo*.

Ao longo dos tempos, o seu emprego evolui em diferentes povos,
culminando na virada do século dezenove para o0 século vinte com o
desenvolvimento na Europa da invencdo do automével, com o seu motor

movido a combustao interna®:.

12

NASSOUR, Alberto Cury. A Roda: a Maior Invencao Tecnol6gica. Sdo Paulo: Revista
Eletrénica de Ciéncias - n® 19 - Maio / Junho de 2003. p.2.

13 HUNNINGHAUS, Kurt. Histéria do Automovel. I° vol. Tradugdo de Maryla Gremo. S&o
Paulo: Boa Leitura, 1966. p. 17-26.
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E certo que na cidade moderna, a par dos veiculos que circulam em

vias urbanas, de uso particular ou de transporte publico, de menor ou maior
porte, encontramos outras formas de transporte, existindo a utilizacdo de
trilhos, subterraneos ou de superficie ( metropolitanos ou trens urbanos ) e,
no caso do nosso estudo focalizado na cidade do Rio de Janeiro, da ligacéo
aquaviaria.

Ha toda uma necesséria concertacdo entre tais formas de transporte,
dependentes essencialmente do regramento do Poder Publico, verdadeiro
“maestro” do interesse maior, o da populacdo que necessita de meios de
deslocamento eficientes, rapidos, seguros e economicamente viaveis.

As regras dos ordenamentos juridicos estdo cada vez mais presentes
nas sociedades modernas, dai que a chegada dos meios de transporte
modernos terem sido vistos como jurigenos.

Sao ditos como atos jurigenos, dada a efetiva e essencial
necessidade de sua normatizacéo, para melhor emprego, desenvolvimento,
segurancga. A cidade na modernidade € um celeiro de normas juridicas que
disciplinam ou, ao menos, tentam disciplinar o eficiente uso daqueles meios.

Ainda torna-se interessante entendermos as constru¢cées da maioria
das cidades brasileiras. O Professor Sérgio Buarque de Holanda, no livro
Raizes do Brasil, apresenta uma exata descricdo do animo construtor do
povo portugués®. De acordo com o espirito aventureiro luso, ndo ha uma
preocupacdo de vencer o que nao tem razdo de ser vencido. Nele ndo ha
uma preocupagdo em vias largas e retilineas, cortantes, ao contrario, o
construtor portugués acompanha o0s acidentes naturais, tornando suas
cidades sinuosas, com vias estreitas, sendas®, demandando entdo maior
complexidade quando da elaboracao, a posteriori, da estrutura viaria de toda

ordem.

14

HOLANDA, Sérgio Buarque de. Raizes do Brasil. Sdo Paulo: Companhia das Letras,
2008. p. 109-110.

15

JAGUARIBE et alli, Hélio. Raizes e perspectivas do Brasil. Sdo Paulo: Papirus, 1985. p.
23.
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Essa questdo deve ser enfrentada, dado estar efetivamente posta, dai

a necessidade de uma engenharia de transportes urbanos mais refinada,
utilizando verdadeiros mosaicos estruturais, objetivando promover o
deslocamento racional das pessoas que diaria e continuamente demandam

os diversos pontos da cidade.



2. O CONSTITUCIONALISMO E O NEO-CONSTITUCIONALISMO

Faz-se necessario, a fim de nortearmos nosso trabalho, abordar a
conceituacao classica e a moderna do Constitucionalismo, pois, nos tempos
atuais ele permeia toda e qualquer relagdo juridica. E, como tantas no
Direito, uma palavra polissémica, posto deter véarias definicbes, ora mais ora
menos, voltadas para nossa abordagem. Mercé tal polissemia, definimos o
Constitucionalismo como o préprio Estado de Direito, vez que norteia todas
as civilizagdbes modernas do mundo, pode ser visto como uma teoria do
Direito, advinda da virada do Antigo Regime para as democracias
constitucionais.

Nesse ponto, faz-se necesséario descrever-se em que consiste o
denominado Antigo Regime, tendo como marco culminante do seu
desaparecimento a Revolucdo Francesa, que determina a chegada nao de
um “ Novo Regime “, mas sim, de uma ordem econdmica, social e juridica
posterior, distinta daquela praticada nos séculos XVI, XVII e XVIII, pois, ha
visdes conceituais discrepantes entre si acerca da definicdo daquele
momento da sociedade humana ocidental e européia®®.

Prosseguindo na definicdo, o Constitucionalismo pode ser também
apreciado como uma ideologia politica, calcada na necesséria limitacdo do
detentor do Poder a vontade popular estampada na norma constitucional e,
por derradeiro, uma forma de filosofia juridica, abrangendo a funcdo do
jurista na unido entre o Direito e a Moral, como essencial para a existéncia
de um ordenamento juridico consetaneo com os anseios de uma sociedade'’.

O Constitucionalismo como teoria do Direito, foi a resposta contida
nas idéias revolucionarias advindas do lluminismo, dos pensadores

franceses ( Montesquieu, Rousseau ).

16 HESPANHA, Antonio Manuel. Poder e Instituicdes no Antigo Regime. Lisboa: Cosmos,

1992. p. 20-23.
o SANCHIS, Luis Prieto. Justicia Constitucional y Derechos Fundamentales. Madrid:

Trotta, 2003. p. 101-102.
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Aqueles pensadores objetivavam criar um sistema juridico que tivesse

0 escopo de por fim a sociedade estamental, que viscejou na alta e baixa
Idade Média, perpassando pelos tempos até o final do século XVIII.

O entendimento tradicional no estudo do Constitucionalismo,
colocava-o como um instrumento para a feitura da Carta Maior, que possuia
claramente uma destinacdo de ordem eminentemente politica, vista como o
obstaculo imposto pela sociedade as tentativas de eventuais desmandos dos
detentores do Poder.

Ja as normas de carater diuturno, de uso comum pela sociedade de
um pais, ficavam a cargo de ser arquitetadas pela legislacéo civil, dai dizer-
se que o Cadigo Civil era a “ Lei Maior ” para os particulares em geral.

Tal heranca ainda € notada pela profunda énfase dada ao estudo do
Direito Civil nas graduacfes de nosso pais, deixando de lado a valoragao
dos principios constitucionais, em uma visdo de claro predominio do
Positivismo*®, posto que sua forca somente agora comeca a Sse esvanecer.

Tal predominio deveu-se a diversos fatores que tiveram suas origens
nas idéias de Montesquieu, Hobbes e em outros pensadores que buscavam,
em seu tempo, uma estrutura de Estado melhor adequada aos ideais de
controle centralizado de poder, quer seja pelos monarcas absolutistas ou
pelos revolucionarios franceses, perpassando também por idéias de
pensadores alemées e ingleses.

Naquele periodo extremamente frutifero no campo das idéias,
encontramos embates entre o Direito Natural e o Direito Positivo, cujo estudo
histérico torna-se essencial para o entendimento do neo-Constitucionalismo.

O grande marco do Direito dos tempos que vivemos €, exatamente, o
retorno do embricamento e da dependéncia ndo do tradicional
Constitucionalismo, mas do dito Constitucionalismo Contemporaneo ou neo-

Constitucionalismo.

18 BOBBIO, Norberto. O Positivismo Juridico. LicGes de Filosofia do Direito. Traducgéo de

Mario Pugliesi. Sdo Paulo: icone, 1996. p. 15.
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Hodiernamente, entende-se que o0s principios tracados na

Constituicdo ndo sao apenas adstritos a comandos politicos, mas sim, devem
se espraiar por toda a sociedade, inferindo nos mais distintos matizes, dai
encontrarmos a piramide legislativa, que também subordina a organizacao
da vida nas cidades aos mandamentos normativos e principioldégicos da
Constituigéo.

Vivemos tempos de estranhas agruras, pois, nunca a humanidade foi
tdo rica, tdo abundante, tdo produtiva tanto no campo material quanto no das
idéias. H4A uma absurda disparidade na distribuicdo dessa riqueza, dado
haver uma espartana divisdo de tudo, as grandes porcdes sé&o
encaminhadas ou apropriadas por uma pequenissima porcdo dos seres
humanos, na maior parte das sociedades do planeta.

Ha uma crise em nossa civilizacao, in casu, nas cidades, ha um certo
desprezo para a sociabilidade e para um maior compromisso cultural®®, bem
como pela coisa publica.

Inequivocamente, a Dignidade da Pessoa Humana, a busca da
felicidade individual e coletiva, fruto da essencial harmonizacdo, esse
horizonte sempre colimado pelo Direito na modernidade, aonde o justo e 0
legal necessitam, obrigatoriamente, unir-se, sdo principios e valores que
perpassam inimeros comportamentos de responsabilidade estatal, atraves
de acdes que devem ocorrer, ndo apenas de governo, mas, efetivamente de
Estado, diuturnamente, dada sua capital importancia para o0 processo

evolutivo de um povo.

19 BOFF, Leonardo. Saber cuidar. Etica do humano - compaixdo pela terra. 72 ed.

Petropolis: Vozes, 2001. p. 19.



3. O DIREITO DAS CIDADES E O ESTATUTO DA CIDADE

O relevo que a cidade toma no mundo moderno € patente e cada vez
mais intenso, nos paises mais avangcados no processo civilizatério humano,
as populacdes urbanas reinem mais de setenta por cento da populacdo
geral.

Mister, entdo, tornou-se o desenvolvimento de um tratamento juridico
proprio para as relagbes sociais estabelecidas nos aglomerados urbanos,
dada sua peculiaridade e distincdo daquelas entabuladas nas regides
agrarias, rurais.

Passa a ser reconhecida a existéncia de um direito especifico para
eles, no Brasil, através de estudos feitos por eminentes juristas, dentre eles o
Prof. Dr. Ricardo Pereira Lira, nos anos oitenta do século XX, se desenvolve
a idéia da autonomia de um novo ramo do Direito - o Direito das Cidades -.

Aqueles juristas, visionarios da grandeza dos efeitos gerados pela
urbanizagdo, defenderam, afirmaram e criaram essa vertente do Direito
patrio, justificado pelas normas juridicas necesséarias a organizacao das
cidades.

Nele estd presente o Direito Civil e o Direito Urbanistico, com a
regularizacdo fundiaria, a organizacdo dos espacos urbanos, o Direito
Administrativo, com o controle do Poder Executivo, com a prestacdo dos
servigos publicos, o Direito Ambiental, postulando a defesa do impacto de tal
meio-ambiente, cuja artificialidade urdida sem controle pode gerar males
irreparaveis aos seres humanos, isso tudo sob a égide maior do Direito
Constitucional, cada vez mais presente no cotidiano das pessoas em geral.

Em suma, o Direito das Cidades € o grande instrumento do estudo
juridico para disciplinar a organizacado da cidade. Tal relevo € inequivoco,
pois, até o Poder Executivo Federal, sensivel com tal questdo, criou um
ministério com a funcdo precipua de auxiliar os governos estaduais e
municipais na complexa missdo do gerenciamento de todas as condutas e

conflitos ocorrentes nas cidades.
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A Constituicdo de 1988 consagrou, como principio basilar, o respeito a

Dignidade da Pessoa Humana® e, em seu caudal, determinou o surgimento
de todo um conjunto de normas juridicas viabilizadoras de tal postulado,

“verbis™:

Dos Principios Fundamentais
Art. 1° A Republica Federativa do Brasil, formada pela unido indissoltvel dos
Estados e Municipios e do Distrito Federal, constitui-se em Estado
Democrético de Direito e tem como fundamentos:
-
i -...
lll - a dignidade da pessoa humana;
v - ..
vV -

Seguindo esse elemento norteador, dai ter sido chamada pelo
Presidente da Assembléia Nacional Constituinte - Dr. Ulysses Guimaraes -
de “Constituicdo Cidada"®, resultaram varias normas complementares e
ordinarias, dentre elas e de sumo relevo, a Lei no. 10.257/2001, atendendo
aos mandamentos constitucionais descritos na parte concernente a politica
urbana, foi criada com o escopo de regulamentar a norma constitucional,

“verbis™:

TITULO VII
Da Ordem Econbmica e Financeira
CAPITULO II
DA POLITICA URBANA

2 COMPARATTO, Fabio Konder. A Afirmacéo Histérica dos Direitos Humanos. 52 ed. S&o
Paulo:Saraiva, 2007. p. 13.
2 TACITO, Caio. Constituicdes Brasileiras. Volume VII. 1988. Brasilia: Senado Federal,

2002. p.1.
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Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder

Publico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo
ordenar o pleno desenvolvimento das func¢des sociais da cidade e garantir o
bem-estar de seus habitantes.

§ 1° - O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para
cidades com mais de vinte mil habitantes, € o instrumento basico da politica
de desenvolvimento e de expansao urbana.

§ 2° - A propriedade urbana cumpre sua funcdo social quando atende as
exigéncias fundamentais de ordenacao da cidade expressas no plano diretor.
§ 3° - As desapropriacdes de imoveis urbanos serdo feitas com prévia e justa
indenizag&o em dinheiro.

§ 4° - E facultado ao Poder Publico municipal, mediante lei especifica para
area incluida no plano diretor, exigir, nos termos da lei federal, do proprietario
do solo urbano néo edificado, subutilizado ou néo utilizado, que promova seu
adequado aproveitamento, sob pena, sucessivamente, de:

| - parcelamento ou edificacdo compulsorios;

Il - imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana progressivo no
tempo;

lll - desapropriacdo com pagamento mediante titulos da divida publica de
emissdo previamente aprovada pelo Senado Federal, com prazo de resgate
de até dez anos, em parcelas anuais, iguais e sucessivas, assegurados o
valor real da indenizacéo e os juros legais.

Art. 183. Aquele que possuir como sua area urbana de até duzentos e
cinquienta metros quadrados, por cinco anos, ininterruptamente e sem
oposicdo, utilizando-a para sua moradia ou de sua familia, adquirir-lhe-a o
dominio, desde que néo seja proprietario de outro imoével urbano ou rural.

§ 1° - O titulo de dominio e a concessédo de uso serdo conferidos ao homem
ou a mulher, ou a ambos, independentemente do estado civil.

§ 2° - Esse direito ndo sera reconhecido ao mesmo possuidor mais de uma
vez.

§ 3° - Os imdveis publicos ndo serdo adquiridos por usucapiao.
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Na sucinta exposicdo de motivos da lei, é indicada sua finalidade

regulamentadora, determinando suas Diretrizes Gerais com alcance

nacional, “verbis”:

LEI No. 10.257, DE 10 DE JULHO DE 2001.

Regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal, estabelece
diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias.
CAPITULO |
DIRETRIZES GERAIS
Art. 12 Na execucédo da politica urbana, de que tratam os arts. 182 e 183 da

Constituicdo Federal, sera aplicado o previsto nesta Lei.

A ocupacéo das cidades, a partir dos anos trinta do século passado,
passou a ser significativamente maior, a mudanca do perfil econdmico do
pais, deixando de ser exportador agricola, de matéria prima, para caminhar
como exportador de produtos manufaturados®.

Tal realidade, culminando no final do século XX como produtor de
bens com alto valor agregado, determinou uma inversdo na ocupacéo das
areas rurais para as cidades ( em 1960 a ocupacao do campo era de 80% da
populacdo e, na virada do século XXI, houve uma quase exata inversao,
posto residir nas cidades mais de 80% da populacéo brasileira®).

Tornou-se essencial, em consequéncia dos fatos ja apresentados, que
uma politica para disciplinar esses novos desafios nacionais fosse
elaborada, necessariamente amparada por um diploma legislativo
consetaneo com o Brasil urbano. Dai a importancia, demonstrada no texto

constitucional, de um tratamento legal apurado.

22 |ANNI, Octavio. Industrializacdo e Desenvolvimento Social no Brasil. Rio de Janeiro:
Civilizagéo Brasileira, 1963. p.19.

2 MOREIRA, Morvan de Mello. Evolugéo e perspectivas da dindmica demogréfica brasileira:
concentracdo populacional e migracdo. In GONCALVES, Maria Flora (org.).O Novo Brasil
Urbano. Porto Alegre: Mercado Aberto, 1995. p.148.
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As linhas mestras anteriormente definidas ensejaram o Estatuto da
Cidade, que atende na sua integra os postulados constitucionais e, in casu,
demonstra em suas Diretrizes que néo regulamentam, termo empregado de
forma errbnea, pois, a norma constitucional ndo € regulamentada, mas sim,
viabilizada em sua eficacia juridica , “verbis":

Art. 12 ...

Paragrafo Unico. Para todos os efeitos, esta Lei, denominada Estatuto da
Cidade, estabelece normas de ordem publica e interesse social que regulam
0 uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do
bem-estar dos cidad&dos, bem como do equilibrio ambiental (grifos nossos).

A importédncia que o legislador atribuiu a Lei no. 10.257/2001,
determinou a nominacgao, dada a essencialidade da convivéncia das pessoas
nas cidades, cada vez mais populosas, contribuindo para o delineio de
cadticos mecanismos de ocupacdo sem planejamento, sequer de forma
primaria. Ele entendeu e expbs nos dispositivos preambulares do Estatuto,
guais seriam 0s rumos a serem por ele perseguidos, condutores de uma
estruturacao responsavel na criacdo das cidades.

Com o fito de nao tornar a apresentacdo do presente capitulo um
enfadonho e, por desnecessario, deserto elencar de normas juridicas que
nao possibilitariam a efetiva apreciacdo de tais dispositivos, apresentamos
em seguida a transcricdo dos mesmos, comentarios e eventuais exemplos.
Art. 2% A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as
seguintes diretrizes gerais: - Toda e qualquer atuacdo do ser humano no
meio ambiente deve ocorrer visando o bem comum, pois, o0 individuo deve
buscar o seu progresso e o da prépria sociedade.
| — garantia do direito a cidades sustentéveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao
transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes
e futuras geragdes; - A sustentabilidade de uma cidade reside em sua
capacidade, tendo em vista o seu planejamento de ocupacado, de prover

condi¢Bes otimizadas a existéncia dos seres humanos que nela vivem.
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Il — gestdo democréatica por meio da participagdo da populacdo e de
associacfes representativas dos varios segmentos da comunidade na
formulacéo, execucdo e acompanhamento de planos, programas e projetos
de desenvolvimento urbano; - A participacdo efetiva de toda a sociedade
organizada, possibilita o planejamento e efetiva construcdo de uma cidade
gue contemple o bem-estar de todos.
lll — cooperagdo entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores
da sociedade no processo de urbanizacdo, em atendimento ao interesse
social; - O desenvolvimento urbano é proporcionado por varios atores e nao
apenas pelo Poder Publico, dai a necesséria participacdo do empresariado e
dos demais integrantes da cidade.
IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial
da populacdo e das atividades econdmicas do Municipio e do territério sob
sua area de influéncia, de modo a evitar e corrigir as distorcbes do
crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente; -
Ocupacao planejada, distribuicdo demogréafica racional e eventual
zoneamento industrial também s&o fatores para uma cidade inteligente. A
cidade da modernidade deve ser objeto de um cuidadoso planejamento ( por
exemplo: o Plano Piloto de Lucio Costa para a cidade de Brasilia ).
V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servicos
publicos adequados aos interesses e necessidades da populacdo e as
caracteristicas locais; - Existéncia de servigos publicos eficientes e em
namero suficiente, infra-estrutura viaria adequada, areas para lazer e difuséao
da cultura, também formam uma cidade-modelo.
VI — ordenagéo e controle do uso do solo, de forma a evitar: - Restricdo ao
uso indevido da propriedade, em detrimento dos demais citadinos®.
a) a utlizacdo inadequada dos imoveis urbanos; - Disciplinar um uso de
forma apropriada para a harmonia urbana, criando necessarias limitacdes ao

direito de propriedade.

2 LIRA, Ricardo Pereira. Elementos de Direito Urbanistico. Rio de Janeiro: Renovar,

1997. p. 173.
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b) a proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes; - Fiscalizar
efetivamente o desempenho de atividades em geral, ndo é possivel, por
exemplo, uma escola ao lado de uma fabrica ruidosa.
c) o parcelamento do solo, a edificacdo ou 0 uso excessivos ou inadequados
em relacdo a infra-estrutura urbana®; - Como exemplo negativo, a
construcdo indiscriminada de loteamentos que pdem em risco 0 sistema
viario e as condicdes essenciais de saneamento basico.
d) a instalacdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar
como polos geradores de trafego, sem a previsdo da infra-estrutura
correspondente; - Por exemplo, a construcdo de um “shopping Center”, de
“espigbes” que aumentam a densidade demogréafica de uma certa regiao,
pdem o sistema viario em risco, quando nao readequado para tal demanda.
e) a retencao especulativa de imovel urbano, que resulte na sua subutilizacdo
ou nao utilizacao; - A existéncia de pseudo-investidores, que retém grandes
areas, no aguardo do implemento de servicos publicos novos, a fim de
supervalorizar os imodveis para posterior venda, gerando verdadeiro
enriquecimento sem causa, dado o descompasso entre 0S investimentos
realizados por tais pessoas e o retorno proporcionado pelo gasto do dinheiro
do Erério.
f) a deterioracdo das &reas urbanizadas; - Evitar, a todo custo, o abandono
de éareas ja existentes quanto a sua conservacdo e melhoria. O exemplo
atual é o projeto de revitalizacdo da Zona Portuaria da nossa cidade.
g) a poluicdo e a degradacdo ambiental; - Praticar politicas de educacao
ambiental em geral e repressdo aos casos especificos, evitando prejuizos
ambientais.
VII — integracdo e complementaridade entre as atividades urbanas e rurais,
tendo em vista o desenvolvimento socioeconémico do Municipio e do
territério sob sua area de influéncia;- Integrar atividades econbmicas da

cidade e do campo é fator para evitar o éxodo, tanto urbano quanto rural.

