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RESUMO

O tema deste trabalho é a relacdo entre moderoizagdodos de transporte coletivos,
na cidade do Rio de Janeiro do século XIX. Seurtecemporal estd situado no

intervalo entre os anos de 1838 (momento em quarergm circulagdo os primeiros

onibus de tracdo animal na cidade — as chamadasd6tas”) e 1892, sendo este 0 ano
gue marca a chegada do bonde movido a energiecalétr cidade do Rio de Janeiro. O
objetivo do presente estudo consiste em entendeo os referidos meios de transporte
influenciaram na alteracéo de dois importantesaspala dindmica urbana carioca: a

distribuicdo espacial de atividades ligadas aospartes e o0 “nomoespaco” da cidade.



ABSTRACT

The theme of this work is the relationship betwesodernization and transportation
modes in 19th century Rio de Janeiro city. The mmalpoutline extends from 1838 —
when starts to operate the first animal-drawn onmifgondolag — to 1892 — when
electric streetcars are introduced in the city. @um is to understand the effects of
draft-animal collective transportation media on timgportant aspects of Rio’s urban
dynamics: the spatial distribution of the acti\stielated to these transportation media

and the city’s “nomospace”.
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| - INTRODUCAO

O tema proposto para o trabalho desenvolvido n@ocule mestrado em
geografia da Universidade Federal do Rio de Jareitd-RJ consiste em um estudo
sobre a evolucdo dos meios de transporte coletdestracdo animal, na estrutura
urbana da cidade do Rio de Janeiro no século XIX.

O referido estudo tem como recorte temporal o valerentre os anos de 1838
(momento em que entram em circulacéo os primemdsué de tracdo animal na cidade
— as chamadas, “gbndolas”) e 1892, sendo este @@monarca a chegada do bonde
movido a energia elétrica na cidade do Rio de danei

Levando-se em consideragdo o fato deste recort@otamapresentar dois
momentos bem definidos, optou-se por sua divis&ta Hivisdo se da da seguinte
forma: a primeira fase consiste no intervalo enge@nos de 1838 e 1868, periodo em
gue a cidade se locomovia a pé, a cavalos ou atrdug ja referidos transportes
coletivos da época, que nada mais eram do que;Gasala carruagem.

A pesquisa referente a esta fase € de suma imp@rtggara o melhor
entendimento de como eram a estrutura urbanaia darRio de Janeiro nesse periodo
e sobre os reais impactos que os bondes vieranma fase posterior.

A segunda fase tem seu inicio em 1868 e dura &@,Jano da chegada do

bonde elétrico. Nas palavras de Abreu:

“Embora ja em 1859 tivesse sido implantada a praménha de
veiculos sobre trilhos a tracdo animal, ligando taala Praca
Tiradentes com o alto da Tijuca, o0 seu desaparetarem 1866, por
motivo de insolvéncia financeira, faz com que sggalmente
atribuido ao ano de 1868 o inicio do servico deicaro Rio de
Janeiro” (1997, p.44).

A primeira concessao para 0 servico de bondes d® lauser efetivamente
levada adiante na cidade foi aquela outorgada anB@i Garden Railroad Company
ou, como ficou conhecida posteriormente, Compalkigo Carril do Jardim Botanito

Esta empresa, de origem norte-americana, teve 611868 a inauguracdo de sua

! Ver também, sobre o assunto: DUNLOP, Charlesphntamentos para a Histéria dos Bondes no
Rio de Janeira Rio de Janeiro: Grafica Laemmert, s/d, 333p.; MBIRIA SANTOS, Francisco A.
Meios de Transporte no Rio de Janeirphistéria e legislacdo. Volumes 1 e 2. Rio de tan&ipografia
do Jornal do Comércio, 1934. & SILVA, Maria Laisr@ea.Os Transportes coletivos na cidade do Rio
de Janeira Rio de Janeiro, Biblioteca Carioca, 1992. 179p.
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primeira linha, ligando a rua Goncalves Dias aoghado Machado (ABREU, 1997).
Data desse ano, portanto, o inicio do segundogeeser trabalhado.

O presente trabalho tem por objetivo diagnostiespacializar (através de
mapas), bem como entender a alteracéo dois, inmpestaaspectos da dinamica urbana
carioca, a partir do estudo dos meios de transpol&tivos de tracdo animal.

O primeiro aspecto, diz respeito a distribuicimeegl de atividades ligadas aos
transportes de tragdo animal, como: alugadoresidias e seges e fabricas de seges e
carruagens. Entender, como tais atividades estaligpostas na cidade e possiveis
mudancas nesse padrao, a partir da evolucdo tédogdransportes, sera de grande
importancia para pesquisa.

Ja o segundo aspecto, se refere ao impacto deggalim@dmica dos transportes
urbanos, na vida social e no “nomoespaco”, caridgaartir da leitura de jornais, bem
como de dados provenientes do Almanak AdminisiwatMercantil e Industrial da
Corte e Provincia do Rio de Janeiro, dos cédigopaturas sobre transportes e de
obras, ja4 consagradas, a respeito do tema, pudeenosber a relacdo entre a evolugdo
dos transportes de tracdo animal e variados asprotmativos da dinamica social da
cidade.