% LIRA, Ricardo Pereira. Elementos de Direito Urbanistico. Rio de Janeiro: Renovar, 1997.

p. 165 - 167.



30

Torna possivel, ainda, fomentar certo esvaziamento demografico de
algumas éareas do proprio meio urbano, a fim de melhor disciplinar a propria
ocupacao.
VIl — adocéo de padrdes de producdo e consumo de bens e servigos e de
expansao urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental,
social e econdmica do Municipio e do territorio sob sua area de influéncia; -
Necessidade da previsdo de uma estrutura de servigcos essenciais,
acompanhando o crescimento da cidade. Ndo é admissivel que um novo
projeto viario, industrial, comercial, imobilidrio, de instalagdo de
equipamentos publicos, enfim, toda e qualquer alteracdo na cidade deve ser
objeto de estudo sério e aprofundado, a fim de impedir ou, ao menos, mitigar
ao maximo os impactos deles oriundos.
IX — justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de
urbanizacao; - A equidade é essencial, a fim de que os 6nus e bénus sociais
recaiam sobre todos os citadinos.
X — adequacédo dos instrumentos de politica econdmica, tributaria e financeira
e dos gastos publicos aos objetivos do desenvolvimento urbano, de modo a
privilegiar os investimentos geradores de bem-estar geral e a fruicdo dos
bens pelos diferentes segmentos sociais; - Priorizacdo dos investimentos
publicos, de acordo com as demandas da sociedade a quem se serve.
XI — recuperagédo dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado
a valorizacdo de imoveis urbanos; - Reside na possibilidade da criacdo de
um  tributo, ja previsto no Coédigo Tributdrio Nacional, a chamada
Contribuicdo de Melhoria, cujo Fato Gerador é, efetivamente, a retribuicédo
feita pelo contribuinte em virtude de investimentos em equipamentos publicos
gue determinam a valorizacdo de seu imével, sendo o conjunto de normas
que isso disciplina, providos de elementos técnicos bastante explicitos e
sofisticados em linhas gerais, na historia nacional, nunca existiu dentro do

aspecto técnico que a idealiza e justifica sua exigibilidade®.

% BASTOS, Celso Ribeiro. Curso de Direito Financeiro e Direito Tributario. Sdo Paulo:

Saraiva, 1995.p. 153-155.
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Xl — protecdo, preservacdo e recuperacdo do meio ambiente natural e

construido, do patriménio cultural, histérico, artistico, paisagistico e
arqueoldgico; - Realizagdo de movimentos da sociedade em geral,
organizados pelo Poder Publico e Entes de Cooperacdo, tais como
Organizacbes nao-governamentais (ONGs), Associacbes de Moradores, a
fim de propor e promover a criacdo ou revitalizacdo de museus, APAS,
investimentos na preservacao da memoria da sociedade, tombamentos,
essencial para o fortalecimento dos valores da cultura e da cidadania.

Xl — audiéncia do Poder Publico municipal e da populacéo interessada nos
processos de implantagcdo de empreendimentos ou atividades com efeitos
potencialmente negativos sobre o meio ambiente natural ou construido, o
conforto ou a seguranca da populacéo; - Audiéncias publicas, conclamando
vigorosamente os citadinos a participar em tal processo democréatico de
escolha de destinos, devendo a autoridade publica explicar e esclarecer as
pessoas, acerca das obras em geral , bem com dos eventuais impactos que
possam surgir.

XIV — regularizacdo fundidria e urbanizagcdo de &areas ocupadas por
populagédo de baixa renda mediante o estabelecimento de normas especiais
de urbanizacdo, uso e ocupacdo do solo e edificagcdo, consideradas a
situacdo socioecondmica da populacdo e as normas ambientais; - Nesse
aspecto surge um necessario processo de ruptura de alguns conceitos
tradicionais, a fim de sintonizar o direito de propriedade ao mundo do
Terceiro Milénio, a regularizac¢édo do solo criado, do Direito de Superficie.

A entrega de titulos fundiarios que outorguem aos citadinos que
habitam, precariamente, &reas cuja ocupacdo ainda esta por ser
regularizada, faz-se necessaria como instrumento juridico de tratamento
eglanime aos mesmos, indo ao encontro do principio maior do respeito a
Dignidade Humana.

Citamos, como exemplo, o Programa de Aceleracdo do Crescimento,
gue esta sendo atualmente implantado pelo pais como um todo e, “in

especie”, em algumas favelas do Rio de Janeiro.
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XV — simplificacdo da legislacdo de parcelamento, uso e ocupacao do solo e

das normas edilicias, com vistas a permitir a redu¢éo dos custos e o aumento
da oferta dos lotes e unidades habitacionais; - Revisdo de normas municipais
para uma disciplinada ocupacdo da cidade, dentro de uma criteriosa
reavaliacdo dos exageros constantes em Codigos de Posturas Municipais
anacronicos. A dinadmica do crescimento das cidades, impde inapelavelmente
gue haja uma constante renovacao dos instrumentos legais que disciplinam
sua expansao.

XVI — isonomia de condicdes para os agentes publicos e privados na
promocao de empreendimentos e atividades relativos ao processo de
urbanizacéo, atendido o interesse social. - Aqui se determina a reducao do
Poder do Principe, ndo como um enfraquecimento do Estado, mas sim, para
congregacdo dos particulares aos gestores publicos, sempre em busca de
novas solucdes a fim de evitar o “caos” urbano, dividindo os 6nus e bdnus
obtidos em uma sociedade cuja gestdo sera cada vez mais participativa e,
consequentemente, mais responsavel nas solucbes tomadas para a
sociedade como um todo.

O Estatuto, em corolario aos principios constitucionais que norteiam a
particAo das competéncias legislativas, dispde sobre a competéncia da
Unido a fim de legislar acerca da questao das cidades?, “verbis”™
Art. 32 Compete a Unido, entre outras atribuicGes de interesse da politica
urbana: - Determina, de forma inafastavel, atribuir ao Poder Central as
linhas mestras do processo de evolugdo que atinge mais de 83% da
populacdo nacional, no que tange a ocupacao das cidades.
| — legislar sobre normas gerais de direito urbanistico; - O Estatuto segue
determinando uma “espinha dorsal” legislativa, estrutural, necessariamente
seguida e obedecida pelas legislacbes municipais, a fim de obter-se a

concatenacao dos esfor¢cos da administracdo em prol de um objetivo comum.

2T MUKAI, Toshio. O Estatuto da Cidade. Anotacdes a Lei n° 10.257, de 10-7-2001. 22 ed.
Séo Paulo: Saraiva, 2008. p.4.
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Il — legislar sobre normas para a cooperagado entre a Unido, os Estados, o

Distrito Federal e os Municipios em relacdo a politica urbana, tendo em vista
o equilibrio do desenvolvimento e do bem-estar em ambito nacional; - Em
corolério ao inciso anterior, persegue o Estatuto a necesséaria cooperacao
entre todos os entes federados envolvidos, na busca das melhores solucdes
para a questdo urbana. Busca-se um processo equalizador, também, das
profundas diferencas regionais que vivenciamos nas cidades do pais.

lll — promover, por iniciativa propria e em conjunto com os Estados, o Distrito
Federal e os Municipios, programas de construcdo de moradias e a melhoria
das condi¢cbes habitacionais e de saneamento basico; - A necessidade, como
um dos postulados da dignidade humana, da existéncia de um “teto” digno é
perseguida pela lei e a necessaria existéncia de uma infraestrutura oferecida
a par de tais moradias.

IV — instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagéo,
saneamento basico e transportes urbanos; - Nada pode ser realizado sem
gue haja um foco, dai o estabelecimento de diretrizes, a fim de que a cidade
se desenvolva de maneira ordenada.

V — elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenacdo do
territério e de desenvolvimento econémico e social. - Por derradeiro, diz a lei
gue cabe ao Poder Executivo federal tanto a previsao quanto a feitura de um
projeto nacional integrado, visando a melhor ocupacdo do solo, “in casu”,
urbano, em todos os seus efeitos sociais e econdmicos.

A existéncia das cidades ao longo da existéncia da humanidade é
objeto de estudos constantes e cada vez mais aprofundados, desde as
épocas mais remotas e, essencialmente apds o advento da Revolucao
Industrial do século XIX, posto que os efeitos na sociedade se prolongam até
os dias atuais, os fenbmenos de ordem socioldgica, antropoldgica, politica e
econdmica que decorrem da urbanizacdo, as mudancas que tais fenémenos
determinam no homem citadino, intrinsecamente em seus aspectos
comportamentais, tornando-o muito distinto do homem do campo, suscitam

profunda observacéo.
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A cidade € um imperativo da natureza humana, ndo como uma mera

aglomeracdo de homens, mas sim, de todo um conjunto de relagbes sociais e
juridicas, que os envolvem e os tornam cada vez mais complexos. Ela, mais
especificamente, a grande cidade, produz um novo tipo de ser humano, que
precisa ter suas novas idiossincrasias cuidadas sob varios aspectos.

Uma cidade mais racional, em aspectos que permeiam a propriedade,
0 saneamento, o transporte, o lazer, enfim uma série de necessidades que
se embricam a fim de garantir ao homem o maior de seus postulados, a
garantia da sua dignidade, ou seja, seu direito a, cada vez mais, ser feliz.

O Estatuto da Cidade é a resposta do legislador a busca do ideal, na
tentativa de impedir que o real ocorra no futuro e, por tudo que se nos
avizinha, corrigir o real do nosso tempo, onde mais de cento e cinquenta
milhbes de pessoas se acotovelam, se amontoam, vivem ( muitas
sobrevivem ) e morrem na Cidade brasileira do Terceiro Milénio, sem
planejamento, sem infraestrutura, vitimas da imprevisdo de sucessivos
legisladores e gestores que, por indmeros motivos, espurios ou nao,
retardaram tanto o enfrentamento dessa questdo essencial para a nacgao

brasileira.



4. O PLANO DIRETOR

Ao abordarmos o instrumento juridico e politico denominado Plano
Diretor, faz-se mister que analisemos suas propostas com algum vagar.
Nada em nossas vidas pode, ou deveria, ser empreendido sem que haja um
planejamento formulado, a fim de delimitarmos os objetivos pretendidos,
com seu rigoroso delineio.

Nossas vidas sdo, quanto ao nosso éxito em diferentes campos, fruto
de nosso prévio engajamento com propostas circunscritas, avaliadas e
empreendidas a partir de um eixo que nos norteie. Tal condi¢éo visivel em
um nivel micro, ndo poderia ser deixada de ser exigida no nivel macro da
organizacao social.

As cidades brasileiras, em sua grande maioria, surgiram e cresceram
em absoluto desalinho.

Os pequenos povoados tornaram-se vilarejos, vilas, aldeias, pequenas
cidades e continuam crescendo. A falta de planejamento em sua expansao &
elemento altamente danoso, pois, 0s problemas da aglomeragdo humana
desorganizada leva a desastrosas crises sociais.

A grave questdo fundiaria, os problemas de saneamento, do lazer e
da mobilidade crescem de forma exponencial a sombra de uma consentida
desordem urbana, pois, o poder publico ndo desempenha, na mais das
vezes, sua essencial atribuicdo de ordenar a sociedade em busca da
necessaria harmonia e desenvolvimento com dignidade para todos.

O legislador, atentando talvez um tanto tarde, mas, ao menos,
preocupando-se seriamente com tais questdes, cuida na Constituicao
Federal e, em corolario nos aspectos principiolégicos, no Estatuto da Cidade.

A Constituicdo Federal surge impondo expressamente a existéncia de
um plano que preveja o crescimento das cidades, este dando rumo as razdes
de tal planejamento, sendo que o mandamus constitucional determina na
atualidade a obrigatoriedade do Plano Diretor em cidades com mais de vinte

mil habitantes.
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Ainda ha a determinacao da elaboracao do Plano Diretor para cidades

gue tenham destinacdo essencialmente turistica®. A dupla motivacao calca-
se na natural expansdo demografica dos centros urbanos, ou entdo, no
movimento sistolico e diastolico natural as cidades turisticas, recebendo
grandes volumes de visitantes que chegam, as vezes, a decuplicar a
populacédo das mesmas ( por exemplo, a cidade de Porto Seguro, no Estado
da Bahia).

O plano tem vérios vetores como escopos, todos necessariamente
concatenados, a fim de dar as cidades um ambiente de desenvolvimento
racional e sustentado, buscando assim impedir a ocorréncia de danosas
dissensfes sociais, frutos de desajustes advindos da omissdo de cuidado,
dever préprio do gestor publico.

Uma sociedade urbana deve ser, essencialmente, bem entrosada,
dispondo dos beneficios distribuidos de forma justa entre os citadinos, quer
seja, com a necessaria despropor¢cdo com o fito de chegar-se ao ideal da
distribuicdo justa, em regra, distinta da distribuicdo exata que falece na
manutencdao de distingdes sociais perpétuas e descabidas.

O maior exemplo nacional de planificacdo para a construcéo racional
de uma nova cidade reside no Distrito Federal, a cidade de Brasilia,
primoroso icone de planejamento urbanistico, tido como referéncia mundial
de cidade planejada, com as grandes idéias de Lucio Costa e Oscar
Niemeyer ali centradas, a forma de um avido, dai as asas norte e sul, a
existéncia de um eixo monumental que atravessa a cidade, a ndo existéncia
de cruzamentos, de postes com fios expostos, enfim, uma cidade que teria
por destino a quase perfeigdo.

Tal destino ndo foi atingido, pois, o crescimento demografico muito
acima do determinado por seus criadores, sem a necessdria expansao e
aprimoramento do plano (piloto), levou a um estado de coisas impensavel

pelo grande arquiteto e urbanista Lucio Costa.

28 SILVA, Carlos Henrique Dantas da. Plano Diretor. Teoria e Préatica. S&o Paulo: Saraiva,

2008. p. 7-11.



37
Outro excelente exemplo de planejamento urbano, reside na cidade de

Curitiba, especialmente no que tange ao objetivo do nosso estudo, o sistema
viario e o transporte urbano, mas, por que aquele plano prosperou e resultou
em um modelo para o pais? Certamente porque ndo padece do maior mal da
gestédo publica brasileira, a solucdo de continuidade de projetos, a fim de que
0 Nnovo gestor, a0 mesmo tempo que tenta eclipsar o trabalho de seu
antecessor, busca imprimir sua marca na gestao. Ele costuma, no curso da
gestdo em que se lanca, tentar tornar a cidade um obelisco erigido ao seu
€go e aos seus desejos de perpetuacdo no poder.

Em Curitiba, fixou-se um Plano Diretor de objetivos simples e
continuamente supervisionado e revisto pelo Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba ( IPPUC ), por forca de dispositivo legal
( Lei n°® 2828, de 31.7.1966 )*.

Como sempre, uma solucao aparentemente simples pode resolver um
problema antes que ele com o passar do tempo se torne extremamente
complexo e, talvez, insoltvel.

O plano trata da forma racional da expansdo de uma cidade que ja
exista ou, muito raramente, da criagdo de uma nova. Focaremos nossa
apreciacao na primeira e mais ocorrente situagao.

Entéo, ele € um documento juridico de iniciativa do prefeito e da lavra
final da vereanca de uma cidade, devendo ser obviamente secundada por
um aparelhamento consultivo de natureza técnica, uma vez que tera a
missdo de permitir ao prefeito gerenciar e desenvolver a cidade que
administra. H& nele, de maneira distinta, objetivos como principios gerais e
objetivos concretos de aplicagédo clara e pratica®.

Os mencionados objetivos gerais abrangem a ordenacdo das areas
habitaveis da cidade, com a natural melhoria da qualidade de vida dos

citadinos em geral.

2 SILVA, José Afonso da . Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. Sdo Paulo: Malheiros,

2008. p. 152.
% ldem. p. 138 - 143.
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Ao serem fixados os objetivos especificos, busca o plano alterar uma

realidade posta que ndo se coaduna com o objetivo geral, quer seja, o status
guo nédo persegue ou promove a melhor qualidade de vida.

Pode ser a melhora ou instalacdo de escolas, postos de saude,
saneamento em determinadas é&reas, implantacdo de casas populares,
alteracdo das é&reas destinadas a industrializagdo, propiciando melhores
ofertas de emprego para fixacdo das populacbes em certos bairros da
cidade, evitando o diuturno éxodo urbano das massas trabalhadoras, a
reforma ou criacdo de novas vias de trafego e tudo que € sensivel para a
melhoria das condi¢cfes de habitabilidade da cidade.

Isso ocorre em todos os ambitos, inclusive no aspecto do impacto
ambiental®’. O plano cuida do aspecto fisico, do solo da cidade, da sua
ocupacao ordenada. A conjugacao dos edificios que as pessoas habitam ou
gue desenvolvem atividades produtivas e os equipamentos publicos que lhes
proporcionam a satisfacdo de suas necessidades basicas (educacao, saude,
transporte) e, mais ainda, das suas necessidades de evolugdo, harmonia e
felicidade como seres humanos (esportes, lazer, cultura).

E essencial que o plano equacione duas questdes, a da localizac&o
dos equipamentos publicos e a divisdo ou zoneamento dos edificios
privados®.

Tal enfrentamento permite a oferta de servicos publicos em geral, de
demanda primaria ou ndo, nos locais mais apropriados e, ao otimizar tal
oferta através do planejamento, se torna possivel administrar-se de forma
frugal a oferta dos equipamentos, sempre exigua, posto que dependente do
tdo comprometido Erario, em suas demandas sociais continuas, que deve

ser cuidado com parcimonia e utilizado com muita inteligéncia.

3 ALMEIDA et alli, Josimar Ribeiro de. Planejamento Ambiental: caminho para participacéo

popular e gestdo ambiental para nosso futuro comum: uma necessidade, um desafio. 22 ed.
Rio de Janeiro: Thex, 1999. p. 12.
%2 SILVA, José Afonso da . Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. S&o Paulo: Malheiros,

2008. p. 140.
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Também é evidente que um Plano Diretor que busque resultados

eficientes, precisa ser fruto de algo que no Brasil € muito pouco exercitado
pelas autoridades publicas, como reflexo de um comportamento de espectro
nacional, que parte das nossas acdes diarias mais simplérias, a quase
absoluta falta de planejamento.

A cidade do Rio de Janeiro, amarga ha mais de sete anos a falta de
um Plano Diretor, posto que o atual teve sua vigéncia encerrada ( ou
deveria ) em dois mil e dois, ja que sua vigéncia € decenal e foi promulgado
em mil, novecentos e noventa e dois ( Lei Complementar n® 16, de 04 de
junho de 1992).

Houve, em 05 de outubro de 2001, a remessa do Projeto de Lei
Complementar (PLC) n® 25 / 2001, feita pelo Poder Executivo Municipal a
Céamara dos Vereadores, contendo uma revisdo do Plano Diretor, até o ano
em curso ja foram criadas cinco Comissfes Especiais, a fim de analisar e
acompanhar a tramitacdo do projeto, havendo ainda sido apresentados trés
projetos substitutivos ao projeto, também da lavra do Executivo Municipal,
sendo os dois primeiros arquivados e o terceiro ( Substitutivo n® 3 ) ainda
tramita naquela Casa Parlamentar®,

Conforme ja dito, o Chefe do Executivo Municipal enviou o Substitutivo
n° 3 do Plano Diretor da cidade do Rio de Janeiro, cuja defesa esta a cargo
de uma parlamentar lider de sua base politica na Camara Vereadora Aspasia
Camargo.

O projeto enfrenta criticas vigorosas em varios aspectos, mas, ao que
parece em nosso objeto de estudos, o transporte urbano publico ndo é
tratado de forma sistémica, intermodal, ou seja, ndo se vislumbra um futuro

muito promissor para os cidadaos cariocas, no que tange ao transporte.

33 CAMARGO, Aspasia. Audiéncia Publica do Plano Diretor da Cidade do Rio de Janeiro.

Disponivel em < http://www.aspasiacmargo.com.br/ > acesso em: 31.out.2009.
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Independentemente da formulacdo de qualquer juizo de valor, é
impenséavel que a capital cultural, historica e intelectual de maior relevo do
pais esteja se expandindo de uma certa forma a deriva.

A cidade pena por graves questdes de ordem fundiaria, da ma
disposicdo ou auséncia de equipamentos, da prestacdo de servicos publicos,
do zoneamento urbano, da perda, que se apresenta cada vez mais
irreparavel, de um patriménio cultural de rarissima beleza, de um sistema de
transportes caético, tudo isso levando a prejuizos de toda ordem, quer seja
financeira, intelectual, cultural, fisica.

A importancia e a complexidade das cidades no Brasil atual é de tal
relevo, que determinou a criacdo pelo Poder Executivo do Ministério das
Cidades que trata com muita propriedade as questdes urbanas fornecendo,
inclusive in casu, um guia relativamente pratico, disponibilizado para o
publico em geral, a fim de se elaborar um Plano Diretor.

Tal atitude é extremamente importante, pois, ndo ha porque serem
desdobrados esforcos na construcdo de um Plano Diretor, envidando
desnecessarios périplos em acgbes superpostas, na busca de solucbes nao
necessariamente inéditas ou sensacionais, pois, € curial sabermos que
grandes idéias devem ser eivadas de simplicidade.

Vivemos em um pais que amarga um sistema educacional ainda fragil,
portanto a existéncia de pessoas realmente esclarecidas e visionarias da
necessidade de mudancas que proporcionem uma melhor qualidade de vida
para a populagdo em geral, infelizmente, & escassa e algo concentrada em
grandes centros urbanos, usualmente nas grandes capitais dos estados
membros e em cidades de maior expressao cultural e econdmica.

Dai nossa defesa de uma politica de unificacdo de esforcos, em nivel
nacional, para propositura de efetivas e inteligentes mudangas para
elaboracéo de projetos para cidades do Terceiro Milénio, sintonizadas com
0s reais avanc¢os do conhecimento humano.

N&o se planeja algo em minutos e se executa em meses ( ou, pior, em
anos ). Nao se planeja em um gabinete, de forma autocratica. Nao se planeja

sem auscultar aqueles para quem tal planejamento se destina.
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N&o se planeja algo que n&o pode ser feito, apenas com o intuito de

se promover um documento que tem uma bela e vistosa apresentagcdo, com
um discurso pomposo, mas, com pouca ou nenhuma efetividade préatica.

Essencialmente, ndo se planeja sem prever que recursos financeiros
poderdo ser utilizados, carreados ou obtidos para a empreitada em que se
lanca, ainda mais quando se tratam de verbas publicas.

E claro que os estudos para a criagdo de um Plano Diretor s&o algo
muito sério, primordial para os destinos de uma cidade e sua sociedade.

Sua necessaria despolitizacdo, sendo claro que se entenda nao
falarmos na politica de ordem geral e objetivada no bem-estar geral, mas
sim, a politica menor, partidarizada pelo afa de vantagens para algumas
pessoas especificas ou grupos com interesses proprios e, como regra
pétrea, deslocados do eixo da busca e preservag¢ao do bem comum.

Como fecho dessa parte da nossa exposi¢ao, nos faz lembrar um
dialogo curioso, ocorrido h& uns trinta anos entre o nosso falecido e saudoso
pai e um amigo, de origem japonesa, que ele havia conhecido em uma de
suas viagens por questdes profissionais ao Japao.

Disse o honrado japonés, frise-se como importante registro um franco
admirador do Brasil e do povo brasileiro, que nds aqui no Brasil, quando
gueremos construir alguma coisa, adotamos a seguinte formula: “ planeja-se
em cinco minutos, constréi-se em cinco meses e se passa 0 resto da vida
tentando corrigir os erros do projeto ! ” e prosseguiu que no Japéao a férmula
€. “ planeja-se em cinco meses, constroi-se em cinco minutos e ndo havera
um erro do projeto!”.

E uma bela licdo, infelizmente ndo apenas uma fabula para ser
contada e apreciada em um ambiente acolhedor, em uma roda de amigos,
mas sim, um duro retrato da realidade enfrentada pela sociedade brasileira,
com seus gestores amadores ou propositalmente ineficientes.

Eles, em muitas vezes, promovem administracdes a fim de enfunar
seus planos de perpetuacdo no Poder, ndo como um meio de promoc¢ao da

evolugdo, harmonia e, enfim, da felicidade da populagédo em geral.
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O que é visto, catastroficamente, € o trato da busca do poder como

mais um projeto de apropriacao da res publica, a fim de transforma-la em res
privada®*, repetindo uma histéria amarga de desmandos e
irresponsabilidades literalmente criminosas que estamos, hd séculos, fartos

de saber, estudar e nos indignarmos.

3 FAORO, Raymundo. Os Donos do Poder. Formacao do Patronato Politico Brasileiro.

Volume 2. 42 ed. Porto Alegre: Globo, 1977. p. 733.



5. O SISTEMA VIARIO URBANO

Os citadinos em geral detém um direito advindo do mandamus
constitucional, que é a garantia do direito de ir, vir e permanecer. Nao pode
haver uma cidade que nao disponha de meios de circulacéo a disposicao de
todos. As ruas, bem como as pracas, sao de todos, sdo bens publicos de uso
comum do povo, na definicdo do Codigo Civil Brasileiro.

O proprio Estatuto da Cidade, em seu artigo 2°, inciso I, reafirma a
garantia constitucional, infirmando o direito a livre locomog&o também dentro
das cidades, lhes sendo livre a utilizagao das vias urbanas em geral®.

Afirmam os estudiosos da questdo viaria, que tal sistema € um
essencial integrante da estrutura da cidade, viabilizando o deslocamento das
pessoas e cargas, devendo ocorrer de forma 4&gil, segura, cuja
disponibilidade deva ocorrer com facilidade, atentando para todos o0s
diferentes locais da mesma.

Um sistema é, necessariamente, um conjunto de elementos distintos e
concatenados, de tal sorte que da sua unido resulte um todo harmonico,
entdo o Sistema Viario Urbano é composto de diversos elementos, mas,
grupados em dois essenciais, nominados como estéatico e dinamico.

O primeiro, o elemento estatico, é composto da infra-estrutura viaria,

consistindo nas redes como vias de escoamento ( arruamento em geral ) e
as instalacbes proprias para o funcionamento de cada modalidade de
transporte, palavra que também detém um conceito polissémico, sendo que
em nossa apreciacao especifica possui trés significados: o primeiro € como o
ato de conduzir pessoas ou coisas de um lugar para outro, o segundo como
0 meio utilizado para o deslocamento de pessoas e, por derradeiro, como

fonte do direito obrigacional que gera um contrato®.

®  FIORILLO, Celso Antonio Pacheco. Estatuto da Cidade Comentado. Lei n® 10.257 / 2001
- Lei do Meio Ambiente Artificial. 22 ed. S8o Paulo: Revista dos Tribunais, 2005. p. 55 .

% GAMA, Guilherme Calmon Nogueira da. Direito Civil. Obrigagbes. S&o Paulo: Atlas, 2008.
p. 32.
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Em corolario a apreciacdo do conceito de transporte no sentido de
uma relacdo obrigacional, posto firmar um contrato, ele é visto in especie ,
segundo Georges Ripert como “ a convencao pela qual uma pessoa se
obriga, mediante remuneracéo, a entregar em um outro lugar uma coisa que
Ihe foi confiada ou a fazer com que uma pessoa percorra determinado
itinerario ¥ “.
Tal relacdo contratual, naturalmente, gera direitos e obrigacdes para
ambos 0s contratantes, no caso determinando que alguém se obriga a
conduzir pessoas ou coisas de um lugar para outro®,.

O segundo, o elemento dindmico, € composto pelas diversas

modalidades de transporte, apreciadas preambularmente in genere e,
posteriormente, serd vista por nés in especie.

Conceituamos o Sistema Viario, primeiramente em seu aspecto macro,
como um conjunto de redes, meios e atividades de comunicagéao terrestres,
aquaticos e aéreos que permitem o deslocamento de pessoas e coisas de
um ponto a outro do territério nacional, estadual e municipal®.

Tal conceito diz respeito ao Sistema Viario como um todo, em nivel
nacional. Ele abrange o sistema viario nacional tanto extra-urbano quanto
intra-urbano, ou seja, diz respeito ao sistema em ambito nacional
(rodoviario,ferroviario, portuario, hidroviario e aeroviario) e na circunscri¢cdo
urbana. Sua adequacédo a realidade de uma cidade limita seu alcance, pois,
em geral, seus estudiosos ndo reconhecem os deslocamentos além do
ambito terrestre ( ruas ou ferrovias).

Ainda em corolario com o que dissemos anteriormente, é certo que,
em algumas cidades como in casu o Rio de Janeiro, o transporte urbano

também ocorre por outros meios.

3" MENDONCA, Fernando. Direito dos Transportes. S&o Paulo: Saraiva, 1984. p.156. op cit
Traité élementaire de droit commercial. p. 253.

% |dem. p. 1.

¥ SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. S&o Paulo: Malheiros, 2008.

p. 185.
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A cidade do Rio de Janeiro dispde, além dos tradicionais meios de

transporte urbano terrestre, 0 meio aquatico ( ligacao da Ilha do Governador
/Centro e vice-versa, Niter6i / Centro do Rio e vice-versa, feitas pelas
barcas, catamaras etc. ) e pelo meio aéreo (deslocamento de pessoas Zona
Oeste / Centro e vice-versa por helicopteros ), apesar de ainda relativamente
insipido, mas, que tende a um continuo crescimento, como natural
decorréncia do inchaco demografico da nossa cidade, a exemplo da cidade
de S&o Paulo, cuja frota de helicopteros ja se iguala ( alguns estudos
afirmam que até suplanta ) a da cidade de Nova Yorque - EUA.

E certo que a analise conceitual do Sistema Viario ndo se encerra por
aqui, ao contrario, agora se iniciam seus desdobramentos, em uma Visdo
minimista, especifica.

Nao é possivel entendermos o alcance e complexidade do sistema
viario, sem conhecermos com um certo vagar sua estruturacdo em um nivel
de amplitude nacional para, ai sim, adentrarmos na especificidade dos
grandes conglomerados urbanos.

Ele é composto de um universo de conceitos e regulamentacdes, que
implicam na existéncia de normas juridicas das mais distintas espécies,
sempre com O objetivo de orquestrar o sistema que, ao longo da
modernidade, cada vez mais se sofistica, em resposta ao dinamismo
crescente do deslocamento humano, dada uma realidade que requer mais
velocidade nas relacées humanas de todas as espécies.

O Cddigo de Tréansito Brasileiro ( Lei n° 9.503, de 23.9.1997 ) trata,
em seu bojo, de conceitos essenciais para a classificacdo das chamadas
“vias terrestres”.

Preambularmente, em seu artigo 2° e paragrafo Unico, ele classifica-as
em urbanas e rurais, sendo as mesmas “ as ruas, as avenidas, 0s
logradouros, 0s caminhos, as passagens, as estradas e rodovias 7,
determinando ainda que “ sdo consideradas vias terrestres as praias abertas
a circulagdo publica e as vias internas pertencentes ao condominios

constituidos por unidades autbnomas ".
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Incidentalmente, mas de suma importancia, faz-se notar a observacéo

do ilustre Jurista e Professor José Afonso da Silva, acerca da manutencao da
expressdo logradouro, na acepcao de espécie autbnoma de via terrestre,
assinalando sua absoluta incorrecéo, pois, compreende outras vias pela
norma juridica ja enumerada e, ainda, podendo tratar de locais que ndo sédo
vias de circulacao®.

Ele ainda desdobra a definicdo dos conceitos genéricos de vias
urbanas e rurais, apreciando-as, em um primeiro momento sob a O6tica da
situacdo urbanistica, estas podendo ser urbanas e extra-urbanas, ja que
podem se situar dentro ou fora do perimetro urbano, respectivamente,
tomando como exemplo as ruas e avenidas sao urbanas , ao passo que, sao
extra-urbanas as estradas, que sao vias de circulacédo de carater elaborado.

A elaboracdo deve-se aos préprios destinos concebidos, mais
proprias para veiculos automotores ou de tracdo animal, sendo menos
destinadas ao deslocamento de pedestres e caminhos, estes ao contrario
das demais, originalmente advieram de necessidades agrarias, se
caracterizando pela destinacao vicinal e pela ndo inser¢do no sistema viario.

No segundo momento, na observacdo da sua propria natureza
juridica, posto poderem ser publicas ou privadas, na razao do critério duplice
da propriedade do solo em que sdo construidas, publico ou ndo, e do mais
relevante e primordial uso ao qual se destinam, este sim definidor,
atendendo a interesses publicos, como o caso das vias terrestres em geral
até, eventualmente, localizadas em propriedades particulares ( incluidas,
inclusive, as serviddes de uso publico ) ou simplesmente particulares*, tais
como as vias internas de propriedades individuais e as serviddoes de

passagem.

40 QILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. S&o Paulo: Malheiros, 2008.
p. 186.
' |dem. p.187.
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Cumpre ainda ressaltar que as vias extra-urbanas fazem parte do
Sistema Nacional de Viacéao, cujo conceito é elaborado de forma amplificada,
pois, por forca de dispositivos constitucionais e infraconstitucionais, abrange
qualquer sistema viario ( rodoviario, ferroviario, portuario, hidroviario,
aeroviario e, frisamos, de transportes urbanos* ), bem como a infra-estrutura
viaria, com suas redes de transportes e a estrutura operacional, nela inclusos
0s meios e atividades estatais ensejadoras do uso adequado da infra-
estrutura.

Como o escopo de nosso trabalho se fixa no mundo urbano, nao
devemos fugir ao foco, quer seja, apos essa breve explanacdo acerca do
Sistema Nacional de Viagdo, passamos ao retorno da abordagem da
mobilidade nas cidades.

Entdo, nos limitaremos ao perimetro da zona urbana, espaco
geografico caracterizado pela existéncia de edificagcbes, muros, cercas,
proprias dos nudcleos urbanos, a cidade moderna é repleta de obstéculos.
Nesse perimetro serpenteiam as vias urbanas, fundamentalmente capazes de
fazer fluir as pessoas em geral, proporcionar diversos servicos publicos
essenciais e permitir a fixacdo da populacao em suas margens®,

As normas do Direito Urbanistico brasileiro definem a via urbana como
“ 0 espaco destinado a circulacdo de veiculos ou de pedestres ”. Tal
conceituacao €, dada sua abrangéncia, suficiente para nossa compreensao.

E certo que o legislador deve evitar enunciar conceitos, pois, sabido é
gue, mais das vezes, 0s mesmos nao primam pelo rigor cientifico ou, ao
menos, semantico. Ora sado por demais concisos e permeiam interpretacoes
literais, ou entdo, se perdem na prolixidade, gerando vazios interpretativos
que podem dar azo a multiplos e pessoais juizos de significacdo e,

consequente, abrangéncia. Conceituar é atribuicdo insita aos juristas.

42 SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. Sdo Paulo: Malheiros,

2008. p. 190.
43 Idem. p. 201. op. cit. COLLADO. Pedro Escribano. Las Vias Urbanas (Concepto y
Regime de Uso).Madrid: Montecorvo, 1979.
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Nesse caudal, surge o termo logradouro publico, conceito genérico

definindo como qualquer espaco que pode ser logrado ou fruido por alguém,
in casu, pelos municipes ao fazer uso dos bens publicos de uso comum,
podemos entdo nominar qualquer via urbana como logradouro publico,
surgindo dai outras distintas acepcdes, especificas, que serdo adiante
explicitadas. Com o necessario descortinar das definicbes exatas, para que
possamos prosseguir em nosso estudo, apresentamos abaixo 0s conceitos**:
Rua - via publica ladeada a direita e a esquerda de casas, paredes, muros,
no interior das povoacdes ou preparada para isto. S&o vias de comunicagao
dentro dos nudcleos urbanos.

Avenida - via publica direta, larga, orlada de arvores plantadas normalmente
em canteiros centrais, outrora para passeios domingueiros ou noturnos, mas,
atualmente, destinada como pistas rapidas de trafego, de carater principal
para interligacdes maiores, dispondo de mais de uma faixa para rolamento.
Alameda - era uma rua orlada de alamos, mas, extensivamente, vista como
uma rua orlada de quaisquer arvores.

Difere da avenida, pois, € orlada nas laterais e ndo em um canteiro
central, em geral é via estreita, dispondo de apenas uma faixa de rolamento,
servindo como ligacdo secundaria. E certo que encontramos vias
denominadas como alamedas, que nao passam de simples ruas, dado néao
serem orladas por arvores.

Travessa - €é uma rua estreita e curta, que atravessa um quarteirdo, fazendo
a ligacao entre duas ou mais vias.

Beco - também é uma rua estreita, com o detalhe de ndo possuir passeio ou
edificacdo que dé portas para ele, sem maior utilidade para a circulacao
usual.

Ladeira - € uma rua com declividade pronunciada, imprépria para circulacao
usual, serve mais para o deslocamento de pedestres, como atalho entre vias

paralelas.

4 SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. Sdo Paulo: Malheiros,

2008. p. 202 - 204.
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Praca - é uma é&rea para lazer, descanso, reflexdo, reunibes diversas

( religiosas, politicas, civicas, feiras ), em geral de forma arredondada,
guadrada ou retangular, arborizada e ajardinada, cortada por alamedas para
exclusiva circulacdo de pedestres, quando muito sendo permitido o trafego
de veiculos de tracdo humana ( bicicletas, triciclos ) ou animal ( charretes,
carrogas ). Em seu redor ha vias de circulagdo, mas, ela em si ndo é,
usualmente, uma via de circulagao.

A caracteristica que a distingue é, e sempre foi, 0 cuidado urbanistico,
a arquitetura elaborada, verdadeiro “cartdo de visita” de uma sociedade
desenvolvida e harmbnica. Ha pracas célebres, espalhadas pelo mundo
afora, objeto de visitas de nacionais e estrangeiros. Ela ainda desempenha
uma essencial funcdo de natureza constitucional, a de proporcionar as
pessoas em geral o direito de livre reuniéo.

Largo - consiste em uma praca com menor requinte, sem carater de lazer,
utilizada para encontros rapidos de cunho eminentemente negocial.

As vias publicas urbanas séo fruto de trés formas distintas de criacéo,
resultam da execucdo do plano de arruamento, em geral advindos da
iniciativa de particulares ao parcelarem o solo urbano, em loteamentos
sujeitos a aprovacao do Poder Publico.

Podem ser originadas na abertura de rua isolada, em face da
execucado de projetos de obras publicas a fim de criar novas vias ou estender
e otimizar outras jA existentes e, por ultimo, pela oficializacdo de rua
particular, em que o Poder Publico reconhece oficialmente uma via como de
uso publico, sendo certo que na atualidade inexiste a figura, posto que
anacronica e ilegal, da rua particular. Elas s&o, em consequéncia, bens
publicos em regra ou, como excecdo, bens privados, de uso comum ou
especial (aqui vistos como vias para transito especifico) do povo. As vias de
propriedade publica sdo, dada sua destinagdo, afetadas e naturalmente

inalienaveis, enquanto perdurar sua destinacdo®.

4 SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. Sdo Paulo: Malheiros,

2008. p. 206.
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Ainda € necessario que se compreenda que as vias sao distintas

tipologicamente, quer seja, ha classificacdes feitas pelo municipio em
relacdo as mesmas. Elas podem ser exclusivas de pedestres ou de veiculos,
podendo ser ainda mistas ao conjugar os dois tipos de transito. As exclusivas
de veiculos, encontradas em cidades de maior porte, sdo as vias expressas,
de escoamento rapido, ditas pelo Codigo de Transito Brasileiro como vias de
transito rapido, ai incluidas as autopistas, vias de transito direto, com faixas
distintas de rolamento, com maos de direcdo separadas por canteiro
continuo, sem retornos, sem cruzamentos e sem edificacbes nas margens
proximas. As vias laterais de ambos os lados, ladeiam a autopista, com
fungbes auxiliares e restritas a certos locais e as vias de acesso ou
coletoras, que integram a autopista ao restante da rede viaria.

Existem as vias de circulagdo mista, compostas de trés tipos distintos:
vias arteriais, grandes avenidas, largas e com passeios laterais
pronunciados, também chamadas de vias estruturais, orientadoras da
corrente de trafego no perimetro urbano.

Quanto as vias de circulacdo mistas, ainda encontramos as vias
principais, canalizadoras do trafego entre pontos distintos da cidade, ligando
o Centro a bairro, ou bairro a bairro, recepcionam o trafego das vias
estruturais, também sao largas, mas, ndo dispdem de canteiro central.

Complementando as vias, existem as vias secundarias, que partem
das principais ou arteriais, coletando e distribuindo o trafego interno das
vizinhancas. Uma caracteristica identificadora dessas vias € 0 seu
afunilamento, ou seja, suas larguras se reduzem, desde os até quarenta
metros da arterial, passando pelos vinte metros médios das principais e
chegando aos doze metros em geral das vias locais.

Existem as vias para circulacdo s6 para pedestres, sendo uma
nomenclatura auto-explicativa, exclusivo para pessoas a pé, ndo havendo
autorizacao para estacionamento. S&o vias estreitas ( menos de oito metros )
e curtas. HA uma proporcéo entre a largura e o comprimento de, em geral,
vinte vezes a largura. Ndo ha, normalmente, passeio, até pela prépria

desnecessidade. Costumam ser travessas no interior de quarteirdes.
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Outro tipo sdo as vias panoramicas, geralmente presentes em cidades

gue sdo aquinhoadas por pontos de interesse paisagistico. Possuem areas
de alargamento de acostamento, a fim de servir como mirante para
observacdao de sitios interessantes.