Cabe mencionar, que o recorte temporal da pesqaisaide com a “chegada”
da modernidade na cidade. Consideramos este, lodpeate fundamental importancia
para o entendimento da evolucéo técnica dos tralespamo Rio de Janeiro do século
XIX. Isso porque, a referida modernidade teve #riltia direta no modo de vida da
populacdo, assim como na materialidade dos objétogcos presentes na cidade.

Para finalizar, deve-se ressaltar que, através slode dessas mudancas,
pretendemos contribuir para uma melhor compreedadyeografia histérica do Rio de

Janeiro desse periodo.
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1.1 - Justificativas e dificuldades enfrentadas

Vérias seriam as justificativas para o desenvoluimale uma pesquisa sobre
veiculos de tracdo animal no Rio de Janeiro de asedd periodo oitocentista, porém
uma é irrefutavel: a disponibilidade de uma ricaebade dados.

Vale ressaltar que muitos dos dados que foramzadiis na confeccdo da
dissertacéo, ja haviam sidos levantados pelo Nidde®esquisa de Geografia Histérica
da UFRJ, da qual faco parte desde 2002.

Dentre os dados ja levantados pela referida LdehResquisa tem-se: a colecao
de cddices Carris Urbanos, do Arquivo Geral da @@ddo Rio de Janeiro (AGCRJ), ja
integralmente levantados pela equipe de pesquisdcias de diversos jornais de
circulacao diaria do século XIX além de relatodescompanhias de carris urbanos.

Tendo acesso a essa importante base de dadog;dpemna orientacdo de um
renomado especialista em geografia do passadocaasomado a grande caréncia de
pesquisa a respeito do tema proposto, viu-se conpwriante esta iniciativa e o
consequente desenvolvimento de um trabalho que@bd&al tematica.

De acordo com Vasconcelos (1999b, p.191):

“Uma das maiores dificuldades no exame das tramsfgbes
espaciais das cidades, numa opg¢éo pela longa duréca relagao
entre longos periodos onde predominam as questbgsatidiano, e
0S momentos ou periodos que saem da rotina, e ugs gcorrem
eventos mais significativos, que ocasionam modibea na sociedade
urbana, assim como nas fun¢bes, nas estruturassefanmas
espaciais”.

Esses periodos, que muitas vezes podem ser dedwrgedo, o supracitado
autor denomina como sendperiodos densos’ pois “representam momentos de
grande intensidade, de importantes transformacGesegtrapolam o quotidiano, mas
gue nao seriam ainda momentos de ruptura, queasnlacsociedade urbana (ou a mais
ampla) diante de uma nova realidade ou de umaorolean” (bid, p. 191).

Alguns desses “periodos densos” dispdem de elesdatiuais de enorme
riqueza, a partir de documentos da época, quaaetianportantes acontecimentos.

Porém, um grande problema enfrentado pela geodniatidrica desses periodos,
bem como dos momentos de ruptura, diz respeitoo&réia de “hiatos temporais”

devido a inexisténcia ou perda de documentos fisgrou ainda ao que chamamos de
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documentos fugidids ou seja, documentos que existem mas estdo “psidid
misturados a outros, ou inacessiveis ao publice, mais diversas instituicées de
memoria, em virtude de seus lastimaveis estadokadsificacdo e de conservacao.

Essa foi, exatamente, uma das grandes dificuldexligentadas no decorrer da
construcdo desta dissertacdo de mestrado. Em evideidim desses “hiatos temporais”,
fomos obrigados a mudar parte dos nossos planosre@gio ao objetivo inicial do
trabalho.

Inicialmente tinhamos como objetivo o estudo dopaicios provenientes da
implantacéo dos bondes de tracdo animal na Cidaé&alde Janeiro Oitocentista.

A fim de mensurar o real avanco proporcionado pblmsdes na compressao
espaco-tempo, a pesquisa tinha por meta a elalbodacéhapas de isécronas de tempo
de deslocamento entre diversas partes da cidats, @mlepois da chegada desse meio
de transporte coletivo.

Porém, a falta de dados a respeito do tempo demiatps veiculos precursores
dos bondes, nos levou a mudancas nos planos sjigae resultaram numa nova
perspectiva de estudo do tema.

Tais mudancas, entretanto ndo invalidam o esfoegpehdido na busca por
dados a respeito dos referidos meios de transpqtes ele foi recompensado com
achados importantes, antes tidos como improvépais, a elaboracdo de um estudo que
abarque essa tematica.

Dentre os importantes achados temos dados refsrasiegeiros e alugadores de
cavalos que serviram para a construcdo de mapedites que foram de grande valia
para o presente estudo.

A partir dessa rica base de dados, somada aquelg@chavia sido levantada,
passamos, entdo, a estudar ndo, especificameimgastos causados pela chegada dos
bondes na dindmica urbana carioca, mas sim, nutextormais abrangente, a evolugao
dos meios de transporte coletivos de tracdo aneamstia influéncia na dinamica da
cidade, no recorte temporal proposto.

Por fim esperamos que esta pesquisa venha a $em stés da Geografia
Historica, uma importante contribuicdo para um mebdntendimento da cidade do Rio

de Janeiro do século XIX.

2 Express&o muito utilizada pelo Nicleo de Pesqles@eografia Histérica (NPGH/UFRJ), dirigido pelo
Prof. Mauricio Abreu, nas mais diversas discuss@@sresentacdes deste.