As vias de circulagcdo sao dispostas em um determinado tracado
urbano, criados em diferentes formas desde a Antiguidade. Naquele periodo,
guando efetivamente objeto de previsao, formavam retangulos ou quadrados.

Ha um sem numero de tracados que podem ser eleitos pela
arquitetura de uma cidade, isso quando ha uma intencao manifesta de se
organizar o espaco urbano. Conhece-se o tragcado xadrez, em grelha, em
grelhas superpostas, o radioconcéntrico, em leque®.

Isso tudo é ressalvado na existéncia de uma construcao planejada de
uma cidade e suas vias de circulacédo, algo muito pouco comum em Nnosso
pais.

Importante é fazer objeto de necessario registro, sobre a existéncia de
trés escolas arquitetbnicas distintas sobre os tracados urbanos, ha uma
escola Classica, metddica, geométrica, regular, uma escola Livre, o oposto, o

irregular e a escola Mista, com uma mescla harmoniosa de ambas.

Tudo que foi até agora visto, cuida do elemento estatico do sistema

viario das cidades, agora abordaremos o elemento dindmico , composto

efetivamente dos meios de transporte, também necessariamente integrados
em um sistema de transporte. Prosseguindo, definimos o sistema de
transporte urbano como “ o conjunto de meios e atividades destinados a
conduzir pessoas ou coisas, de um lugar para outro dentro do perimetro
urbano, metropolitano e sua extensdo suburbana “*'.

O elemento dinamico proporciona o direito fundamental de locomocéo,
incluido ai o ir, vir e permanecer, os dois primeiros ao deslocar-se e o ultimo

materializado na existéncia de estacionamentos para os veiculos.

4% gQILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico Brasileiro. 52 ed. S&o Paulo: Malheiros, 2008.
p. 201-211.
" ldem. p. 234.
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Quanto ao aspecto da propriedade o sistema € misto, ou seja, €

integrado por meios publicos e privados, no sentido de atenderem a
populacdo em geral ou a pessoas, em particular. Ele €, ainda, composto por
meios coletivos ou individuais, estes préprios aos proprietarios de veiculos.

Todos os meios publicos, coletivos ou individuais, mesmo que
privados, sdo necessariamente regulamentados pelo Poder Puablico, que
deve buscar sua concatenacéo.

Posto haver todo um sistema legal regulamentador do transporte
urbano publico, surge, em especial, a Lei n° 6.261 / 75, que conceitua tal
atividade como composta de transportes sobre trilhos, ai incluido o metré e a
ferrovia urbana e suburbana, bem como sobre pneus ou hidroviario.

N&o prevé o transporte aéreo urbano, mas, outras normas ja iniciam a
estruturacdo legal dessa nova forma de deslocamento urbano, dado o
volume cada vez maior nas duas maiores cidades do pais do uso de
helicépteros.

A norma constitucional e sua caudal de natureza ordinaria impdem a
previsdo do sistema dentro do Plano Diretor, integrando-o ao
desenvolvimento do meio urbano.

O que nédo pode ser olvidado é o imperativo moderno essencial, o de
gue todos os elementos integrantes do sistema funcionem de maneira coesa
e harmbnica, sem superposicdes de atividades desnecessarias que levam a
inchagcos causando congestionamentos prejudiciais a todos, bem como na
evitabilidade de claros no sistema, que implicariam na inexisténcia de
transporte em certos pontos da cidade.

A abordagem com maior profundidade das diversas espécies de
meios de transporte dar-se-4& em momento posterior, mas, € certo, que 0S
veiculos tomam cada vez mais espacos antes destinados a outras atividades
nas cidades. E dito como o dominio do “ Sr. Automével “ na vida citadina.

Reafirmamos o que haviamos dito no capitulo introdutério, a geografia
fisica das cidades brasileiras padece de um sério problema, advindo da
prépria colonizacdo portuguesa, quer seja, eles ndo se preocuparam com

uma construcado de cidades com arruamento retilineo, com ruas mais largas.
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Houve um quase proposital descuido da arquitetura das suas

construcdes*®, posto ser uma caracteristica do “portugués aventureiro” nao
enfrentar obstaculos que, em seu sentir, ndo tém relevancia para justificar
uma desgastante empreitada, que n&o resultaria, a priori, em nada
economicamente interessante, lucrativo, rentavel.

Entdo, faz-se necessario um Sistema Viario Urbano mais complexo,
mas, mais desafiador da inventividade criativa da nossa engenharia de
transportes, reconhecidamente de alto nivel, apesar de ainda extremamente

represada pela curta visdo de alguns gestores publicos.

*8  HOLANDA, Sérgio Buarque de. Raizes do Brasil. S40 Paulo: Companhia das Letras,

2008. p. 109.



6. HISTORICO DOS TRANSPORTES NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO

A cidade do Rio de Janeiro, que desempenhou ao longo da histéria
brasileira a nobilissima funcao de mais importante capital do pais, posto que
capital mais importante do Brasil Colonial, Gnica capital do Império e a mais
viva das duas capitais da Republica, bem como a indiscutivel capital das
idéias politicas nacionais, um celeiro inesgotavel de producéo intelectual,
artistica e cientifica, ndo poderia deixar de ter sido aquinhoada, infelizmente
ndo tdo bem como pretenderiamos, com o sistema de transporte mais
elaborado do pais, por muito tempo.

E nosso objetivo, nesse tépico do trabalho, apresentar o processo
evolutivo dos transportes em nossa cidade. Sera exposta a implantacdo dos
diferentes meios de transporte, atendendo nao exclusivamente ao seu tipo,
mas sim, a cronologia de seu surgimento, pois, dai sera construida uma
visdo abrangente dos diferentes papéis desempenhados pelos mesmos, com
suas qualidades e inevitaveis limitacdes, supridas ou ndo, uns pelos outros.

Faremos, entdo, uma divisdo de nosso estudo em seis fases distintas,
assim entendidas: Os transportes no Rio de Janeiro no Brasil Império, na
Primeira Republica, na Era Vargas, no pos-guerra, nos governos militares e

na atualidade.

6.1. Os transportes no Rio de Janeiro no Brasil Império:

Partindo-se da assertiva de ndo ser o escopo do Imperador instituir
uma politica de transportes urbanos no pais, justificando-se néo ter havido
nenhuma acao para alterar a realidade colonial, de extrema precariedade e
transportes sofriveis.

Houve, ainda no periodo colonial, na permanéncia de D. Jodo VI, a
autorizacdo do estabelecimento de uma linha de diligéncias regular,
carruagens de quatro rodas puxadas por quatro mulas ou cavalos, ligando os
palacios imperiais da Boa Vista em Sdo Cristovao e o de Santa Cruz ao

Centro da cidade. E o precursor do 6nibus moderno.
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A exploragdo pioneira ficou a cargo do Sargento-Mor Sebastido

Fabregas Surigue, na forma da autorizacao do Aviso Régio de 18 de outubro
de 1817%. Era uma dura jornada de mais de cinco horas, em que se
alternavam quatro mudas de animais, sendo feito um horario matutino
(4:00h ) do Centro para Santa Cruz, com chegada por volta das 9:30h, e um
horario vespertino no sentido inverso (17:30h), chegando ao Centro as
22:30h. Houve outras linhas de diligéncias, exploradas entre os anos de
1818 e 1852, adiante citadas de forma cronoldgica.

Paralelamente ao crescimento do transporte nas carruagens, com
caracteristicas préprias para distancias maiores, ndo podendo ser ainda
tratadas como um meio de transporte classicamente urbano, na cidade foram
utilizados para deslocamentos relativamente curtos até o ano de 1830,
liteiras, carrocas puxadas por pessoas, escravos ou animais de tracdo, que
se deslocavam por ruas pessimamente calcadas, infectas.

Naquele ano, efetivamente, podemos assinalar o marco inicial dos
transportes urbanos no pais, posto ter sido implantado em nossa cidade um
servico de “tilburis”, pequenas carros tracionados por um anico animal, com
duas rodas, sem boléia, destinados ao transporte de até dois passageiros®.
E claro que era ainda um arremedo de transporte coletivo, mas, um
importante marco inicial.

No ano de 1837 € criado, pelo francés Jean Lecog®, o primeiro
sistema de transportes por onibus ou gbéndolas, diligéncias tracionadas por
guatro animais, com capacidade para até nove passageiros, sendo de uso
misto efetivamente, pois, até animais eram transportados junto com o0s

passageiros.

49 DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de

Planejamento Grafico, 1973. p.26.

%% HOLANDA FERREIRA, Aurélio Buarque de. Dicionério da Lingua Portuguesa. Rio de
Janeiro: Nova Fronteira, 1988. p.1652.
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DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p.27.
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Interessante ainda era a existéncia das chamadas “diligéncias

amarelas” e as “diligéncias roxas”, cujos servicos foram criados em 1847.
Faziam, respectivamente, o transporte entre o Largo de S&o Francisco e o
Catumbi, Rio Comprido, Sao Cristévao e Caju, estas ligando o Largo do Séo
Francisco, Largo do Machado, Praia de Botafogo e Andarai.

No ambito hidroviario, em 1853, é criado o servico de barcas para
passageiros, utilizando a moderna tecnologia da maquina a vapor, ligando o
Rio de Janeiro e Niter6i, através da Baia da Guanabara, explorado pela
Companhia de Navegacao de Nichteroy, empregando trés embarcacdes®.

Nove anos depois (1862), a empresa Ferry assume a empreitada,
sendo sucedida pela Companhia Cantareira e Viacdo Fluminense, em 1869,
esta transportando também cargas e veiculos.

Em 29 de marco de 1858, foi inaugurada a Estrada de Ferro D.
Pedro Il, rebatizada ap6s a proclamacdo da Republica como Estrada de
Ferro Central do Brasil, com aproximadamente quarenta e oito quildbmetros
de extensao, saindo da “Estagao da Corte”, no local onde foi posteriormente
erigida a Estagdo Pedro Il, indo até a localidade de Queimados na Baixada
Fluminense. Contava nesse trajeto com quatro estacdes - Engenho Novo,
Cascadura, Sapopemba (hoje Deodoro) e Maxambomba ( hoje Nova
Iguacu ), destinando-se ao transporte de carga, apenas, 0 transporte de
passageiros somente iniciou-se trés anos depois.

A primeira estacdo a ser servida com uma composicdo diaria para o
transporte de passageiros foi a de Cascadura, com uma parada em Engenho
Novo. Dai afirmar-se ser o bairro do Engenho Novo o primeiro suburbio
carioca. A chegada do trem suburbano ensejou um enorme desenvolvimento
daquelas regides, determinou o crescimento dos limites da cidade, surgiram

0s “suburbios de D. Pedro I, depois denominados os “suburbios da Central”.

2 DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p.77.
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Efetivamente, foi o transporte ferroviario, indiscutivelmente, o grande

impulsionador da expanséo da cidade do Rio de Janeiro.  Houve, ainda, a
criacdo de mais trés estradas de ferro suburbanas no Rio de Janeiro, que
serdo citadas dentro da cronologia, duas surgidas no Brasil Império e a
ultima nos primeiros albores da Republica.

Em 1859, por autorizacdo do Poder Publico dada em 1856, ao
empresario inglés Thomas Cochrane ( primo-irmdo do Lord Cochrane ),
sogro do escritor José de Alencar, inaugura a Companhia de Carris do Largo
do Rocio a Tijuca, fazendo a ligacdo entre o Centro do Rio de Janeiro e o
Alto da Boa Vista. A inauguracao da linha contou com a presenca do proprio
Imperador D. Pedro Il.

Note-se que chamavam-se tais veiculos de carris, entdo onde surge a
denominacdo que os fez popular - bonde -? Ha varias versdes, talvez por
terem chegado em nosso pais junto com os titulos negociaveis das empresas
americanas - bond -, tavez por significar em inglés algemar, unir - bond -,
afinal os carris eram presos aos trilhos. Outra definicdo ligava-os aos bonds ,
os bilhetes emitidos pela Botanical para os usuarios dos veiculos, também
significavam vales oferecidos pela empresa, quando ndo havia troco®.
Talvez por causa da primeira empresa a opera-los que era controlada pela
empresa Bond & Share, ou como entende a populacédo de Belém, por causa
do Sr. James Bond, o empresario e cbnsul americano que explorou o servi¢co
na capital do Para. Apesar de tal polissemia, € importante notar ser uma
terminologia exclusivamente brasileira.

Inicialmente os carris, 0s nossos atuais bondinhos , eram puxados por
burros e mulas e, posteriormente (1862), tracionados por maquinas a vapor.
A empresa ndo suportou as vicissitudes negociais e faliu em seguida.

Outra companhia de carris foi autorizada também em 1856, fazendo a
ligacdo entre o Centro da cidade e o Jardim Botéanico, através do Largo do

Machado e de Botafogo.

*3 STIEL, Waldemar Corréa. Histéria do Transporte Urbano no Brasil. Brasilia: Pini, 1984. p.
5-6.
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Sua atividade ndo se iniciou, sendo que dez apds, passou para as

maos do maior empresario do Brasil Imperial, o Sr. Irineu Evangelista de
Souza, entdo Bardo de Maua. Ele também ndo conseguiu implementar o
empreendimento, posto que ndo obteve o capital suficiente, tendo em vista
gue a faléncia da Companhia de Carris gerou descrenca geral na
possibilidade da exploracéo e da rentabilidade do servico.

Em face do ceticismo generalizado, dado o malogro de tais tentativas
em promover o transporte urbano na cidade, O Bardo de Maua transferiu o
controle da empresa para o norte-americano Charles B. Greenough, criando
a Botanical Garden Rail Road Company **.

A empresa foi constituida com capital exclusivamente americano e,
apos diversos problemas de ordem burocratica, que geraram um atraso de
mais de um ano para a entrada em funcionamento do servico, inaugurou a
linha ligando o Centro da cidade ao Largo do Machado, em 1868.

Havia uma regulamentacdo para os usudarios criada pela propria
empresa, o0s veiculos eram inicialmente fechados e comportavam trinta
passageiros sentados, o horario de funcionamento do servico ocorria entre
6:00 e 22:30h, com intervalos de dez a quinze minutos. Era uma empresa
com propositos sérios e seu pessoal de operacao tinha treinamento, tendo
suas atividades acompanhadas pelo presidente da companhia e havia um
servico de reclamacdes para os usuarios ( o primeiro Servico de Atendimento
ao Cliente brasileiro que conhecemos ).

Naquela época, ja havia a concorréncia entre os diversos modais na
disputa dos passageiros, feita por géndolas ( Companhia de Goéndolas ) e
carros de praca ( tilburis ) tendo a empresa, em varias ocasifes, solicitado a
intervencdo do Chefe de Policia, a fim de coibir os constantes acidentes
entre os bondes e 0s outros meios de transporte, mas, ao que se tem noticia,

nunca foi atendida.

* STIEL, Waldemar Corréa. Histéria do Transporte Urbano no Brasil. Brasilia: Pini, 1984.
p.315.
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No final do decénio de sessenta e no decénio de setenta do século

XIX, surgiram diversas companhias de bondes, em 1869 é criada a Rio de
Janeiro Street Railway Company , interligando os bairros suburbanos de Sao
Cristovao, Rio Comprido, Andarai, Tijuca, Santo Cristo , Caju, também com
carros tracionados por animais.

Como referéncia do grande niamero de passageiros transportados, no
ano de 1871 a Botanical transportou quase cinco milhdes de pessoas. Ao
longo do século XIX outras empresas de transportes por bondes foram sendo
autorizadas, mas, a Botanical notabilizou-se como a mais famosa empresa
de bondes do pais.

No mesmo ano, surge a Companhia Locomotora, ligando a estacéo da
Ferrovia D. Pedro Il e o Centro, estendendo suas linhas para a Rua da
Alfandega e o Largo S&o Joaquim, no inicio restringia-se ao transporte de
carga, mas, no segundo ano de funcionamento foi-lhe concedida a
autorizacao para o transporte de passageiros.

Interessante frisar que, em 1872, a Camara Municipal editou uma
norma ( Edital de 17 de julho de 1872 ), tendo em vista os riscos de
atropelamentos e outros incidentes na cidade envolvendo tais meios de
transporte, restringindo a velocidade imprimida pelos cocheiros aos animais
a meio-trote. Iniciava-se a regulamentacao da velocidade dos veiculos no
meio urbano em nosso pais.

Foi editado o Decreto n° 4.895, de 22 de fevereiro de 1872,
autorizando mais uma empresa a explorar o servico de bondes. Surgiu, para
explorar linhas para o Andarai, Engenho Novo e S&o Francisco Xavier, a
Companhia Carris de Ferro de Vila Isabel , o Sr. Jodo Baptista Vianna de
Drummond - o Bardo de Drumond -, conhecido como o criador do “ Jogo do
Bicho “ no Brasil, era um de seus principais acionistas. Seu inicio ocorreu no
ano de 1873.

% DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p.38.
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O jogo era uma forma de incentivar a populacao a frequentar o parque

zodlogico de sua propriedade que, ao perder a subvencao publica, passou a
enfrentar dificuldades para o funcionamento. O ingresso cobrado dava direito
a um bilhete com vinte e cinco bichos impressos e, ao final do dia, havia um
sorteio e 0 ganhador recebia vinte vezes o valor do ingresso, cujo bicho e
ndmero era sorteado.

Tal procedimento foi estendido aos bilhetes dos bondes da sua
empresa, aumentando a demanda do servico. O Bardo de Drumond também
era o proprietario da regido do atual bairro de Vila Isabel, adquirida da
familia imperial - a Fazenda do Macaco -, entdo idealizou o bairro com suas
ruas largas e regulares e promoveu a venda de toda a regido em um imenso
loteamento, dai a importancia de operar a linha de bondes, pois, permitiu o
acesso as pessoas e sua comercializacao®.

Outro decreto editado em 1874, o de numero 5.567, datado de 14 de
marco daquele ano, concedeu mais uma autorizacdo para instalacdo de
linhas, surge a Companhia de Carris Fluminense, interligando a Rua 1° de
marco com as oficinas da Estrada de Ferro D. Pedro Il, no bairro do Estacio.

Ainda naquele ano ( 1874 ) o Conde de Lages, um ex-camareiro do
Conde d’Eu, obtém uma concessao para interligar o bairro distante de
Copacabana ao Centro, cria a companhia Copacabana, mas, a Botanical
empreende uma demanda judicial, dado entender que sua concessao
também abrangia a exploracédo de tal linha.

Em que pese ter havido varias decisdes judiciais contra o Conde, ele
adquiriu carros, instalou sua garagem e iniciou a construcao da linha, mas,
dada sua precéria saude financeira, ndo prosseguiu com as obras e teve sua

concessao dada como caduca em 1880°’.

% ABREU, Mauricio de A. Evolugéio Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008. p.44.
°"  BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:

Universitaria UFPE, 2001. p. 148.
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Em 1876, é criada a Companhia Ferro-Carril Carioca e Riachuelo,

contando com um pequeno trecho de linha, unindo o terminal ferroviario D.
Pedro Il ao terminal maritimo na atual Praca 15 de novembro, detendo uma
alta demanda e, consequentemente, elevada rentabilidade.

Naquele ano de 1876, comeca a funcionar a ligacédo entre os bairros
de Cascadura, partindo da estacdo ferroviaria, e o atual bairro de
Jacarepagud, na época freguesia de Nosso Senhora do Loreto, sendo
operado pela Companhia Ferro-Carril Jacarepagud, por concessao dada no
Decreto n° 5.399, de 10 de setembro de 1873.

O bairro de Santa Teresa, que dispde até hoje do servico, o teve
implantado em 1877 contando com sete quildmetros de linha, interligando-o
ao Centro da cidade, com tracao feita exclusivamente por animais, dado o
ingreme trajeto ndo permitir os veiculos rebocados pelas pequenas, porém
pesadas, locomotivas a vapor. Era operada pela Companhia Ferro-Carril de
Santa Teresa, Companhia Ferro-Carril Carioca, dada uma concesséo obtida
pelo Decreto n® 5.126, de 30 de outubro de 1872. No ano de 1878, surgiu a
Companhia de Carris Urbanos, resultante da fusao de diversas companhias.
Ela obteve sua concessédo através do Decreto n® 7.007, de 24 de agosto de
1878,

A importancia da fixacao das tarifas de transporte sempre foi questao
delicada, por for¢ca dos reflexos negativos que geravam tais aumentos na
populacédo em geral, especialmente naquela mais pobre. Note-se que no final
de 1879 foi determinado pelo Gabinete chefiado por Jodo Cansansdo de
Sinimbd, a inclusdo nas tarifas de uma “taxa de transporte” no valor de 20
réis, deflagrando graves manifestacdes e conflitos na cidade, de tal sorte que

0 gabinete cai e surge outra lei, que revoga a “taxa de transporte””.