14



1.2 — Operacionalizacao

Tomando como referéncia a obra de Dunlop (s/dyassemo a de Noronha
Santos (1934), tem-se um qualificado mananciahfte@macdes sobre a trajetoria dos
bondes na cidade do Rio de Janeiro bem como desomteios de transporte. Estas
obras descrevem, com riqueza de detalhes, todestériaii desses veiculos e sua
importancia na dindmica da cidade.

Através dessas antigas publicacdes, pudemos akigogas informacdes, desde
0 numero de concessdes para formacdo de companb&ss principais acionarios até
os conflitos gerados por interminéveis disputasppmilégios de zona.

Outras importantes obras utilizadas como referépai@ a construcdo desta
pesquisa foram: o trabalho de Weid (1997), que rdedecu uma excelente tese de
doutorado sobre o tema bondes a partir da docug@ntda Light, enfatizando,
sobretudo, a fase eletrificada desse meio de toatesp como ele contribuiu para a
expansao da cidade; o estudo de Silva (1992), loprela, de forma bastante instigante,
o tema referente aos transportes de massa, su&naih na dindmica da estrutura
urbana carioca e os conflitos que geraram; o thabdé Duarte (2001) que, apesar de
ndo abordar especificamente os bondes, levantampmatante discussao tedrica sobre
as redes de transporte urbano; o de Motta (20Q®),alporda em sua dissertagcédo de
mestrado uma importante discusséo teorica sobra @emtral no Rio de Janeiro do
passado; o de Gomes (2001), que apresenta os osgkcthegada de um outro tipo de
infra-estrutura no Rio de Janeiro do Oitocentagda de esgotos; além dos trabalhos de
Saldanha (2004) e de Abreu (1997), entre outros.

Muitas das etapas necessarias a operacionaliziEc@esquisa ja haviam sido
realizadas, sobretudo o levantamento dos Codic€ades Urbanos, do Arquivo Geral
da Cidade do Rio de Janeiro. Mesmo assim, foiss&® acrescentar algumas outras
informacdes, razao pela qual seguimos os passasiddatente tomados pela Linha de
Pesquisa de Geografia Historica do Rio de Jangire levam em consideracéo, no caso

desse trabalho, as seguintes etapas de pesquisa:
l. Complementacdo do levantamento de dados primatasdgdos em

diversas instituicbes de memoria, tais como o AmjuNacional e
Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro. O objeté buscar

15



VI.

documentos comprobatérios da Camara sobre codgpssturas, obras
de infra-estrutura, etc.

Leitura dos fichamentos, j4 realizados, de jornala época,
principalmente do Diario do Rio de Janeiro, entreas.

Levantamento bibliografico a fim de ampliar o catiheento a respeito
das medidas tomadas, no periodo, visando promowverservico de
transportes mais satisfatorio.

Interpretacéo dos dados coletados e redacao datedisio

Elaboracéo de mapas e tabelas com o auxilsptterarestais como Arc
Gis, Corel Photo Paint, Excel.

Ajustes Finais na Forma da Dissertacéo

16



Il - BASES CONCEITUAIS

2.1 - O passado como campo de estudos da geografia:

Desde o século XIX, a divisdo do trabalho acadéntendo sida impregnada
pelo espirito positivista dominante na época, @locpassado como dominio da
histéria. Caberia a geografia académica nasceettunlo do presente, razdo pela qual
0s geodgrafos logo passaram a utilizar o passadoaapeomo instrumento para a
compreensao da formacao de processos e configgragpaciais do presente (ABREU,
1998).

E intenso o debate entre gedgrafos, criticandolesjuie fazem uma ciéncia
sem espaco, e historiadores, economistas, socg)legtre outros, que denunciam uma
geografia que ndo considera o tempo.

Trazendo essa discussao para a geografia vemosigda,que o tempo esteja
cada vez mais presente no nosso campo de estsdajesstao “(...) testemunha, ainda,
uma certa frouxidao conceitual (...)” (SANTOS, 20p4%40) que acaba por representar
um sério obstaculo as boas intencdes e discurbos amecessidade de unido do tempo
com 0 espago.

A Geografia Historica representa um esfor¢o noidermte reconciliar estas duas
categorias artificialmente separadas, ou, de acmndoSantos (2004, p.51) “[de buscar]
fazer uma geografia no tempo, reconstruindo asrgéag do passado”. Porém o
proprio Milton Santos acrescenta, de forma claran@me dificuldade para se atingir

tal objetivo:

“A geografia histérica pretende retracar o passadas ela o faz
assentada no presente, isto €, a partir do monegntque € escrita.
Em que medida ela pode revelar o que arbitrariaensetchama de
passado, quando, em vez de mostrar a coeréncidtaieamente
espacial e temporal de um mesmo momento, apenas mestantes
disparatados e distantes da mesma flecha do tefEpfs@ntamos,
aqui, o dificil problema de discernir, através dmaugeografia
retrospectiva, o que num dado ponto do passado emt#io, O
presente. Essa questdo continua sendo um pesadsl qs

geografos.(Ibid, p.51)
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Abreu (1998, p.22) argumenta que:

“Nao ha lei proibindo, e nada impede que a geagrafitude o
passado. (...) Se conceitos e variaveis séo ldatognte datados, ndo
podendo ser transladados impunemente pelo tunetedpo, as
categorias de analise, que eles operacionalizasagdegam, ndo o
sdo. E elas que orientam em Ultima instancia, bsangeografica”.

Em outro texto este afirma:

“A geografia ndo tem (...), que se definir comadstdo presente. E
possivel, sim, fazer geografias do passado, enélatém que buscar
ali as bases do entendimento do presente. As esdalise fazemos
para compreender 0 momento atual podem tambéneitas para o
passado, bastando para isso que facamos as carraefadologicas”.

(ABREU, 2000, p. 16)

Sendo assim, podemos afirmar que definir a ge@gaiino estudo do atual €,
nessa perspectiva, fora de propésito. (ABREU, 2000)

Por outro lado, David Lowenthal (1988) aponta pardificuldade e para os
cuidados que se deve ter quando se trabalha coasgago. Segundo esse autor, é
impossivel recuperar ou recontar uma pequeninadrdg que ocorreu e nenhum relato
historico jamais corresponde precisamente ao vendagassado. Trés fatores limitam
0 que pode ser conhecido: a imensiddo do passadosiem diferenca entre
acontecimentos passados e relatos sobre essesdcmntos, e a inevitabilidade do
preconceito — especialmente o preconceito presenfisainda a percepcéo tardia do
passado, assim como o anacronismo dao formasedpratacdes historicas. Explicar o
passado no presente significa lidar ndo apenaspsooepcdes, valores e linguagens

gue mudam, mas também com acontecimentos ocoajissa época examinada.

Para melhor abordarmos o estudo do passado em afjao@ necessario
seguirmos uma metodologia que preconize algumagdsefundamentais”. Uma delas
diz que “se as categorias de analise da geografiausiversais, as variaveis que as
operacionalizam néo o séo; dai, precisamos estapreeatentos a adequacdo destas
dltimas para o entendimento do passado”. (ABREW0020.18)

Outra importante regra, seguindo esse raciocimdica que sé podemos
entender o passado (ou o “presente de entdo”) dermpos contextualiza-lo. Dai a

necessidade em pesquisa indireta, via leitura dgaytoi produzido sobre o tempo que
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decidiu-se estudar, sem descartar a pesquisa ,dfegta nas mais diversas fontes
documentais existentes nas “instituicbes de mewsioria

A terceira, e ndo menos importante, regra propostaAbreu (2000, p. 18), se
refere ao fato de que ao trabalharmos com o passtliftamos para isso ndo o passado
propriamente dito, mas sim fragmentos que ele deiRor tal motivo € necessario
sempre desconfiar dos vestigios encontrados, gsssalocumentos ndo Sdo neutros,
isto é, incorporam estruturas de poder e a visagueden 0s escreveu. “Por outro lado,
ha também que tentar dar conta do que ndo deixstigias, mas que sabemos que
ocorreu ou que deve ter ocorriddBi¢l, p.18).

Pedro Vasconcelos (1999, p. 17) € outro autor efende o uso de categorias e
conceitos atuais no estudo da cidade brasileirpadsado. Porém este mesmo autor
ressalva que estes conceitos devem ser utilizamoe mstrumentais tedricos de fato e
nao como simples “ornamentos” conceituais.

Logo, para estudar e interpretar o passado, € a@abemefinirmos quais
conceitos e variaveis sdo 0os mais adequados asard periodo a ser estudado,
buscando recuperar o enquadramento espaco-tengaayakle lugar, naquele tempo.
“Trata-se de um verdadeiro desafio, pois o templugar e os conceitos e variaveis que
0 operacionalizam estdo simbioticamente ligadoslefnicdo de um define o outro”.
(ABREU, 1998, p. 23)

Esta dissertacdo, ao focar uma tematica do passadajxa-se no campo de
conhecimento de geografia historica. Campo estecqoeca a ganhar notoriedade nos
Brasil, nos ultimos 25 anos, principalmente poermtédio de Mauricio Abreu, de Pedro
A. Vasconcelos e de varios dos seus respectivestadod Entretanto, cabe ressaltar
que fora do pais, principalmente no Reino Unidte eampo de conhecimento possui
uma atuacdo importante e tradicional, que remotéapelo menos, aos anos 1920
(DARBY, 1983).

Em virtude dessa nova perspectiva, tem-se preskncialtimamente, o
desenvolvimento de varias pesquisas sobre a gegmpassado da cidade do Rio de
Janeiro.

Valendo-se da extrema importancia desse ramo dguigasgeografica para o
entendimento da logica de ocupacdo/expansdo deeciiarante o tempo, lembrando
ser esta um produto social que reflete os ansei@kversos agentes envolvidos em sua

3 Vide, a titulo de exemplo, BARBOSA, 1990; DAMASCEBN1993; MOTTA, 2001; DUARTE, 2001;
SALDANHA, 2004; SILVA, 2008; entre muitos outros.
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construcdo, tem-se, através deste trabalho, acéethe preencher algumas lacunas da
compreensao que hoje temos do passado da cidaoeacar

Entretanto, ao contrario do que rezam os tradigoménones da ciéncia
geografica, este trabalho ira estudar o espac@ssapo sem a preocupacédo primordial
de estabelecer uma diacronia capaz de explicgragesio presente.