8 ABREU, Mauricio de A. Evolugéo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008. p.45.

* BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p. 148.
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No periodo do Brasil Império deu-se, por ultimo, a concessao contida

no Decreto n® 8.600, de 17 de junho de 1882, autorizando o funcionamento
de uma linha de bonde ligando o terminal ferroviario de Santa Cruz até a
povoacao do Porto de Sepetiba, com nove quildbmetros de extensdo®. E a
cidade do Rio de Janeiro foi sendo interligada pelos bondes, entdo, os
destinos e a evolucdo da capital corriam sobre os trilhos, agora também
percorridos pelo trem suburbano.

No ambito do transporte ferroviario, em 1876, é colocada em operacéo
a Estrada de Ferro Rio d'Ouro, a fim de transportar material e o0s
trabalhadores para construcéo de adutoras para abastecer a cidade, vindas
da Serra do Tingua, na Baixada Fluminense, havendo dois ramais. Um deles
iniciava o seu itinerario na ja nao mais existente Praia Pequena, no bairro do
Caju, indo até Triagem, seguindo para a Serra do Tingua. O outro ramal
iniciava-se no Porto de Maria Angu, no bairro da Penha, indo até o atual
bairro de Vicente de Carvalho, nome de um tradicional fazendeiro da
localidade, seguindo entdo para a Serra. O servico era destinado apenas aos
trabalhadores da adutora, ndo sendo franqueado ao publico em geral, o que
somente ocorre em 1883, do Caju até a represa Rio d’Ouro, ainda em caréater
provisério. Surge em 1886 a Northern Railway, operando o trajeto entre a
estacdo de Sao Francisco Xavier e a estacao de Mirity, atual bairro de Duque
de Caxias. Sua sucessora, ja na Republica, a The Leopoldina Railway
Company, que assumiu o patrimonio da anterior dada sua faléncia, promove
a expansdao da cidade no sentido dos chamados suburbios da Leopoldina.

Nesse ocaso melancdlico do Brasil Império, por questdes politicas e
econdmicas que sao distintas ao nosso estudo, os transportes urbanos de
nossa cidade caminhavam céleres, tentando atender os reclamos da

mobilidade imposta pela cidade, na esteira da Revolucéo Industrial européia.

% BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:

Universitaria UFPE, 2001. p. 150.



6.2. Os Transportes no Rio de Janeiro da Primeira Republica:

E fato que o Brasil, naquele importante momento histérico,
experimentou um grande crescimento de todas as cidades, dado o fim da
escraviddo e o incentivo a imigracao.

No término da Monarquia no Brasil e com o advento da Republica,
manteve-se a cidade do Rio de Janeiro como capital federal e seu status em
nada foi alterado, tendo recebido, por tal relevo, importantes melhoramentos
urbanos, dentre eles o incremento evolutivo nos transportes urbanos.

A grande mudanca ndo se deu nos meios de transporte inicialmente,
dada a proeminéncia inconteste dos bondes, mas sim, na adocdo dos
bondes com tracdo fornecida por motores elétricos, em substituicdo da
tracdo animal e a vapor, determinando maior velocidade no transporte e
conforto para os passageiros, sendo os mesmos introduzidos no Rio de
Janeiro em 1892%. Tal inovagcdo era recente na Europa e nos Estados
Unidos, sendo a nossa cidade a primeira do pais e da América do Sul a
receber tal novidade®.

Tais veiculos, inicialmente criados com acumuladores de energia
neles integrados, de exagerado peso e autonomia reduzida, ndo foram bem
recebidos pelos empreséarios, nao entrando nem em circulacdo, jA que o
primeiro prototipo experimentado no final do periodo imperial, ndo conseguiu
se manter sob os trilhos e tombou em sua viagem inaugural, devido ao seu
elevado peso. A solucdo encontrada por seus inventores, foi a utilizacdo de
uma fonte de alimentacdo externa, sendo a energia elétrica transmitida por
flos suspensos e conectada aos veiculos através de “langas”, fazendo

funcionar seus motores.

®1 BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:

Universitaria UFPE, 2001. p. 190.
2 DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p.41.
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A companhia Botanical Garden , em 1890, manifesta interesse em

criar linhas de bonde para a regido de Copacabana, posto que os ares do
novo século que se aproximava rumavam para a orla maritima.

O outrora bairro nobre de Séo Cristovao, dada a queda da Monarquia,
j& experimentava um abandono pelas elites, sendo destinado a instalagédo de
fabricas, pela sua proximidades dos portos da cidade.

Copacabana era de propriedade de fortes loteadores ( o Bardo de
Ipanema era um deles ) e, apds a saida do intendente Ubaldino do Amaral,
gue havia sido contrario a renovacdo da sua concessao, justificando que a
empresa Botanical nao estava prestando servicos com qualidade, em face
da obsolescéncia de sua frota e da conservacédo pouco esmerada, mas, seu
sucessor Félix da Cunha renova a concessao, em 1890%,

A fim de viabilizar o trajeto para Copacabana, a empresa perfura em
1892 um tunel, o hoje denominado “Tunel Velho, e o intendente autoriza,
no ano de 1894, em um termo aditivo ao contrato firmado em 1890, a criacao
da linha. Seguiu-se a autorizagdo do funcionamento do ramal do Leme, no
ano de 1890.

Ja no século XX, em 1909, a mais importante empresa de carris da
cidade, a Botanical Garden, passa para o controle da empresa canadense
Light, que dois anos depois passa a controlar a distribuicdo de energia
elétrica na cidade, tornando-se detentora do monopdlio do transporte por
carris e, mais adiante, das empresas de 6nibus do Rio de Janeiro.

Como registro, devemos apontar a chegada do primeiro automével na
cidade, em 1895, quando o jornalista José do Patrocinio importou um veiculo
francés, movido a vapor, extremamente ruidoso, ja que ainda ndo havia sido

inventado o sistema de silenciador®.

% ABREU, Mauricio de A. Evolugéo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008. p.48.

® BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p. 190.
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Curioso é que o amigo de Patrocinio, Olavo Bilac, geralmente o

acompanhava em seus passeios curtos pela cidade e, ao tentar aprender a
guiar o veiculo, perdeu seu controle e colidiu contra uma arvore, destruindo o
carro. O Poeta, se intitulou como o primeiro homem a provocar um acidente
automobilistico no pais®. A partir do ano de 1903, passaram os automoveis a
ser regularmente licenciados pela Prefeitura da cidade®.

A cidade, conforme ja frisamos anteriormente, caminhava
essencialmente sobre trilhos, sendo criada em 1893 outra estrada de ferro,
no caudal daquelas que surgiram no Brasil Império, é a Estrada de Ferro
Melhoramentos do Brasil, iniciando o seu percurso na estacdo da Mangueira
(dai o nome da mais famosa agremiacdo carnavalesca do pais - Escola de
Samba Estacdo Primeira de Mangueira) e tendo como término o bairro da
Pavuna.

Seu inicio foi recuado para as proximidades da Praca da Bandeira
( estacdo Francisco Sa ) e estendida até Sdo Mateus. Em 1903 ela teve sua
malha operacional agregada a Estrada de Ferro Central do Brasil , passando
a compor a chamada Linha Auxiliar, ao longo dos anos ela passou a
interligar os bairros do Jacarezinho, Del Castilho, Rocha Miranda, Hondrio
Gurgel, Pavuna, encerrando seu itinerario na atual cidade de Belford Roxo,
entao distrito, ja na Baixada Fluminense.

Importante é entender-se que o servico de trens ndo foi instalado em
virtude da demanda das pessoas que residiam nos suburbios, mas sim, o
inverso, a sua chegada permitia as pessoas, em geral das classes operarias,
buscarem lotes de terrenos para construir suas moradias simples, ja que o
Centro da cidade e os bairros periféricos mais tradicionais ndo |hes eram

favoraveis a instalacéo, devido ao alto valor dos imoéveis naquelas regides.

% DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p.49.
% BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p. 194.
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Havia, outrossim, uma politica praticada pelos Prefeitos, como Barata

Ribeiro, Pereira Passos e 0os que lhes sucederam, em afastar a classe
proletaria do Centro ou mesmo das proximidades dos bairros ocupados pelas
residéncias das pessoas integrantes da classe social dominante. Isso foi
realizado com um combate intenso aos corticos®’. Nessas condi¢fes ficavam
os bairros da orla, Botafogo, principalmente, e a Tijuca, Andarai e Vila Isabel,
nos locais das antigas chacaras. Era o trem uma excelente forma de auxiliar
na promogéao de tal éxodo.

Os 6nibus movidos a gasolina ja estavam sendo introduzidos, de
forma ainda insipida, desde 1908. Etimologicamente, sua nomenclatura
deriva do latim omnibus, significando “para todos"“. Eram veiculos bem mais
rapidos, ageis, que os bondes ou mesmo os 6nibus tracionados por motores
elétricos, aqueles pelo apresamento aos trilhos e estes pela necessidade
das instalacdes aéreas dos fios e das “lancas” para conduzir a corrente
elétrica, determinando sua restricdo quanto a mobilidade.

Em 1918, sdo introduzidos os primeiros 6nibus elétricos, sendo
substituidos, a partir de 1927, pelos veiculos movidos a combustédo interna
( gasolina, no caso).

Tal substituicdo deu-se, eminentemente, pela expansao da producéo
automobilistica na Europa e, sobremaneira, nos Estados Unidos, a producao
em série criada por Henry Ford, barateando o preco de tais veiculos,
ampliou em muito a oferta de veiculos movidos a gasolina, como os 6nibus.

Percebendo os ares de mudanca, a Light também passa a utilizar os
novos 6nibus, movidos a gasolina, recebendo autorizacdo da Prefeitura
para, em 1926, substituir os dnibus elétricos, inicialmente na linha que ligava
a Praca Maua e o Palacio Monroe®. Ela também passa a controlar a

Empresa Nacional de Auto Viagao , que detinha a maior frota da cidade.

7 ABREU, Mauricio de A. Evolucdo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008.p. 50.

% STIEL, Waldemar Corréa. Histéria do Transporte Urbano no Brasil. Brasilia: Pini, 1984.
p.359.
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Prosseguindo na implantacdo dos énibus movidos a gasolina, a Light,
através da recém adquirida Empresa Nacional de Auto Viacdo , colocou em
operacao catorze veiculos, denominados imperiais, tratavam-se de Onibus
com trés eixos e dois andares ( doble deck ), comportando sessenta e dois
passageiros, distribuidos pelos dois andares, vinte e oito no inferior e trinta e
guatro no piso superior®. Foram apelidados de chopp duplo™.

Em virtude disso, da rapidez, maior mobilidade, fez surgir nos taxistas
a intencao, ou melhor a necessidade, de concorrer com o servigo, posto que
seu desempenho superior o colocou como um concorrente ao transporte de
aluguel que os taxistas operavam, ja que os automoéveis destinavam-se a um
transporte rapido individual ou para poucos passageiros, mas, sempre
integrados em um Unico grupo, situacdo ndo ocorrente com os bondes,
destinados a um publico diferente, dai a introdu¢cdo no mesmo ano daquele
transporte como lotacdo, ndo mais necessariamente individualizado, para até
guatro passageiros’.

Certo € afirmar que os taxis sempre se colocaram como meio de
transporte destinado as camadas mais ricas da populacdo, compondo um
transporte de natureza complementar, ndo tendo nunca desempenhado um
papel de efetivo relevo no concerto urbano.

Curiosa é a denominacdo taxi, posto ser oriunda de uma familia
alemd, cujo mais remoto antepassado conhecido - Franz von Taxis - se
especializou, nos idos do século XVI, na operacdo de um servico de courier
(correio postal) ligando cidades da Europa, inicialmente entre Innsbruck e

Bruxelas.

% STIEL, Waldemar Corréa. Histéria do Transporte Urbano no Brasil. Brasilia: Pini, 1984.
p.361.

" DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p.51.
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Ao que parece sua familia tornou-se a partir dai muito rica,

prosseguindo através dos séculos na exploragcdo bem  sucedida de
diferentes meios de transporte.

As carruagens do empresario pertencente a familia Taxis eram, no
século XIX, as preferidas na Europa por sua quantidade e qualidade,
difundindo mundialmente a terminologia taxi como sinénimo de carros de
aluguel, utilizada até os tempos atuais.

Como fecho da abordagem sobre o transporte na cidade neste
periodo histérico, fazemos notar a instalacdo da ligacdo por teleférico entre
0s morros da Babilénia e o da Urca, em 1912, e este e o Pado de Acucar, no
ano de 1913, por licenca outorgada em 19087. O bondinho do Pao de
Aclcar, apesar de tratar-se de um meio de transporte de cunho
essencialmente turistico, precisa ser mencionado, pois, trata-se de uma obra
de vulto e qualidade para a engenharia de transportes brasileira, estando
praticamente intocado até os dias atuais, dada sua execucdo em padrbes de
alto nivel técnico. A construcao da ligacao por teleférico foi extremamente
penosa, demandando o transporte de algo em torno de 4.000 toneladas de
equipamentos para o0 alto dos morros, tarefa entregue a guindastes
poderosos™.

Houve, anteriormente, outro empreendimento de natureza turistica, a
construcdo da Estrada de Ferro do Corcovado iniciada no final do ciclo
imperial ( 1882 ), interligando o Cosme Velho, no bairro das Laranjeiras, até
o Alto do Morro do Corcovado, passando pelas estacdes de Silvestre e
Paineiras, com veiculos movidos a vapor, que foram substituidos em 1909

por locomotivas elétricas, encontrando-se em operacao até os dias atuais™.

2 DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p. 84.

3 STIEL, Waldemar Corréa. Histéria do Transporte Urbano no Brasil. Brasilia: Pini, 1984.
p.367.

" 1dem. p.363.



6.3. Os Transportes no Rio de Janeiro na Era Vargas:

E o periodo compreendido entre os anos de 1930 e 1945, nessa fase
o transporte urbano passa por profundas mudancas.

A cidade cresce de forma espetacular e desordenada, assim
entendida como um reflexo das contraditérias propostas da Revolucdo de
1930, com o intuito de desancar as liderancas rurais estampadas nos Bardes
do Café, ndo soube elevar outras liderancas para ocupar 0s vazios por eles
deixados. Houve, naturalmente, um reflexo imediato na gestéo da cidade do
Rio de Janeiro e no restante do pais™. Marca a crise e 0 consequente
desaparecimento dos bondes, substituidos gradualmente pelos 6nibus
movidos a gasolina.

As principais razfes do seu desaparecimento foram:

- As secas ocorridas na época, desabastecendo o pais de energia elétrica;

- A lenta expansédo das linhas, devido a necessidade da implantacao de
trilhos, de iniciativa do Poder Publico e de alto custo, em contraponto ao
deslocamento rapido sobre os pneumaticos dos énibus;

- A menor mobilidade e os congestionamentos atribuidos aos bondes;

- O deficit financeiro e a desorganizacéo das companhias de bondes;

- O sindicalismo, com constantes greves e a tentativa de impedir a entrada
de capital estrangeiro no pais;

- O incentivo ao uso da gasolina, de custo significativamente inferior ao da
energia elétrica’™.

A derradeira sentenca para o fim dos bondes, foi a eleicdo do veiculo
movido a gasolina como o simbolo da modernidade do século XX e o bonde

como resquicio indesejavel do século que havia se passado.

> ABREU, Mauricio de A. Evolugdo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008.p. 93.

® BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p. 235 - 236.
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Ao nosso ver, o motivo justificador de tal desprezo, residia em ser o

bonde detentor de lembrancas de um progresso tecnoldgico lento e de pouca
eficiéncia, no contraponto da tecnologia das maquinas a vapor em relacao
aos modernos motores de combustao interna.

O Poder Publico buscava, na verdade, esvaziar as ruas dos bondes e
priorizar o transporte particular feito pelos automoéveis”.

A urbanizacdo da cidade foi fruto de um processo sob certa forma
explosivo, entdo os veiculos mais ageis e velozes passaram a servir 0s
novos bairros criados.

Em nossa cidade, havia um quase absoluto monopdlio da empresa
Tramways Light and Power Co. Ltd., que passou a chamar-se em 1938
Companhia de Carris, Luz e For¢ca do Rio de Janeiro Ltda. Note-se que o
Poder Publico ndo exercia, até a edicdo do Decreto municipal n® 5.404 /
1942, o controle efetivo de concessdes de transporte publico tendo 0 mesmo,
em sintese, disposto:

1. Sobre o direito da auditagem na contabilidade das concessionarias, feita
pela Prefeitura;

2. A imposigao de normas contabeis padronizadas;

3. O inventario e a avaliacdo dos bens do concessionario;

4. O valor da remuneracdo dos concessionarios, com possibilidade de
revisdo da mesma;

5. A imposigéo de um padrao de servicos;

6. O ajuste periddico de tarifas;

7. A vedacéao de subsidios publicos;

8. Os balancetes periddicos obrigatorios;

9. A modernizacao do equipamento e carros fechados;

10.A destinacao seletiva do servi¢o para bairros mais densamente povoados;

11. A retirada de veiculos na area central, para descongestionar a cidade;

" BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Historia e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p.236.
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12. A isencao de impostos;
13. O pagamento de taxas pelos concessiondrios, a fim de manter e melhorar
0 pavimento por onde circulavam os bondes;
14. A busca da intermodalidade do sistema;
15. A padronizacdo dos prazos para as concessdes e incentivo para
unificacdo das companhias em uma sé, de ambito nacional;
16. O impedimento de alienacdo ou cessao, a qualquer titulo, do patrimbnio
do concessionario, sem a anuéncia do Poder Publico™.

Por causa dessa norma juridica de carater de extrema moralizacéo,
muita coisa mudou, os salarios dos empregados aumentaram, houve
mudanca de itinerarios, aumento do alcance do servico, planejamento visual
de itinerarios.

Tais determinacdes foram dirigidas objetivamente aos bondes, que
tiveram suas atividades em franca obsolescéncia a partir do ano del946,
guase coincidindo com o fim da 22 Guerra Mundial.

Tal coincidéncia deveu-se por forca do grande salto tecnoldgico
experimentado pelos veiculos movidos a motores de combustéo interna, em
virtude da demanda empreendida pela construcdo de equipamentos
destinados aos esforcos de guerra.

Houve uma extrema necessidade da evolucdo tecnoldgica,
demandando um aperfeicoamento extremamente acelerado dos meios de
transporte, empregados como instrumentos de combate, para o
deslocamento veloz de tropas e equipamentos, determinando o definitivo
encerramento da circulagcdo dos bondes como meio de transporte em 1964.

Em sintonia com a expanséo dos transportes na cidade houve, a partir
de 1930, um grande crescimento dos suburbios cariocas, com o incremento
da instalacéo de industrias em locais servidos pelas estradas de ferro, tanto

da Central do Brasil, da Leopoldina e da Rio D’Ouro.

® BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p. 237 - 238.



72

E certo que indlstrias de porte ja haviam se instalado a partir dos
decénios de dez e vinte, Cisper ( 1917 ), Marvin ( 1921 ), ambas no bairro do
Jacarezinho. General Eletric ( 1921 ), no bairro de Maria da Graca, e a
Companhia Nacional de Tecidos Nova América ( 1924 ), esta no bairro de
Del Castilho™.

No ano de 1930, séo instaladas no bairro de Benfica as industrias
Gillette e Silva Pedrosa ( rolhas metélicas ), também é inaugurada no mesmo
ano a Companhia Nacional de Papel, estabelecida no bairro do Jacarezinho.
Como registro, a Companhia Progresso Industrial do Brasil, j& estava
estabelecida desde 1889, no bairro de Bangu.

Com a eclosdo da Segunda Guerra Mundial, a falta de produtos
oriundos da importacdo de paises desenvolvidos, condiciona o
estabelecimento de uma producao brasileira dos mesmos, dai o crescimento
vertiginoso da populacao carioca, em especial, nos suburbios industriais®.

A cidade cresceu de uma populacdo de um milhdo e quatrocentos mil
habitantes, no inicio dos anos trinta, para dois milhdes e quinhentos mil
habitantes, ao final do decénio de quarenta®.

Os transportes precisavam acompanhar tal evolucdo acelerada, mas,
ndo houve a necessaria presenca estruturante do Poder Publico, dada sua
intervencdo ter ocorrido em carater assistematico, pouco provido de
planejamento.

O grande marco viario do final da Era Vargas, foi a construcao da
Avenida Brasil, inaugurada em 1946, que teve como fito deslocar o inicio das
rodovias que chegavam ao Centro da cidade ( Rio - S&o Paulo e Rio -
Petrépolis ), para locais periféricos e menos congestionados. Também

pretendeu sua criacdo, possibilitar o aumento da area industrial da cidade®.

" ABREU, Mauricio de A. Evolucdo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008. p. 99.

8 1dem. p.103.

8 |bidem. p.96.

8 |bidem. p.103.



6.4. Os Transportes no Rio de Janeiro do periodo pés-guerra:

Com a rendicédo das denominadas for¢as do Eixo, passou 0 mundo e 0
Brasil, em especial, a experimentar um novo aumento da populacdo das
cidades, dada a industrializagdo e as condicdes do campo, em parte
passando por um processo de declinio do emprego de mao-de-obra e por
conta de um ritmo lento de moderniza¢do em geral, ao contrario da ebulicao
das cidades em crescimento.

Paralelamente, havia um franco interesse do Poder Publico em
incentivar o uso do automével, haja vista que o desenvolvimento pela 6tica
do modelo norte-americano, que nos influenciava profundamente, era
centrado na fabricacdo e consequente uso cada vez maior dos automoveis.

Os investimentos estrangeiros foram extremamente reduzidos na area
de transportes publicos, ndo havia mais interesse deles em bondes ou
ferrovias. Ao mesmo tempo que o Erario ndo dispunha de recursos para
promover a implementacdo do transporte urbano, até como reflexo do
“ caos “ econdmico resultante da guerra. A exploracdo dos bondes foi,
paulatinamente, sendo entregue pelos empresarios as prefeituras, em geral
ineptas para gerir o sistema. Houve casos em que o servico foi
drasticamente extinto, entregando todo o transporte para o meio rodoviario.

As ferrovias urbanas também amargaram o abandono apesar da
criacdo em 1956 da Rede Ferroviaria Federal S.A., que encampou quase
todo o sistema, mas, que nunca realizou investimentos significativos no
transporte urbano®. Tendo em vista que o governo brasileiro elegeu, como
simbolo da evolucdo industrial, a implementacdo da producao
automobilistica, melhor sorte ndo restou aos meios de transporte de

passageiros sobre trilhos®.

8 BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p. 286.
8 |dem. p.285.
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A importacdo de chassis para 6nibus e a instalacdo de fabricas
montadoras dos mesmos em nosso pais, capitaneadas pela alema
Mercedes-Benz, levou a uma crescente utilizacdo dos mesmos, de forma
legal ou clandestina.

E a era dos lotagBes, veiculos de capacidade para, no maximo,
dezoito passageiros, construidos sobre chassis de caminhfes e operados
por proprietarios individuais e autbnomos.

No especifico caso da cidade do Rio de Janeiro, houve uma
substituicdo gradual do bonde elétrico para o 6nibus movido a gasolina,
sendo que a prépria Light que monopolizava o servico de bondes criou uma
empresa, sua “ concorrente “, a fim de explorar o servico de 6nibus, ainda
nos anos vinte do século passado, conforme anteriormente descrito.

A queda do emprego do bonde foi relacionada com a ampliacdo do
servico de Onibus, explorado por diversas pessoas, em carater empresarial
ou de cunho pessoal e clandestino, sem que o Poder Publico demonstrasse
muito interesse em regulamenta-lo.

A situagdo somente mereceu o controle estatal no decénio de
cinquenta, quando o imenso volume de veiculos circulando sem qualquer
politica racional de exploracdo ( dados falam sobre mais de cinco mil
lotagdes® ). E intensificada a regulamentacéo, a fim de criar empresas de
transporte de maior porte e do emprego de veiculos com maior capacidade
de passageiros®.

Curiosamente, como veremos ao final, € a exata repeticdo da
realidade carioca do ultimo decénio do século XX e do primeiro decénio do
século XXI, no ordenamento do chamado transporte complementar. Sera
demonstrado que a recorréncia de tais contradi¢des reside, invariavelmente,
na dificuldade que o Poder Publico tem no enfrentamento de tais questdes,

dado nao haver uma efetiva linearidade de propésitos nas administracdes.

% BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
Universitaria UFPE, 2001. p. 289.
% |dem. p. 287.
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N&o pode ser olvidado, que os governos ditos “populistas” daquela
fase da vida da sociedade brasileira, permitiram que houvesse uma
ocupacdo de solo heterogénea, convivendo a burguesia carioca com a
pobreza também carioca, as “favelas” vdo se proliferando, dada a
necessidade de a populacdo pobre manter-se nas proximidades das
oportunidades de trabalho.

Urgia que fossem preparadas vias que equacionassem tal problema,
guer seja, para que pudessem tais massas da populacdo mais pobre serem
“removidas” para areas mais distantes e periféricas, havia a necessidade de
grandes obras viarias que também, e essencialmente, atenderiam a
expansdo do transporte individual, novamente rendia-se a cidade ao
automével. No inicio do decénio de 1950, promove-se um ciclo de grandes
obras viarias. Abre-se o tunel de Copacabana, o aterro do Flamengo é
iniciado, constroi-se o primeiro trecho da avenida Perimetral.

Tais obras adentram pelos anos sessenta do século passado, mais
determinantemente com a administracdo Carlos Lacerda, termina-se o tunel
Santa Béarbara, o tunel Reboucas, a primeira fase do Trevo dos Marinheiros,
conclui-se o aterro do Flamengo, inicia-se a constru¢cdo da avenida Radial
Oeste, com a conhecida e desastrosa remocdo da Favela do Esqueleto. A
avenida Maracand € prolongada. Constréi-se a Rodoviaria Novo Rio.

Denota-se, portanto, o incremento da acessibilidade do Centro e da
Zona Sul da cidade, a Zona Norte também é eventualmente cuidada, tendo
como obras de vulto o prolongamento da avenida das Bandeiras até o bairro
de Campo Grande, a constru¢cdo da avenida Novo Rio, margeando o rio
Faria- Timbo e sua ligagédo por um viaduto até a avenida Brasil®’,

Como fecho desse periodo, encerra-se a histéria dos bondes , vé-se
a crescente fragilidade do sistema ferroviario urbano e a ascensao e dominio
inconteste dos veiculos sobre rodas em vias abertas, tanto de uso coletivo,

guanto, e o mais preocupante, de uso individual.

8 ABREU, Mauricio de A. Evolugéo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008. p. 144-145.



6.5. Os Transportes no Rio de Janeiro no periodo dos governos

militares:

Com a mudanca politica experimentada em nosso pais, no periodo de
1964 a 1985, apds o advento do movimento revolucionario de 31 de margo,
determinando a queda do governo civil de Jodo Goulart, assumiu o poder o
Marechal Castelo Branco.

Era o inicio de um ciclo de governos exercidos por Generais
Presidentes, encerrando-se o0 mesmo com o General Figueiredo, em 1985.
Garantias civis foram abolidas, medidas ditatoriais tiveram livre transito no
pais, havia uma certa inapeténcia na gestdo do Estado, em relacdo a
reclamos populares que precisavam ser auscultados para, ai entdo, serem
atacados e solvidos. A falta da presenca popular no processo decisorio
infligiu grandes males a sociedade brasileira. Foi o tempo da luta armada,
dos movimentos ditos contra-revolucionarios.

O retorno ao processo democratico deu-se com a eleicao, em 1985,
do Dr. Tancredo Neves que, faleceu antes de tomar posse, assumindo em
seu lugar o Vice-presidente eleito - Sr. José Sarney -.

Naquele periodo, as cidades continuaram a crescer tremendamente,
entre 1960 e 1980 eles haviam aumentado em cinquenta por cento o0 seu
tamanho, respondendo pelo abrigo de setenta por cento da populagdo do
pais.

A inexisténcia de uma politica de transportes urbanos, o incentivo ao
automével, a construcdo de alguns complexos viarios estaticos, mas,
desprovidos de integracéo, tudo foi sendo orquestrado as avessas.

O autoritarismo, na sua fase inicial, n&o vislumbrava o futuro
preocupante que se avizinhava no transporte urbano, dando azo ao
crescimento do transporte individual, mantendo o automével como o centro

do desenvolvimento industrial®®.

8 BARAT, Josef. Evolucéo dos Transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE, 1978. p. 336.
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A fim de garantir o relevo do automével como meio essencial de

transporte, tornava-se necessario o estimulo de sua utilizacdo para ratificar
sua importancia.

Os transportes sobre trilhos foram praticamente abandonados.
Promoveu-se a continuacdo de grandes obras viarias na cidade, nao
integradas em um sistema viario consequente.

Como marcos de tal gigantismo, de elevadissimos -custos, foi
promovido o alargamento da avenida Copacabana, construiu-se o elevado
Paulo de Frontin, o prolongamento da avenida Perimetral, o interceptor
oceéanico da Zona Sul, mas, o apice da euforia do Estado autoritario deu-se
com as constru¢des da Ponte Rio - Niteroi e do Metrd do Rio de Janeiro®.

N&o ha o que se criticar nas obras em si, mas sim, da maneira como
foram realizadas, deixando de lado solugdes de vulto mais modesto, mas,
essenciais para solucionar questdes ja existentes na cidade e que poderiam
ter sido, naquele momento de cofres mais abastados, atacadas e
determinantes para uma grande melhoria do futuro viario da cidade.

Um exemplo de investimento mais racional, seria a remodelacdo da
estrutura ferroviaria urbana da cidade.

O Regime Militar determinou , através do Decreto n° 57.276, de 17 de
novembro de 1965, a criagdo do Grupo Executivo de Integracdo da Politica
de Transportes - GEIPOT -, 6rgdo integrante do Ministério dos Transportes,
gue tinha, dentre outras atribuicbes, a missdo de propor melhorias no
planejamento do transporte urbano®.

O referido 6rgdo, até sua extincdo em 2001, ndo conseguiu
desempenhar a tarefa do planejamento urbano, ndo por falta de pessoas
competentes em seus quadros, mas sim, pela falta de um dialogo mais

propositivo das prefeituras em geral®.

8 ABREU, Mauricio de A. Evolugéo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008. p.145.
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Nesse ponto, foi um marco importante para nossa cidade a

contratacdo do escritério Doxiades and Associates, do Urbanista grego
Doxiades, em 1965, que, a exemplo do que o Plano Agache , proposto no
decénio de 1920, pretendia para a cidade do Rio de Janeiro, procurando um
movimento de definitiva e clara separacdo dos estamentos ricos dos pobres
da sociedade, através de propostas justificadas em pareceres de caréater
académico, cientifico®, sendo que o Plano Agache nao foi adiante dada a
ocorréncia da Revolugéo de 1930.

O movimento populista que se sucedeu, impediu as medidas de
carater excludentes, dirigidas as populacdes mais pobres. A implantacédo de
um governo autoritério, inverteu tal atuacéo politica.

Doxiades prop0s para o Rio de Janeiro o “ Plano das Linhas
Policronas “, em que haveria uma seérie de sub-centros urbanos interligados
por vias expressas, tendo em vista a euforia da expansdo da producéo
automobilistica no mundo e, em especial, em nosso pais. As atuais Linhas
Vermelha e Amarela tém inspiragdo naquele plano viario*.

No periodo dos governos militares experimentou-se um grande
avanco na industrializacdo, as empresas de bondes ja haviam sido entregues
ao Poder Publico, que também passou a operar o sistema de 6nibus e a
fiscalizar as permissdes de exploracdo das mesmas pela iniciativa privada. O
exemplo carioca € a Companhia de Transportes Coletivos - CTC -.

A industria de producédo de chassis de 6nibus toma um grande vulto,
mas 0S empresarios nacionais do transporte urbano optam por utilizar
chassis de caminhdes adaptados para o transporte de passageiros, dado o
menor custo para aquisicdo e manutencdo, pratica que se perpetuou,
comprometendo até os dias atuais a qualidade do servico, quanto ao

conforto e seguranca®.

%2 ABREU, Mauricio de A. Evolugéo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de Janeiro: IPP,
2008. p.145.

% BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Histéria e reflexdes. Recife:
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% |dem. p.387.
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Dentre as grandes obras implementadas na cidade durante os

governos militares, frisamos como de grande vulto e devendo ser, como
fecho deste tdépico, necessariamente apreciada em seus detalhes, a
implantacdo do sistema metroviario em nossa cidade.

Ele teve seu inicio através da criacdo da Companhia do Metropolitano
do Rio de Janeiro - METRO / RJ, instituida pela Lei Estadual n° 1736, de 14
de novembro de 1968.

Em que pese tal marco, jA havia a idéia da construcao do sistema
desde o ano de 1911, por proposta formulada pelo Engenheiro Alvaro J. de
Oliveira, buscando obter uma concessao do Conselho Municipal e do
Ministério da Viagdo e Obras Publicas, a fim de instalar uma linha
subterranea operada por locomotivas elétricas, interligando a entdo Avenida
Central ( atual Av. Rio Branco ) ao bairro de Cascadura, com paradas ao
longo de todo o trajeto da Estrada de Ferro Central do Brasil, contaria com
trinta quildmetros de extensdo, possuindo ainda um ramal variante para o
bairro da Taquara®.

A partir de tal proposta, rejeitada pelo Conselho Municipal e pelo
Clube de Engenharia carioca, sucederam-se outros projetos para a
implantacéo do sistema de ferrovia subterranea.

Em 1929, houve um anteprojeto de dois vereadores para construgao
do sistema. A companhia Light também apresentou um projeto, também em
1929, cuja idéia foi encampada pelo Professor Agache, em seu “Plano de
Extensdo, Remodelacdo e Embelezamento da Cidade do Rio de Janeiro”, em
1933. Em 1939, houve a proposta do Engenheiro Jorge Ernesto de Miranda
Schnoor e , dentre outros de menor reconhecimento, foi apresentada uma
série de estudos voltados para sua implantacdo, estes realizados pela
Companhia de Carris Luz e Forca do Rio de Janeiro, em 1947%, e a posterior

formagao de uma comisséo no decénio de 1950.

% DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro: Grupo de
Planejamento Grafico, 1973. p.73-74.

% |dem. p.74.
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Cumpre ser ressaltado que a cidade Buenos Aires ja contava com seu

metropolitano desde o ano de 1913, nos moldes dos metropolitanos
europeus e americano, estes criados ainda no século XIX, dai que o tempo
perdido e o natural crescimento da cidade, implicaria em grandes
dificuldades para a construgcéo do nosso metropolitano.

Os transtornos que seriam causados a cidade eram imensos, dada a
grande extensdo dos canteiros de obras, tomando ruas e pragas principais
por inteiro, além dos altissimos custos para desapropriacdo dos imoéveis que
Se postaram em seu curso.

As obras foram, efetivamente, iniciadas em junho de 1970, mas, um
ano depois, foram paralisadas devido a falta de recursos financeiros. Apenas
no ano de 1975 é que foram retomadas. Na data de 5 de marco de 1979,
foram inauguradas as estacOes Praca Onze, Presidente Vargas, Cinelandia e
Gldria, em um curto percurso de, aproximadamente, seis quildbmetros.

Curiosamente, a extensdo minima da linha contrastava com a
opuléncia das instalacfes fisicas do sistema, as estacfes foram construidas
com granitos importados, com um luxo desmedido em uma obra publica, que
deveria primar por uma austeridade prépria de uma sociedade que ainda
inicia o trilhar do desenvolvimento, tais gastos desnecessarios refletem-se
até a atualidade, dado o comprometimento no investimento direto na
gualidade dos servigos do sistema.

Foram sendo inauguradas novas estacfes e, ao final do ciclo dos
governos militares, havia duas linhas em funcionamento a Linha Um, ligando
o bairro de Botafogo a Praca Saens Pefia, na Tijuca, e a linha Dois , ligando
0s bairros do Estacio ao bairro de lIraja, totalizando menos de trinta
quildmetros de linhas, sendo que a Linha Dois nada mais era do que um
trem de superficie, de baixa capacidade de transporte, classificado
propriamente de VLT ( veiculo leve sobre trilhos ), um bonde , diferenciando-
se dele apenas porgue circulava em uma via isolada, construida quase que
totalmente sobre a rede de linhas da antiga Ferrovia Rio D’Ouro, instalada no
século XIX. Portanto, para a cidade do Rio de Janeiro, os governos militares

ndo deixaram nenhuma obra de importancia viaria estatica ou dinamica.



6.6. Os Transportes no Rio de Janeiro na atualidade:

Apbs o término do periodo da administracdo dos militares, reiniciou-se
0 processo de redemocratizacdo, plasmada na convocagcdo de uma
Assembléia Nacional Constituinte, que elaborou a Constituicdo Federal de
1988, sendo necessarias algumas consideracfes acerca do novo momento
legislativo da vida nacional, para a abordagem dos transportes em nossa
cidade.

Os principios que nortearam o0s ideais buscados pela nova
Constituicdo, tinham como elemento fulcral a garantia e protecao aos direitos
humanos, reunidos em um grande instituto, o da Dignidade da Pessoa
Humana, mas, no entender de estudiosos, ela se colocou em um certo
descompasso com os rumos do Estado moderno, pois, buscava um Estado
do Bem Estar Social, que determinava a manutencado do modelo hipertrofiado
de Estado, ndo sO fiscalizador, mas, gestor e operador direto dos diversos
servicos publicos essenciais a sociedade, de manutengdo altamente
dispendiosa e de eficiéncia extremamente duvidosa®. Tal modelo ja estava
em franco colapso nos paises integrantes do bloco socialista soviético, tanto
sendo isto certo, que redundou em sua queda no ano seguinte ao da edicao
da nossa Constituicdo. Sua existéncia em paises europeus ja era alvo de um
sério repensar, voltado para novas propostas para sua revisao.

Percebia-se a necessidade de uma profunda Reforma do Estado, na
delimitacdo de suas atribuicdes, mais ainda do aperfeicoamento da sua
competéncia em realizar as atribuicbes que lhes sdo insitas, mas, sem
retornar aos principios liberais que ja haviam demonstrado seu fracasso,
guando da profunda depressdo econdmica experimentada em 1929, quando
o Estado Liberal demonstrou que sua auséncia como interventor fiscalizador,

levaria a uma crise de proporg¢des universais.

° MOREIRA NETO, Diogo de Figueiredo. Mutagdes do Direito Administrativo. 32 ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2007. p. 198.
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Fazia-se necessaria a criacdo de uma ‘“via intermediaria”, a criacdo

de um Estado que nao fosse omisso em atribui¢cdes a ele proprias, mas, que
nao desempenhasse um papel de profundo dirigismo, controle e participagcéo
ativa, que inviabilizasse o desenvolvimento da sociedade, posto que tal
Estado agigantado drena grande parte da riqueza da sociedade em sua
atuacao, notoriamente ineficiente e viciosa®.

A Constituicdo Federal necessitou ser alterada, a fim de adequa-la ao
novo modelo de Estado. Foi promulgada a Emenda Constitucional n° 8, de
15 de agosto de 1995, dando inicio a um processo de deslegalizagdo® na
area de telecomunicacdes, seguiu-se a Emenda Constitucional n® 9, de 9 de
novembro de 1995, esta atuando sobre o monopodlio do petréleo. Tais
disposic¢des significaram a possibilidade de a Uni&o dispor do poder federal
de legislar sobre matérias especificas e, como no entendimento da moderna
doutrina de Direito Publico, permitiu a deslegalizacdo em outros setores de
servicos publicos.

Sua edicdes tiveram por escopo lancar o pais em um processo de
descentralizacdo administrativa que determinou, dentre outras medidas de
vulto, por forca daquelas determinagcdes constitucionais, a criacdo das
Agéncias Reguladoras, autarquias especiais moldadas em modelos
americano e europeu, com o fito de disciplinar a prestacdo de servigos
essenciais a sociedade em geral ( em nosso estudo, em especial, 0s
transportes urbanos ). O Presidente da Republica - Professor Fernando
Henriqgue Cardoso - edita a Medida Proviséria n°® 2.217, de 04.9.2001, e
promove a reestruturacdo do sistema de transporte em nivel nacional
criando, dentre outras agéncias voltadas para outros servicos publicos, as

Agéncias de Transportes Terrestres e Aquaviario - ANTT e ANTAQ -,

% MOREIRA NETO, Diogo de Figueiredo. Mutagdes do Direito Administrativo. 32 ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2007. p. 198.
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A funcdo precipua dessas agéncias é o controle da prestacdo de
servigcos publicos essenciais a sociedade, em atividades concedidas aos
entes privados da propria sociedade.

Para garantirem a persecucao de seus objetivos, elas detém®*:

1. Independéncia politica dos gestores;

2. Independéncia técnica decisional;

3. Independéncia normativa,;

4. Independéncia gerencial orcamentéria e financeira.

Elas desempenham seu papel de forma técnica e ndo submetidas as
pressdes politicas, dado serem formadas por pessoal técnico, contratado
através de concursos publicos e de gestores investidos de mandatos, nao
sujeitos a demissfes ad nutum, tornando-os independentes das forcas
politicas, sempre com o fito de dar-lhes um arcabouco de imparcialidade,
mantendo-os equidistantes tanto dos interesses dos empresarios
capitalistas, quanto daqueles interesses dos politicos em busca da
perpetuacdao em seus mandatos, cargos e funcdes'®.

Em suas fungBes, mister € a existéncia de uma discricionariedade
técnica e ndo politica, pois, tais 6rgdos devem necessariamente ser
despolitizados, quer seja, conforme ja frisamos, infenso a influéncias de
outras ordens, que ndo as de cunho técnico e defensoras dos interesses
maiores da sociedade.