Nesse sentido estamos de acordo com Abreu (200édg este afirma:

“Podemos e devemos utilizar a categoria presemte gréentar nosso
método, mesmo porque, (...) sdo as acdes que dragscno presente
que redefinem as herangas do passado e preparatoro. fS6 que
este presente ndo tem necessariamente que sersentereatual.
Podemos vé-lo também como um “presente de entjaloono queria
Mackinder, como um presente histérico” (DARBY, 1962128apud
ABREU, 2000).
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2.2 - O estudo do passado das cidades, uma questwica:

Ha tempos que as cidades podem ser consideradas oo importante objeto
de estudo. Esses estudos podem focalizar divezsadtitas, desde a vida politica, a
vida de corte, as instituicdes publicas e seusctnlf 0 mercado e a vida comercial; até
as atividades econdomicas e suas configuracOes ajmagnente sediadas nas cidades,
além do recorte de formas urbanas, desde as aglodes mais primitivas a
configuracdo funcional das diversas cidades industr

De acordo com Bresciani (1990, p.11):

“Em todos [estudos] a nocdo de crescimento evalutbu de
desenvolvimento constitui o pressuposto teéricofgaeom que a(s)
cidade(s) seja(m) considerada(s) um fato histosempre o mesmo,
um fenbmeno cujas transformagbes (materialidade uecab)
constituem o objeto de pesquisa dos estudiosos”.

Ainda segundo a autora, existe, uma outra posigga@npe com a concepgao
de continuidade no tempo como pressuposto de condet das cidades
contemporaneas. Esta posicao associa as cidadés @lé modernidade. Seguindo essa
linha de raciocinio, a partir da primeira metade sbrulo XIX, as cidades sao
problematizadas em questéo urbana, concebidas wonespaco de tensées empiricas e
conceituais, concepcéo esta que perdura na fordwldg paradigma que orienta o
conhecimento e vivéncia nas cidades contempordB&dsSCIANI, 1990, p.12).

Bresciani afirma que esta forma de se orientatwedas as cidades nos oferece
cinco portas de entrada conceituais: a questadic&gan questao social, a formacgéo de
novas identidades sociais, a cultura urbana (fofimala sensibilidade burguesa) e a
cidadecomo o lugar e sujeito da histaria

Esta pesquisa, desenvolvida no Programa de Pos:&@ol em Geografia da
UFRJ, se encaixa de maneira bastante satisfatasigportas que se referem a questao
técnica e a questao social.

O tema bondes pode ser abordado pela questaoaédmriser tratar de um meio
de transporte urbano técnico surgido num momentajeeno triunfo da técnica e do
maquinismo da a este momento histérico (meados d@mls XIX) e a seus
contemporéneos a certeza de viverem a Era Mecaf@aperiodo técnico vé a

emergéncia do espaco mecanizado” (SANTOS, 20036p.2
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De acordo com Santos:

“Os objetos técnicos e o0 espago maquinizado Ieéos de acbes
‘superiores’, gragas a sua superposi¢do triunfastéorgas naturais.
(...)Utilizando novos materiais e transgredindoigtathcia, o homem
comeca a fabricar um tempo novo, no trabalho, tevéédmbio, no lar.”

(Ibid, p.237).

Ainda segundo 0 mesmo autor:

“As técnicas sdo um conjunto de meios instrumergasgciais, com
0s quais o homem realiza sua vida, produz e, aonmésmpo cria
espaco. Essa forma de ver a técnica ndo €, todamapletamente
explorada (...)

Um inventario dos estudos empreendidos sobre actécteixa ver
gue esse fendbmeno é freqlientemente analisado @mdésnica ndo
fosse parte do territério, um elemento de sua @taido e de sua

transformagdo(SANTOS, 2004, p. 29).

Entretanto, ndo se pode separar a idéia de tédaic@cao de sistema. “A vida
das técnicas € sistémica e sua evolucdo também (GANTOS, 2004, 176). As
técnicas, no momento de sua implantacéo, “(..Jraem a forma de sistemas técnicos,
nunca aparecendo isoladamente, mas como um comjariéenicas”. (SILVA, 2008)

Os lugares redefinem as técnicas e “(...) cadat®loje acdo que se instala se
insere num tecido preexistente e seu valor reatérgrado no funcionamento concreto
do conjunto” (SANTOS, 2004, 59). Da mesma forma, gueresenca de uma técnica
nova (ou moderna) altera os valores das técnicagigéentes no lugar, formando uma

nova configuragao espaco-temporal neste.

Milton Santos também nos lembra que:

“A nocao de tempo [também] é inseparavel da idé&asidtema. A
cada momento da histdria local, regional, naciomamundial, a agédo
das varidveis presentes depende estritamente ddg@es gerais do

sistema em que se situam(SANTOS, 2004b, 254, grifo
NOSso0).

Sendo assim, podemos concluir, parafraseando S&20@e!, p. 54), que é

atravées da técnica que podemos empiricizar o teampuo-lo ao espaco.
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Nas palavras de Milton Santos:

“(...) A técnica entra aqui como um trago de unidistoricamente e
epistemologicamente. As técnicas de um lado, d&ammssibilidade
de empiriciza¢éo do tempo e, de outro lado, a pitisside de uma
qualificacdo precisa da materialidade sobre a @salsociedades
humanas trabalham. Entdo essa empiricizacdo podebsse de uma
sistematizagdo, solidaria com as caracteristicascalda época’

(SANTOS, 2004, p. 54).