E certo que as agéncias, sob varios aspectos, claudicam, mas,
essencial é que houve a decisdo politica da sua criacdo, vencendo uma
barreira secular na administracdo publica brasileira, a dos cargos em
confianga para atividades de cunho técnico e de grande alcance politico,
entregues aos “ aulicos do Poder “, determinando pesados custos a
sociedade em geral, posto que suas decisdes muitas vezes contrariam e

negam frontalmente o interesse publico.

191 MOREIRA NETO, Diogo de Figueiredo. Mutacdes do Direito Administrativo. 32 ed. Rio de
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Tendo ficado claro que é facultado ao Poder Federal delegar poderes

aos Estados Federados na regulacdo de servigos publicos, surgem dois
diferentes modelos de agéncias reguladoras, as agéncias multissetoriais e as
agéncias setoriais, quando, respectivamente, suas atribuicdes atingem todos
0S servicos publicos, ou apenas uma atividade ou grupo especifico de
servicos publicos.

A agéncia estadual pioneira foi criada no Rio Grande do Sul, em 1997,
denominada Agéncia Estadual de Regulacdo dos Servicos Publicos
Delegados do Estado do Rio Grande do Sul ( Lei Estadual n® 10.931, de 9
de janeiro de 1997), de carater multissetorial.

O Estado do Rio de Janeiro criou, no mesmo ano, pela Lei Estadual n°
2.686, de 13 de fevereiro de 1997, sua agéncia multissetorial, a ASEP -
Agéncia Reguladora de Servigos Publicos -. Ela foi, posteriormente, dividida
em duas agéncias setoriais, a AINFRA e a ATRANSPOR',

Em nosso estudo, deteremo-nos na ATRANSPOR, agéncia reguladora
que tinha por escopo regular os transportes publicos rodoviarios, ferroviérios,
metroviarios e aquaviarios. Ela foi substituida pela AGETRANSP - Agéncia
Reguladora de Servigcos Publicos Concedidos de Transportes Aquaviarios,
Ferroviarios e Metroviérios e Rodovias do Estado do Rio de Janeiro -, criada
pela Lei Estadual n° 4.555, de 25 de junho de 2005.

Esse 6rgao regulador autbnomo ( autarquia ), age em conjunto com
diferentes 6rgéos estaduais ( Secretaria Estadual de Transportes, o DETRO -
Departamento de Transportes Rodoviarios do Rio de Janeiro - e a Policia
Militar do Estado do Rio de Janeiro - PMERJ - ), e municipais, estes que
detém o controle urbano do transporte, no sistema viario tanto dinamico
guanto estatico, atuando a Secretaria Municipal de Transporte Urbano
( SMTU ), a Companhia de Engenharia de Trafego da Cidade do Rio de
Janeiro ( CET - RIO ) e a Guarda Municipal da Cidade do Rio de Janeiro
(GM - RIO).

193 MOREIRA NETO, Diogo de Figueiredo. Mutacées do Direito Administrativo. 32 ed. Rio de
Janeiro: Renovar, 2007. p. 232.
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Ao nosso ver, h4 uma miriade preocupante de atores administrativos

na orquestracao do transito carioca, mas, tal aspecto sera melhor observado
guando de nossas conclusdes ao final desse trabalho.

As questbes mais importantes a serem observadas na cidade do Rio
de Janeiro, no periodo de 1986 até a data atual, sao:
1. O aumento explosivo da ocupacédo do sistema viario estatico urbano
por veiculos de transporte individual, resultado de um bem recebido
progresso econdmico, que atingiu de forma diferenciada, mas efetiva, a
todos os segmentos da sociedade, em vista do aumento das facilidades de
obtencdo de financiamentos em prazos mais longos e juros menos
escorchantes, aumentando em muito a producao ( 0 numero de veiculos
licenciados nesta cidade dobrou nos Ultimos sete anos ), provocando
congestionamentos permanentes e caéticos, insollveis pelo volume de
trafego ndo suportavel pelas vias de transito;
2. O avango, a partir do decénio de 1990, dos chamados “meios de
transportes alternativos ou complementares “, atividade desempenhada por
proprietarios autbnomos de veiculos adaptados para transporte coletivo, de
lotacdo diminuta, realizado por veiculos do tipo kombi ou van, com
capacidade de transporte limitada a, respectivamente, nove ou quinze
passageiros, sem condi¢cbes de seguranca, com condutores muitas vezes
inabilitados e veiculos normalmente mau conservados, determinando um
aumento de proporcdes insustentaveis de demanda do sistema viario.

Cumpre entendermos as razdes que foram determinantes para esta
absurda inversédo no sistema de transporte da cidade, pois, 0 aumento dos
veiculos particulares nas vias, deu-se por conta de um ineficiente sistema de
transporte publico, aprioristicamente pela inexisténcia de concatenagdo e
intermodalidade do mesmo e, no avanco do transporte complementar, pela
prépria ineficiéncia das empresas que exploram o sistema de transporte na
cidade, em especial, as empresas de Onibus, sem deixar de lado as
responsabilidades dos operadores dos outros meios de transporte
( ferroviério, metroviario e aquaviario ) tais fatores sdo determinantes para a

paralisacdo da essencial “mobilidade urbana”.
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Houve, nesses mais de vinte anos, apenas duas obras de vulto, as

construcbes das Linhas Vermelha e Amarela, mas, quase que exclusivas
para o transporte individual, dada sua limitacdo para trafego de 6nibus e
veiculos de carga.

O sistema metroviéario foi estendido, nesse periodo, em menos de dez
quildmetros, apenas. O operador privado, mal fiscalizado pela Agéncia
Reguladora, somente aufere lucros com o metroviario mais caro do pais.

O trem suburbano transporta atualmente menos passageiros do que
transportava ha vinte anos atras, transita em uma malha desgastada, que
ndo sofre melhorias significativas ha décadas, sendo ainda uma heranca
deixada pelo Brasil Imperial, que apresentava talvez e absurdamente, mais
eficiéncia gerencial.

O sistema aquaviario apresenta falhas imperdoaveis, atuando
praticamente nas mesma rotas que percorria ha cento e cinquenta anos
atrds. demonstrando a nossa franca e errbnea opg¢ao no transporte em vias
abertas, sobre pneumaticos.

O sistema rodoviario, detentor de uma hegemonia desastrosa no
transporte urbano, permanece utilizando veiculos de carga adaptados a
carga humana, percorrendo linhas mal delineadas, com superposi¢cdes de
veiculos em véarios trechos e, paradoxalmente, ausentes em locais e horarios
de essencial presenca, dado nao perceberem, pela propria falta de
fiscalizagdo, que exploram um servigco publico e ndo uma atividade que
atenda apenas aos seus desejos de ganhos otimizados.

Por tais consideracdes, entendemos que o fecho dessa parte
expositiva final de nosso trabalho ja aponta para algumas conclusfes 6bvias,
a de que nao podemos manter o sistema de transporte da cidade do Rio de
Janeiro no patamar em que se encontra, posto que, pelo desenrolar de
nosso estudo, percebemos com clareza que estamos no limiar de
acontecimentos muito piores, que péem em risco a mobilidade urbana, sob
aspectos muito graves, caminhando para o mega congestionamento, previsto
para daqui a poucos anos, imobilizando a cidade por inteiro, se nada for feito

para reverter a realidade ora descrita.



CONCLUSOES

Inquestionavelmente, a difusdo dos meios de transporte em qualquer
cidade, permite sua expansao e promove grandes lucros na alienacédo das
areas que vao se formando, dai ser importante perceber-se que os capitais
brasileiro e estrangeiro irdo, ja no Brasil Império, se complementar.

Os “Bardes do Café” investiram na compra de areas na cidade,
loteando-as e auferindo imensos lucros, ao passo que, o capital estrangeiro
promove a implantacdo dos transportes sobre trilhos, principalmente, os
bondes no inicio, voltados para um objetivo mais imediato, a ocupacédo das
regides proximas ao Centro, na orla maritima ( Botafogo e Copacabana em
um primeiro momento ) , existindo entdo, uma certa concertagdo entre tais
capitais, levando os trilhos as regides de interesse dos loteadores.

E indispensavel pensar nos transportes como ferramenta essencial
para o crescimento e evolugéo da cidade.

A criacdo dos novos bairros que surgiram na esteira dos bondes e dos
trens, ainda no século XIX, pelo fato de as linhas criadas estimularem novos
loteamentos, permitindo aos citadinos residir mais distantes do Centro,
buscando locais mais apraziveis, quando deslocado o sistema de transporte
para os bairros da Zona Sul e Zona Norte mais tradicional ( Tijuca, Vila
Isabel, Andarai, S&o Cristovao ), ou mais proximos das novas oportunidades
de trabalho, junto as novas industrias que se instalavam ao longo de linha
férrea ou ao longo, jA no século XX, das grandes avenidas, ou ainda pela
pressao especulativa que langcava as pessoas mais pobres para locais mais
distantes, em que poderiam construir suas moradias dentro de sua reduzida
capacidade econémica.

No decorrer de nossa exposi¢do, tornou-se claro que a cidade, em
seu processo de crescimento, é produto da sua malha de transporte urbano,
gue teve o condao de dirigir a ocupacao dos espacos urbanos, promovendo
uma divisao setorial da estratificacao social. As desigualdades sociais foram

plasmadas na criacdo dos bairros aristocraticos ou, claramente, proletarios.
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O Poder Publico foi episddico na tentativa de disciplinar o crescimento

urbano e, coincidentemente, tibio no equacionamento do sistema viario,
sendo que tal estado de coisas se manteve até os dias atuais, posto que em
nossa exposicdo ficou patente uma série de opcdes errbneas, tomadas por
injungdes conjunturais e nao a busca de solugdes efetivamente estruturais,
que poderiam ter criado um sistema viario que pudesse ser continuamente
aperfeicoado até os nossos dias.

As grandes obras viarias da cidade privilegiaram, na mais das vezes,
o transporte individual, deixando de lado o sistema ideal de transporte em
uma cidade, o coletivo e, em uma metrépole como a nossa, 0 transporte
coletivo de massa, traduzido na ferrovia, no metropolitano e nos corredores
de transporte com 0Onibus de grande capacidade de transporte.

Sugerimos, ao cabo da nossa pesquisa, que haja um profundo
repensar dos transportes em nossa cidade, tanto no aspecto viario estatico
quanto dinamico, utilizando como vetores essenciais a melhoria fisica dos
préprios veiculos, das rotas de circulacédo, da criagcdo de novas opcdes de
transporte, da necesséaria tarifa unificada.

A existéncia de uma tarifa unificada é essencial, mas, sua criacédo
precisa atender a padrdes muito claros, deve ser calculada com base
técnica, com auditoria independente realizada, preferencialmente, por érgaos
ligados as universidades publicas da cidade ( um exemplo de qualidade para
tal tarefa € o Instituto Alberto Luiz Coimbra de p6s-graduacao e Pesquisa de
Engenharia, vinculado a Universidade Federal do Rio de Janeiro - COPPE -
UFRJ ), possibilitando que o Poder Concedente determine um valor que
promova o0 necessario lucro dos que exploram o sistema, mas, dentro de uma
visdo racional de ganhos, com margens de lucro tipicas de paises
desenvolvidos, em que um Unico bilhete de transporte ofereca a essencial
possibilidade da intermodalidade, integrando todos os meios de transporte.

O sistema de transporte deve funcionar de forma estrutural,
complementar e orquestrado de tal forma que a mobilidade ocorra de
maneira continua, dando ao usuario um certo leque de opcdes de escolha,

sempre tendo em vista o interesse maior da sociedade como um todo.
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Aprioristicamente, propomos as seguintes mudancas de ordem

estrutural e setorial, para o sistema de transporte da cidade do Rio de
Janeiro:

1. Criacdo de legislacdo que, primeiramente, ofereca a populacéo
carioca melhores veiculos para ser transportada, com a eliminacao sumaria
da utilizacdo de veiculos do tipo kombi e limitacdo do emprego de vans,
estas a ser mantidas apenas em locais de comprovado dificil acesso,
impossivel aos 6nibus comuns de menor porte, com uma clara legislacdo que
discipline a sua exploracdo por empresas ou cooperativas muito bem
estruturadas, a fim de impedir uma atividade marginal, nociva ao interesse
publico.

Quanto aos taxis, com a existéncia de um sistema de transporte
eficiente, sua convivéncia ocorrera de forma natural, sem que provoquem
complicacdes na malha viaria urbana, posto passarem a desempenhar uma
alternativa ao uso do automdvel particular e individual, que sera
desestimulado a trafegar pelo Centro da cidade e dos bairros.

Tal desestimulo devera ocorrer através da erradicacdo de espacos
publicos destinados ao estacionamento e melhor fiscalizagdo das areas de
centenas de estacionamentos particulares, em nivel trabalhista,
previdenciario e tributario, sendo os mesmos legalizados ou marginais, mas,
sempre reconhecidamente detentores de altissimos niveis de desrespeito a
legislagéo trabalhista e sonegacéo fiscal, servindo de estimulo ao uso de
automéveis e, secundariamente, fontes de especulacdo imobiliaria, dado os
espacos ociosos que mantém, impedindo novas construcdes.

Devera ser imposto aos detentores da exploracdo de linhas de énibus
regras muito claras de que tipo de veiculos poderdo circular, quer seja, a
utilizacdo efetiva de veiculos construidos para o transporte de passageiros e
ndo meramente adaptados para tal funcdo, serdo apenas veiculos com
motores externos ao ambiente em que permanecem as pessoas ( atras ou
embaixo ), a fim de otimizar os niveis de ruido e calor, consequentemente
diminuindo em muito o stress urbano das mesmas e dos condutores dos

veiculos.
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Também é necessario determinar que os veiculos disponham de

sistemas de condicionamento de ar, pois, a cidade é extremamente quente e,
em certos locais, detém perigosos niveis de poluicdo atmosférica e sonora,
sendo que tal equipamento nao é, na atualidade, tdo dispendioso que nao
possa ser adotado. Além disso, que haja sistemas de divulgacdo de
informacdo e lazer ( televisdo e musica ambiente ) e seguranca com a
instalacdo de cameras, a fim de inibir a pratica de delitos de toda ordem.

E essencial, por 6bvio, que o operador de um equipamento tenha o
maximo de conforto, a fim de melhor realizar suas fun¢es, com seguranca e
tranquilidade, dai a imposicdo de que os veiculos disponham de
transmissdes automaticas ou automatizadas (estas de menor custo e,
atualmente, bem eficientes), proporcionando uma conduc¢do mais tranquila e

suave, benéfica tanto para o condutor quanto para 0s passageiros.

2. Transporte Urbano Rodoviario - Ainda no ambito de alteracdes
legislativas, a criacdo dos “corredores de transporte urbano”, compostos de
grandes sistemas de transporte operados por Onibus bi-articulados, com
capacidade de, sem desconforto, transportar duzentos passageiros por
viagem, atuando em diversos eixos, estes sim, ligados por estruturas de
transporte do tipo troncal, ou seja, alimentadoras dos corredores, a saber:

2.1. Rodo-Eixo Um - Centro / Zona Oeste 1 - Sera utilizada a Avenida
Brasil, unindo o bairro de Santa Cruz ao Centro, com paradas integradas em
apenas trés locais ( Vila Kennedy, Campo Grande e Iraja ), utilizando-se de
terminais a serem construidos na propria avenida, os, aproximadamente,
sessenta quildmetros que separam o bairro mais distante do Centro da
cidade, seriam percorridos em, no maximo, cinquenta minutos, com término
na Rodoviéria da antiga Central da Brasil, dai interligando-se com o metro;

2.2. Rodo-Eixo Dois - Centro / Zona Oeste 2 - Sera utilizada o Aterro do
Flamengo, a partir do Terminal Menezes Cortes, seguindo pela auto-estrada
Lagoa - Barra, com término no Terminal da Alvorada, unindo o Centro a
Barra da Tijuca, tendo como paradas intermediarias, terminais na Rocinha e

Jardim Oceéanico;
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2.3. Rodo-Eixo Trés - Barra da Tijuca / Santa Cruz - Sera feita a ligacao

entre o Terminal Alvorada e o Terminal de Santa Cruz, a ser construido, com
paradas intermediarias no sopé da Grota Funda, llha de Guaratiba e Pedra
de Guaratiba;

2.4. Rodo-Eixo Quatro - Centro / Nova lguacu - Sera utilizada a Linha
Vermelha e a Rodovia Presidente Dutra, em pista propria, unindo o
Terminal da antiga Central do Brasil a um Terminal em Nova Iguacu. Haveria
uma parada intermediaria na Illha do Governador, em um Terminal a ser
construido nas proximidade da Universidade Federal do Rio de Janeiro,
outro no inicio da Rodovia Washington Luiz, interligando-o a cidade de
Duque de Caxias, um também na cidade de S&o Jodo de Meriti, a margem
da Rodovia Presidente Dutra, todos construidos em parceria com essas trés
grandes e importantissimas cidades do entorno da cidade do Rio de Janeiro;
2.5. Rodo-Eixo Cinco - Centro / S8o Gongalo - Fara a interligacdo entre o
Terminal da Antiga Central do Brasil e a cidade de Sdo Gongalo, através da
Ponte Rio - Niteréi e a Rodovia Niterdi - Manilha, com uma parada no bairro
de Alcantara, em Niterdi, em Terminal proprio;

2.6. Rodo-Eixo Seis - llha do Governador / Barra da Tijuca - Seré utilizada
a Linha Amarela, interligando os dois bairros, com inicio na Universidade
Federal do Rio de Janeiro, sem parada intermediaria.

E certo que havera reclamagdo dos empresarios que atuam no
sistema, dada a multiplicidade de empresas que trafegam pelas grandes
avenidas, mas, tais 6nibus de grande capacidade seriam explorados por um
consorcio das mesmas, aos contornos da ponte aérea ou rodoviaria Rio /
Sao Paulo, ou seja, os veiculos seriam lancados de forma alternada por
empresas distintas, seguindo um padrao imposto pelo Poder Publico.

A fim de evitar qualquer perturbagdo na fluidez dos veiculos, seriam
obrigatoriamente instalados nos veiculos dispositivos eletrénicos ( simples,
baratos e ja existentes ) que fariam o0 mapeamento da organizacao do
sistema, quer seja, dos horéarios, da demanda, do direcionamento dos

mesmos nos horéarios de pico ou de menor volume de transportados.
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Haveria a necessidade da criagcdo de um centro de controle de

trafego, nos moldes dos que ja existem na maioria das capitais européias e
americanas. Necessariamente, dada a cidade viver um ciclo continuo, de
funcionamento rigorosamente ininterrupto, o sistema operaria em regime de
vinte e quatro horas e seria o Unico a utilizar-se de pistas seletivas, dai a
proibicdo de nela circularem quaisquer outros veiculos, ai incluidos os
veiculos oficiais, naturalmente. Seria construido um obstaculo fisico,
delimitando o corredor, & semelhanca do sistema de canaletas existente ha

guase trinta anos na cidade de Curitiba.

3. Transporte Urbano Ferroviério - A malha ferroviaria da cidade é
muito antiga, conforme ja expusemos, caminha para o bi-centenario sem que
tenha havido grandes alteragbes, e ndo sendo o trem suburbano o elemento
primaz do caos urbano, esse papel cabe aos meios de transporte em vias
abertas ( 6nibus, taxis, vans e kombis ). O seu colapso atual é reflexo
daqueles meios de transporte. E certo que o trem suburbano é o meio mais
eficiente de resolver boa parcela da falta de mobilidade na cidade, mas,
dependente de novos e bem direcionados investimentos. Dado o crescimento
fisico do Rio de Janeiro, tal malha é de dificil expansdo, sendo apenas
possivel e necessaria a melhoria da operacdo do sistema, com melhor
fluidez, com sinalizacdo e mecanismos de controle modernos, composi¢coes
mais confortaveis, climatizadas, automatizadas, entéo, devera ser utilizada a
estrutura existente, sempre na visdo da intermodalidade, ou seja, nao
concorrendo diretamente com outros meios de transporte, mas sim
complementarmente, atendendo a uma demanda prépria, concentrada nos
tradicionais bairros suburbanos e com deslocamentos de porte médio e
longo, assim estruturado:

3.1. Ferro-Eixo 1 - E mantida e aperfeicoada a ligacdo entre a antiga
Estacdo Central do Brasil e os bairros suburbanos da Central do Brasil, com
término no bairro de Santa Cruz, com extensdo de alta qualidade para a
cidade de Itaguai, reduzindo a demanda rodoviaria que satura o trafego do

inicio da Rodovia Rio - Santos;
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3.2. Ferro-Eixo 2 - E mantida e aperfeicoada a ligacdo entre a antiga

Estacdo Central do Brasil e a cidade de Paracambi, passando pelas cidades
de Nova lguacu, Queimados e Japeri, devendo haver uma ligacdo de
qualidade entre a cidade de Nova Iguacu e as trés cidades mencionados,
posto que 0s servicos na atualidade estdo muito aquém da demanda de
conforto merecida e paga pelos usuarios, em uma relacao obrigacional tipica
de prestacédo e contra-prestacao;

3.3. Ferro-Eixo 3 - E mantida e aperfeicoada a ligacdo entre a antiga
Estacdo Central do Brasil e a cidade de Belford Roxo, entendido o
aperfeicoamento como a otimizacdo do equipamento utilizado, em niveis
idénticos aos das demais linhas;

3.4 Ferro-Eixo 4 - E mantida e aperfeicoada a ligacdo entre a antiga
Estacdo Central do Brasil e a cidade de Vila Inhomirim, no ramal de
Saracuruna, sem nenhuma distingdo entre a qualidade das composicdes e

servicos prestados.