Entretanto concordando com Abreu (1998, p. 24),iecigar e interpretar o
tempo de um lugar ndo é uma fécil tarefa. E umfitesafrentado por gedgrafos ao
fazer qualquer analise empirica, inclusive do prese“A decisdo pela andlise dos
espacos do passado, tdo valida quanto a escolmamento atual, apenas complexifica
um pouco mais a tarefa, mas ndo impede nem invabil

N&o obstante, cabe lembrar que a implantacdo dugebma cidade do Rio de
Janeiro mostra também uma importante politica deniencdo no espaco urbano
carioca, num momento, crucial, de mudanca na f@onao a cidade e seus problemas
sdo pensados. A cidade passa, neste periodo,perssada enquanto questao técnica,
“‘conjugando o olhar do meédico com o saber do emgemh na
observacao/transformacao do meio ambiente” (BRESIGIA990, p.12).

O recorte temporal utilizado pela pesquisa (18382) compreende um periodo
de transicdo, em que o saber meédico (higienistaps influéncias na forma de pensar a
cidade estédo sendo suplantados pela técnica sg#o dos engenheiros.

Este periodo foi marcado por uma luta entre dasdgs campos ou principios:
0 progresso, a civilizacao e a regeneracao daeidaldnial, antiestética, suja e doente,
versus o tradicionalista, o rotineiro e o revoltado.

Foram os médicos higienistas os primeiros a prodwxn discurso articulado
sobre as condi¢des de vida na cidade e os primai®por e executar intervencoes
topicas, visando, com isso, corrigir as “disfun¢@ks “organismo” urbano e disciplinar
as relacdes entre seus membros. O primeiro pldanistico, em sua acepcdo moderna,
para o Rio de Janeiro foi elaborado no contextauies epidemias excepcionalmente
violentas (1873 e 1876), que suscitaram acalorddbates sobre a urgéncia de sanear a
capital e a conveniéncia de remover a grande npaeetaria do centro para a periferia
(BENCHIMOL, 1985).
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Segundo Abreu (1996, p. 169-170):

“Apesar de todo o intervencionismo urbano feitosm nome, que se
materializou, sobretudo, no aterro de péntanoscorestrucdo do
sistema de esgotos sanitarios, na melhoria comsieler do
abastecimento d’agua, .... 0 saber médico ndo goméedar respostas
as constantes epidemias que assolavam o Rio dieaJdier que isso,
ndo conseguird que o quadro sanitario da cidadetegiore cada vez
mais..., e € a partir desse contexto que poderspreender melhor a
crise do saber higienista e a ascensao rapidandeseeiros ao posto
de grandes pensadores urbanos do pais.”

Porém, devemos deixar claro que, apesar da envgmgéa engenharia e da
técnica neste periodo, muitos dos preceitos derhigno ainda continuaram em voga,
até ao inicio do século XX.

Conforme afirma Santos (2004, p.193):

“Unicidade técnica ndo significa presenca Unicamea técnica Unica.
(...)Cada nova familia de técnicas ndo expulsa tmtarpente as
familias precedentes, convivendo juntas segundo wTdem
estabelecida por cada sociedade em suas relacdms oatras
sociedades. Isso quer dizer que o passado ndo pletamente
varrido.”

Tal afirmativa se aplica, inclusive, para as téaside se pensar a cidade e seus
problemas. Como exemplo disso, vimos que muitospagosdos de concessdes para o
estabelecimento de linhas de carris, aprovados @&mara Municipal, tinham como
pontos a serem exaltados o fato de os projetoomopo aterro de areas pantanosas,
para o assentamento de trilhos, eliminando, adsicos de insalubridade na cidade;
outros eram reverenciados pela aberturas de esgpaeqwaoporcionavam uma melhoria
na ventilacdo de determinadas a4t¢AGSCRJ).

A fundacdo do “Clube de Engenharia”’, em 1880, eriac&o do Instituto
Politécnico Brasileiro, na mesma década, contrdmaina consolidacdo do prestigio e
influéncia da engenharia no final do XIX (ABREU,9B p.172). Turazzi, que estudou
a relacdo entre o surgimento da industria e a &fifula engenharia no Rio de Janeiro,
endossa que “a figura do engenheiro .... [se tdroadia vez mais freqlente a partir de

fins do século passado [XIX], na direcdo e adnmaggto de empresas industriais e de

4 AGCRJ, Carris Urbanos, cédice 54.3.28, f. 98-104.
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servicos” (TURAZZI, 1889, p.88). Vale lembrar quelitas das companhias de carris
eram administradas, ou tinham como principais asias, engenheirds.

A implantagdo dos bondes na cidade do Rio de damein comprovar ainda
mais a idéia de Santos (2004), de que a chegadadenovacédo técnica ndo expulsa
completamente o sistema técnico precedente. Viséoas bondes ndo so dividiram
espaco com diligéncias, gbndolas, e outros tratepata época, como também se
utilizaram da tracdo animal (técnica pré-existema)a se locomover sobre trilhos
(técnica “moderna”).

Devemos ressaltar que esta referida intervencéd@spaco urbano € o que
possibilita abordar este estudo também, pela cquestg@ial, pois uma politica de
intervencao deve colocar a antecedéncia do benicplgadbre o particular, & chegada
dos bondes alterou significativamente a dinamicaedpaco publico carioca no
Oitocentos (BRESCIANI, 1990, p.12).

As obras de remodelacdo da estrutura fisica daejdseem como as interdigdes
destinadas a banir as chamadas “velhas usancamjirat frontalmente as condi¢bes
de vida da grande massa popular que residia elliest@ano centro, e mesmo de
segmentos rurais da populacéo carioca (BENCHIM@B5). Varios eram os objetivos
subjacentes a essas medidas: raz6es econOmicasraiivps sanitarios, valores
puramente ideoldgicos que consagravam formas bsmgude desfrute da cidade. Mas
em todos os casos serviram para descarregar padaus da modernizacdo sobre a
heterogénea plebe carioca.

Considerando que, neste periodo, as ruas do Rio @apadas por um grande
contingente de “escravos de ganho” e de comersaute expunham seus produtos nas
calcadas, contrariando as posturas urbanas e mte@o a circulacdo nos logradouros,
temos com a chegada das linhas de bondes uma ¢amplédanca na dinamica desse
espaco e a necessidade, inclusive, de novos codiégopssturas para a cidade.

A relevante obra de Gomes (2006) coloca em questhialética na geografia e
afirma que esta “pode nos ajudar a compreendeetos@ue se exprimem por meio de
jogos de oposic¢des... tais como os de modernalieitvaal, de novo e velho, de publico
e privado, de relacdes contratuais e relacdes xtoais...” (GOMES, 2006, p.29) entre

outros.

®Vide, AGCRJ, Relatérios das Companhias de Camiighbs.
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Ao lado das categorias geograficas ja consagrétiagp César Gomes (2006)
propde ainda duas outras que, nas suas palavéasfdisnas propriamente geograficas
de pensar o0 espaco em relagéo direta com a soele@@@MES, 2006, p.29) Sé&o elas,
0 “nomoespacgo’e 0“genoespa(;o“3.

Especificamente a categoriamomoespaco” sera de suma importancia na
explicacdo e analise das ja referidas mudancapatsras urbanas do Rio de Janeiro
do século XIX. Ela se refere ao espaco contratualseja, o0 espaco onde se déo as
relacdes sociais com o territorio, sob a mediagiedras, normas ou leis.

De acordo com Gomes, 0 nomoespaco seria:

“uma extensdo fisica, limitada, instituida e regieta lei. Trata-se de
um espaco definido por uma associacéo de indivjdugos pelos
lacos de solidariedade de interesses comuns e igsppE pela
aceitacao e aplicagdo de certos principios logiosnpistificados”

(2006, p.37).

Esse“nomoespaco” é construido de maneira a exprimir relacdes fognokei
pertencimento, mas, sobretudo, de ordenamento. ttdon a gestdo interna do
territorio, suas subdivisées, suas competéncias dosma de hierarquia e controle sao,
permanentemente, objetos de debates e mudancaMES02006, p.39), como é o
caso das leis de posturas, do periodo abordadpesiaisa.

Por fim, vale lembrar que, além das posturas uda&nalteracbes no espaco
contratual carioca, a pesquisa se encaixa na fEbativa a questao social, também, pelo
fato de as linhas de bondes terem possibilitadosddimma expanséo fisica da cidade,
como o surgimento de uma maior estratificacdo sdeiaua populacdo (BRESCIANI,
1990).

® para melhor entender essas duas categorias msp¥ite GOMES, Paulo César da Costaondicdo
Urbana: ensaios de geopolitica da cidade. Rio de Jar@@drand Brasil, 2006, 22 ed. 304p.
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2.3 - Modernidade e Modernizacao na cidade e nosuseobjetos técnicos

Marshall Berman, no prefacio do seu belo livro, dduque é solido se
desmancha no ar”, ja afirmava que “senderno é viver numa vida dearadoxo e
contradicdo (...) € ser a0 mesmo tempo revoludienérconservador” (BERMAN,
1987, p.13, grifo nosso).

A fim de salientarmos a intima relagdo entre madade e paradoxo usamos
como exemplo o titulo do artigo de Martins e Abré&004), “Paradoxos da
Modernidade: O Rio de Janeiro do periodo joanir@®)811821". Artigo esse que se
refere, exatamente, a complexa e contraditérianticed espacial da cidade do Rio de
Janeiro no inicio do século XIX.

Outro gedgrafo contemporaneo, Gomes (2007, p.4&f#®&a que:

“Todo fenbmeno, quando se apresenta como modeantg ge uma
referéncia negativa aquilo que existia antes eagpartir de entao se
transforma no antigo ou no tradicional. (...) Daimva concepc¢éo de
uma estrutura em progressao, segundo a qual o @aeaacmudanca
sdo sempre elementos necessarios”

Mais adiante 0 mesmo autor complementa a idéiand@zque:

“E nesse sentido que nos é permitido refletir salme modelo de
modernidade dual, onde a continuidade é rompida pehfronto
recorrente do ‘novo’ e do ‘tradicional’, cada umrozlo por uma

atualidade sempre renovad@bid, p. 50).

O conceito de modernidade € de fundamental impceédpara o estudo da
evolucdo dos transportes coletivos de tracdo anmoaRio de Janeiro do século XIX.
Afirma-se isso em virtude desse ser um periodo dama, que suscitaram inUmeros
embates na ordem do: “novo” e “tradicional”; “mauer e “conservador”’ e; assim por
diante.