4. Transporte Urbano Metroviario - A cidade perdeu, infelizmente, o
momento certo da implantacéo do sistema de via fechada subterranea, pois,
0 mesmo precisa ser iniciado em uma cidade ainda pouca densa em
construcdes, sob pena de a sociedade ter de suportar pesados custos para a
implantacdo do sistema.

Dai propormos que o sistema metroviario da cidade ndo se expanda
mais, servindo de transporte proprio e melhorado nos lugares que ja serve,
reduzindo a sua demanda para niveis toleraveis de conforto, ao contrario do
gue atualmente ocorre, em que a demanda estd acima da capacidade de
transporte, por forca da falta de concatenagdo com outros modais, advinda
da inexistente intermodalidade, que determinariam uma melhor operacgéo
com a integracdo viaria que estamos propondo.

Consequentemente, entendemos que devam ser mantidas as linhas
atuais, que denominamos de:

4.1. Metrbd-Eixo 1 - Ligacao entre a estacdo Cantagalo e a Praca Saens

Pefia, na Tijuca;
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4.2. Metro-Eixo 2 - Ligacao entre as estacdes do bairro do Estacio e o
bairro de Pavuna, mas, devera ser abolido o sistema VLT ( veiculo leve
sobre trilhos ), pois, tratam-se de composi¢cdes que transportam, apenas, 0
namero de passageiros de um dnibus de dois eixos e maior porte.

Devera a linha passar a operar, exclusivamente, com as mesmas
composic¢des utilizadas na chamada linha um, até porque visualmente se
percebe que os bondes foram adaptados para circular na linha 2, posto néao
terem a largura da linha, requerendo a existéncia de uma extensao entre
suas carrocerias e a gare.

E importante ressaltarmos que todo o sistema do metroviario carioca,
qgue compreende as ligacdes de Copacabana a Praca Saens Pefa, na
Tijuca, e dos bairros do Estécio ao bairro da Pavuna, totalizam menos de
quarenta quildmetros de linhas, trinta vezes menor e com uma tarifa apenas
vinte por cento inferior a praticada no sistema do metropolitano de Nova
Yorque, que conta com mais de mil quildbmetros de linhas ( 1.355 Km ) e
transporta diariamente nove vezes mais passageiros que 0 nosso ( cinco
milhdes de passageiros / dia )**.

E evidente que héa alguma distor¢&o séria e que deve ser resolvida.

5. Transporte Urbano Aquaviario - A ligacdo aquaviaria da cidade
devera ser mantida, tendo 0s seguintes eixos Viarios:

5.1. Aqua - Eixo 1 - E o trajeto principal, a ligacdo entre a cidade de Niteroi
e o Centro do Rio de Janeiro, incluimos nesse eixo a ida para Paquetg;

5.2. Aqua - Eixo 2 - Ligacdo da cidade de Niter6i ao bairro da Ilha do
Governador, posto que a demanda dos aeroportos, tanto no terminal de
passageiros, quanto no terminal militar e o terminal de cargas, demandam
manter uma ligacéao direta entre os locais;

5.3. Aqua- Eixo 3 - Ligacédo entre o Centro da cidade e a cidade de Magé,
com estacdo na Praia de Maua, de |4 partindo uma linha de 6nibus para o

Centro de Magé, desafogando o trafego da Rodovia Rio - Teresoépolis.

194 Disponivel em < htpp://www.nycsubway.org/ >, acesso em 21.nov.2009.
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5.4. Aqua - Eixo 4 - Ligagao entre o Centro da cidade e a llha do

Governador, com maior frequéncia, embarcacfes mais amplas e confiaveis,
interligadas ao interior do bairro por linhas circulares de 6nibus;

5.5. Aqua - Eixo 5 - Ligacao entre o Centro da cidade e a importantre
cidade de Séo Goncalo, desafogando a demanda das barcas para Niteréi e a
Ponte Rio - Niteroi.

Por fim, é essencial que aquelas barcas que contam com mais de
cinquenta anos em operacao, sejam imediatamente desativadas, colocando-
se em circulacdo novas embarcacdes, mais seguras, econdémicas, com
capacidade de transporte ampliado e conforto préprio para uma cidade
moderna.

Na cidade , atualmente, ainda encontramos outros dois meios de
transporte distintos do transporte individual e particular, representado pelo
automovel, que precisamos tratar com mais vagar, sdo os taxis que tém sua
fungéo de complementaridade e, como tal , ndo deveréo ser postos de lado,
ao contrario, com uma elevacéo de suas tarifas e melhoria de sua condicao
de operacdo, se prestardo a um servico seletivo dirigido a populacdo de
classe média e média alta.

Ela € quem se desloca normalmente entre a Zona Sul e o Centro da
cidade, para os aeroportos, os bairros boémios, os teatros, as casas de
espetaculos, auxiliando os taxis , de forma decisiva, ha necesséaria campanha
de seguranca no transito, com a repressao continua ao uso de alcool por
motoristas, principalmente no periodo noturno e nos finais de semana.

N&o passa por nossa cabeca uma continuacdo da visdo de uma
cidade dividida entre ricos e pobres, pois, com um sistema eficiente de
transporte coletivo circulando por toda a cidade, somente faréo uso dos taxis
as pessoas que assim optarem e nao por falta de opcéao.

Ha, ainda, a necessidade de ndo ser descuidado o transporte mais
ecologicamente correto do mundo, a bicicleta. Ela ainda ndo ocupa o
importantissimo papel que desempenha em algumas cidades da Europa
( Amsterda, por exemplo, tem o Centro da cidade extremamente limitado ao

transporte individual, a excecao da bicicleta que por ele circula livremente).
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A cidade do Rio de Janeiro detém, em todo pais, a maior rede de

ciclovias, mas, infelizmente, a maior parte delas serve tdo-somente para o
lazer, mas, caso todos os terminais jA existentes e 0s a ser construidos,
fossem dotados de bicicletarios seguros e fosse ampliada a malha viaria de
ciclovias, principalmente nos bairros suburbanos da Zona Norte e Oeste,
esta talvez até mais decisivamente, dado ainda haver |4 uma vocacao para o
uso de tal meio de transporte'®, haveria um importante ganho para a
mobilidade urbana, bem como para a diminui¢cdo da poluicdo ambiental, tanto
sonora quanto do proprio ar.

E certo que ndo nos propusemos, até porque nossa formacao juridica
carece de maiores qualidades técnicas para equacionar o problema da
mobilidade urbana, que atravessa séculos em nossa cidade, mas,
entendemos que uma acdo mais eficiente do Estado, principalmente no
momento em que ha& o dispositivo constitucional que criou as Agéncias
Reguladoras, inclusive no &ambito estadual, existindo como 0rgéo
equidistante e técnico nas decisbes, podendo agir de forma despolitizada e
nao sujeita a pressdes. No caso carioca, a AGETRANSP - Agéncia
Reguladora de Servigcos Publicos Concedidos de Transportes Aquaviarios,
Ferroviarios e Metroviérios e Rodovias do Estado do Rio de Janeiro -, criada
pela Lei Estadual n°® 4.555, de 25 de junho de 2005 € o 6rgdo regulador
autbnomo  (autarquia ), proprio para atuar na melhoria do sistema viario da
cidade. Sua atuacdo em conjunto com diferentes 6rgaos estaduais
( Secretaria Estadual de Transportes, o DETRO - Departamento de
Transportes Rodoviarios do Rio de Janeiro - e a Policia Militar do Estado do
Rio de Janeiro - PMERJ - ), e municipais, estes que detém o controle urbano
do transporte, no sistema viario tanto dindmico quanto estético, atuando a
Secretaria Municipal de Transporte Urbano ( SMTU ), a Companhia de
Engenharia de Trafego da Cidade do Rio de Janeiro ( CET - RIO ) e a
Guarda Municipal da Cidade do Rio de Janeiro ( GM - RIO).

105 R1O DE JANEIRO, Prefeitura da cidade do. Ciclovias Cariocas. Rio de Janeiro: IPPUR,
2006.
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Como observacdo de oferta de meios de transporte, tendo em vista
que a nossa cidade é indiscutivelmente de vocacgdo turistica, torna-se
essencial a instalacdo de linhas de Onibus ou, e porque néo, do
aproveitamento dos bondes da linha 2 do metr6 em linhas em vias abertas,
circulando pela orla, museus, palacios e outras atracées cariocas, a fim de
brindar os turistas e a prépria populacdo com tanta cultura e historia.

Ao nosso ver, conforme ja expusemos em momento anterior, h4 uma
miriade de atores administrativos na orquestracao do transito carioca, mas,
caso cada um deles desempenhe suas funcdes precipuas, dada a natural
complexidade que é a malha viaria de uma cidade, havera um bom termo na
mobilidade urbana. Desde que n&o haja uma superposicdo antagdnica ou
uma inacdo administrativa, em situacdes de atribuicdes mal delineadas, em
virtude de dispositivos legais mal elaborados, certamente determinara para a
populacdo uma melhor qualidade de vida, quanto ao aspecto viario dinamico.

A melhoria da engenharia de trdfego da cidade, através da
sincronizacdo dos sinais de transito, da colocacao de sinais para pedestres
( em locais que nao se prescinda da sincronia ) acionados por comando dos
proprios transeuntes. A reducgdo sistemdtica de cruzamentos, através da
construgcdo de vias subterr@neas ou elevadas. A essencial consulta aos
usuarios do sistema e de seus diferentes operadores. Também é
fundamental a fiscalizacéo ostensiva do policiamento de transito, integrando
a Policia Militar e a Guarda Municipal, a fim de disciplinar o comportamento
dos condutores em geral.

O momento atual é propicio para grandes mudancas, posto que o
Plano Diretor da cidade é objeto de discussédo na Camara dos Vereadores, ja
demandando sete anos de atraso em sua renovagao. A construcdo dos
grandes eixos viarios e a disciplina de que tipo de equipamentos viarios
dindmicos seréo utilizados, deve constar de tal diploma legal. Soma-se a tal
determinacdo de cunho legislativo, a escolha da cidade do Rio de Janeiro
para sediar a Copa do Mundo de Futebol de 2014 e os Jogos Olimpicos
Mundiais de 2016 que, por comprometimento da prépria cidade,

determinardo profundas reformas no sistema viario.
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Dentre varias obras a serem realizadas, ressaltamos a construcéo do

denominado “Corredor Expresso Transcarioca”, exatamente uma via
expressa para transito exclusivo de 6nibus articulados com alta capacidade
de transporte de passageiros, ligando os bairros da Penha a Barra da Tijuca.
Esse corredor pioneiro, determinard a extingdo de vinte e oito linhas de
onibus, que passarédo a ser “alimentadoras”, ou seja, provedoras para levar
0S passageiros aos 0nibus rapidos do corredor.

A fim de efetivar o projeto, a Prefeitura da cidade ja esta promovendo
0S atos necessarios a construcao, com estudos que levem a expedicédo de
decretos expropriatérios de areas essenciais a implantacdo do primeiro
corredor de transporte da cidade que, ao nosso ver, devera ser o pioneiro
na criagdo de diversos outros, ao exemplo das nossas propostas feitas
nessas conclusoes.

E certo que tal projeto ainda privilegia o transporte sobre rodas, com
motores movidos a combustiveis fésseis, poluidores, ndo sendo ainda o
desejado e necesséario para a sociedade carioca, mas determinard, dado
reduzir os congestionamentos de forma efetiva, bem com retirar de
circulacgdo um grande numero de veiculos de variados portes, tudo
redundando na diminuicdo de emissdo de agentes poluentes e da melhora
da qualidade de vida de uma parcela significativa da populagéo carioca.

O sistema de transporte da cidade foi gerenciado de forma
assistematica durante mais de um século, ndo sendo razoavel que haja uma
solugdo simples para um problema tdo complexo, mas, dispde a nossa
cidade, dentro dos seus limites geograficos, de pessoas altamente
qualificadas que, ouvidas em suas propostas legais e técnicas, poderdao

alterar de forma drastica e eficiente o transito da cidade do Rio do Janeiro.



BIBLIOGRAFIA

ABREU, Mauricio de A. Evolucdo Urbana do Rio de Janeiro. 42 ed. Rio de
Janeiro: IPP, 2008.

ALMEIDA et alli, Josimar Ribeiro de. Planejamento Ambiental: caminho para
participacéo popular e gestdo ambiental para nosso futuro comum: uma
necessidade, um desafio. 22 ed. Rio de Janeiro: Thex, 1999.

BARAT, Josef. Evolugcdo dos Transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE,
1978.

BASTOS, Celso Ribeiro. Curso de Direito Financeiro e Direito Tributério. S&o
Paulo: Saraiva, 1995.

BOBBIO, Norberto. O Positivismo Juridico. Licbes de Filosofia do Direito.
Traducdo de Mario Pugliesi. Sdo Paulo: icone, 1996.

BOFF, Leonardo. Saber cuidar. Etica do humano - compaixio pela terra. 72
ed. Petropolis: Vozes, 2001.

BRASILEIRO et alli, Anisio. Transportes no Brasil. Historia e reflexdes.
Recife: Universitaria UFPE, 2001.

COLLADO. Pedro Escribano. Las Vias Urbanas (Concepto y Regime de
Uso).Madrid: Montecorvo, 1979. op. cit. SILVA, José Afonso da. Direito
Urbanistico Brasileiro. 5% ed. Sdo Paulo: Malheiros, 2008.

COMPARATTO, Féabio Konder. A Afirmacao Historica dos Direitos Humanos.
52 ed. S&o Paulo: Saraiva. 2007.

DUNLOP, Charles. Os meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro:
Grupo de Planejamento Gréfico, 1973.

FAORO, Raymundo. Os Donos do Poder. Formacdo do Patronato Politico
Brasileiro. Volume 2. 42 ed. Porto Alegre: Globo, 1977.

FIORILLO, Celso Antonio Pacheco. Estatuto da Cidade Comentado. Lei n°®
10.257 / 2001 - Lei do Meio Ambiente Artificial. 22 ed. Sdo Paulo: Revista dos
Tribunais, 2005.



100
FUSTEL DE COULANGES, Numa Demnis. A cidade antiga: estudo sobre o

culto, o direito, as Instituicdes da Grécia e de Roma. Sdo Paulo: HEMUS,
1975.

GAMA, Guilherme Calmon Nogueira da. Direito Civil. Obrigacdes. Sao Paulo:
Atlas, 2008.

GUSMAO, Paulo Dourado de. Introducdo ao Estudo do Direito. 102 ed. Rio
de Janeiro: Forense, 1984.

HESPANHA, Antonio Manuel. Poder e Instituicbes no Antigo Regime. Lisboa:
Cosmos, 1992.

HOLANDA FERREIRA, Aurélio Buarque de. Dicionario da Lingua
Portuguesa. Rio de Janeiro: Nova Fronteira, 1988.

HOLANDA, Sérgio Buarque de. Raizes do Brasil. Sdo Paulo: Companhia das
Letras, 2008.

HUNNINGHAUS, Kurt. Historia do Automovel. 1° vol. Tradugcdo de Maryla
Gremo. Séo Paulo: Boa Leitura, 1966.

IANNI, Octavio. Industrializagdo e Desenvolvimento Social no Brasil. Rio de
Janeiro: Civilizacao Brasileira, 1963.

JAGUARIBE et alli, Hélio. Raizes e perspectivas do Brasil. Sdo Paulo:
Papirus, 1985.

KELSEN, Hans. Teoria Pura do Direito. 72 ed. Traducdo de Jodo Baptista
Machado. Sao Paulo: Martins Fontes, 2006.

LIRA, Ricardo Pereira. A Questao Urbano-Ambiental. Rio de Janeiro: Revista
da EMERJ, vol. 10, no. 38, 2007.

. Elementos de Direito Urbanistico. Rio de Janeiro: Renovar, 1997.
MACHADO, Paulo Affonso Leme. Direito Ambiental Brasileiro. 52 ed. Sao
Paulo: Malheiros, 1995.

MENDONCGCA, Fernando. Direito dos Transportes. Sdo Paulo: Saraiva, 1984.
p.156. op cit Traité élementaire de droit commercial.

MOREIRA, Morvan de Mello. Evolucdo e perspectivas da dinamica
demografica brasileira: concentracdo populacional e migragdo. In
GONCALVES, Maria Flora (org.).O Novo Brasil Urbano. Porto Alegre:
Mercado Aberto, 1995.



101
MOREIRA NETO, Diogo de Figueiredo. Mutagdes do Direito Administrativo.

32 ed. Rio de Janeiro: Renovar, 2007.

MUKAI, Toshio. O Estatuto da Cidade. Anotacfes a Lei n° 10.257, de 10-7-
2001. 22 ed. S&o Paulo: Saraiva, 2008.

NASSOUR, Alberto Cury. A Roda: a Maior Invencdo Tecnoldgica. Sao
Paulo: Revista Eletronica de Ciéncias - n® 19 - Maio / Junho de 2003.

RIO DE JANEIRO, Prefeitura da cidade do. Ciclovias Cariocas. Rio de
Janeiro: IPPUR, 2006.

SANCHIS, Luis Prieto. Justicia Constitucional y Derechos Fundamentales.
Madrid: Trotta, 2003.

SILVA, Carlos Henrique Dantas da. Plano Diretor. Teoria e Préatica. Sao
Paulo: Saraiva, 2008.

SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico Brasileiro. 5% ed. Sdo Paulo:
Malheiros, 2008.

STIEL, Waldemar Corréa. Histéria do Transporte Urbano no Brasil. Brasilia:
Pini, 1984.

STUCKENBRUCK, Denise Cabral. O Rio de Janeiro em questédo: o Plano
Agache e o ldeario Reformista dos anos 20. Rio de Janeiro: IPPUR / FASE,
1996.

TACITO, Caio. Constituicbes Brasileiras. Volume VII. 1988. Brasilia: Senado
Federal, 2002.

VALLADAO, Haroldo. Histéria do Direito especialmente do Direito Brasileiro.

32 ed. Rio de Janeiro: Freitas Bastos, 1977.



Dissertagdo apresentada ao Mestrado em Direito da Universidade
Gama Filho, no Rio de Janeiro, e aprovada pela Comissdo Examinadora

formada pelos seguintes Professores:

Prof. Dr. Ricardo César Pereira Lira
Universidade Gama Filho - UGF

( Orientador )

Prof. Dr. Antdnio Celso Alves Pereira

Universidade Gama Filho - UGF

Profa. Dra. Rosangela Lunardelli Cavallazzi

Universidade Federal do Rio de Janeiro - UFRJ

Rio de Janeiro, 02 de fevereiro de 2010.

Prof2. Dra. Maria Stella Faria de Amorim

Coordenadora do Programa de Pds-graduacdo em Direito






Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
Baixar livros de Comunicacao

Baixar livros do Conselho Nacional de Educacdo - CNE
Baixar livros de Defesa civil

Baixar livros de Direito

Baixar livros de Direitos humanos
Baixar livros de Economia

Baixar livros de Economia Doméstica
Baixar livros de Educacao

Baixar livros de Educacdo - Transito
Baixar livros de Educacao Fisica

Baixar livros de Engenharia Aeroespacial
Baixar livros de Farmacia

Baixar livros de Filosofia

Baixar livros de Fisica

Baixar livros de Geociéncias

Baixar livros de Geografia

Baixar livros de Histdria

Baixar livros de Linguas



http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_1/administracao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_2/agronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_3/arquitetura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_4/artes/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_5/astronomia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_6/biologia_geral/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_8/ciencia_da_computacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_9/ciencia_da_informacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_7/ciencia_politica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_10/ciencias_da_saude/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_11/comunicacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_12/conselho_nacional_de_educacao_-_cne/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_13/defesa_civil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_14/direito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_15/direitos_humanos/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_16/economia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_17/economia_domestica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_18/educacao/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_19/educacao_-_transito/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_20/educacao_fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_21/engenharia_aeroespacial/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_22/farmacia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_23/filosofia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_24/fisica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_25/geociencias/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_26/geografia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_27/historia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_31/linguas/1

Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo



http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_28/literatura/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_30/literatura_de_cordel/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_29/literatura_infantil/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_32/matematica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_33/medicina/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_34/medicina_veterinaria/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_35/meio_ambiente/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_36/meteorologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_45/monografias_e_tcc/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_37/multidisciplinar/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_38/musica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_39/psicologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_40/quimica/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_41/saude_coletiva/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_42/servico_social/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_43/sociologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_44/teologia/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_46/trabalho/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1
http://www.livrosgratis.com.br/cat_47/turismo/1