Alids, poderiamos até ousar afirmar que foi norigdeséculo que tivemos a
“chegada”, de forma mais concreta, da modernidadBrasil. Tal afirmativa se baseia
no fato de que é nesse periodo que vemos as msn@iudancas mais drasticas no
modo de vida da populagédo carioca, bem como narialatade dos objetos técnicos

presentes na cidade.
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De acordo com Berman (1987, p. 16):

“(...) o publico moderno do século XIX ainda se lgendo que é

viver, material e espiritualmente, em um mundo née chega a ser
moderno por inteiro. E dessa profunda dicotomiasaesensacéo de
viver em dois mundos simultaneamente, que emege desdobra a
idéia de modernismo e modernizagéo.”

Na verdade, o supracitado autor divide a histd@ianodernidade em trés fases.
Dentre essas, ele inclui o século XIX como sendegunda delas, porém cabe ressaltar
que este mesmo autor € norte-americano e tem caferemcia espacial da
modernidade as cidades americanas e européiastéReés estas que podem ser
consideradas o “berco” da modernidade e, que difdrastante da realidade brasileira
da época (BERMAN, 1987, p. 16). Consideramos asgim,as primeiras experiéncias
de modernidade brasileiras se inserem ja na sedasdada historia da modernidade
proposta por M. Berman.

Um ponto crucial para nossa dissertacdo, tratado aator, diz respeito a
relacéo entre tempo e espaco no contexto da modeniPara ele:

“Existe um tipo de experiéncia vitalexperiéncia de tempo e espaco
de si mesmo e dos outros, (...) — que € compattlimor homens e
mulheres em todo mundo (..) Designarei esse ctmjute

experiéncias como modernidad¢ (BERMAN, 1987, p.15,
grifo nosso).

Sendo a modernidade uma experiéncia vital confipadth por homens e
mulheres, esta perde por completo seu carateratistima vez que sdo estes 0s
sujeitos de sua criacdo e ndo meros agentes extaynocespectadores, fruto de uma
modernidade filosofica. “Nesse sentido, a modededsd pode ser compreendida como
praxis humana e como produto desta” (BARBOSA, 1998).

Barbosa afirma que:

“A modernidade como produto da praxis humana gaigrdficado na
espaco-temporalidade de uma época e pode ser alagaglano do
pensamento como conceito revelador da prépria prximana’

(idem, ibid.

A modernidade é assumida comumente, como expressdvelozes mudangas
gue marcam o “Mundo Moderno”. A fim de se referiesse universo contraditério da
vida moderna, Berman recorre a metafora do turbil(BERMAN, 1987, p.15)
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Turbilhdo, cataclismos, tsunami, entre outras esgiies, sdo inspiracdes vindas
de movimentos da natureza e transfiguradas comafona$ a fim de designar o novo e
o0 inesperado na histdria dos Homens.

Entretanto, parafraseando Barbosa (1990, p. 9gtafara turbilh&o surgira com
Russeau, em 1762, que deu as transformacoes entéiorgo na sociedade a expressao
“le turbillion social”.

Outros importantes autores e fundadores de tetamakém se utilizaram desse
mesmo fendbmeno da natureza para se referir & maslae{ozes e bruscas, tais como:
Engels, que se referia ao turbilhdo em relacaduacgio da classe trabalhadora na
Inglaterra no século XIX; e Marx, para quem o tindd era o0 movimento incessante da
Historia que conduzia os homens a realizacdo plensuas potencialidades a partir da
crise. (ENGELS, 1975, p. 58; MARX, 1977, p. 80a8iudBARBOSA, 1990)

No presente estudo esta metafora € utilizada coabjetivo de mostrar a
velocidade com que ocorreram diversas mudancasdig infra-estruturais na cidade
do Rio de Janeiro Oitocentista, sobretudo a paetimeados do mesmo.

Parafraseando Abreu (1997, p. 36), a formacao Isbcisileira, baseada em
relacbes de producdo arcaicas, de base escramisteiveu, nos 1800, com novos
elementos, essencialmente capitalistas, que aquntseduziam. Esse “choque’ de
distintas temporalidades, associado as contradigéésdecorrentes ndo tardaram a
aparecer. Os conflitos gerados pelo movimento deskms ldgicas (escravista e
capitalista) se refletiram claramente no espacaneoltarioca.

Nas palavras de Martins e Abreu (2004, p. 212):

“Nessa narrativa teleoldgica de progresso, o psocesie
modernizagéo iguala-se ao movimento do colonialiameapitalismo
industrial, uma histéria basicamente completada pellependéncia
do pais em 1822, a abolicdo da escravatura em &888fim do
império em 1889".
Mudancas materiais na paisagem urbana tomam fematoda a cidade, no
decorrer desse século, como um turbilhdo. Sua agialcresce de forma assustalora
e 0s problemas provenientes desse crescimentonsysge toda parte. Notadamente

dois problemas ganham grande vulto: moradias pomiBaepidemias.

" Os dados demogréficos disponiveis sobre a primestade do século XIX, certamente subestimados
apontam um aumento populacional de 22% entre 188B&, atingindo a marca de 97.162 habitantes
nas freguesias urbanas da cidade em 1838 (Recess®atia populacdo do Municipio Neutro..., de
1849...apudABREU, 1992, p. 66).
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O Rio de Janeiro oitocentista foi, antes de tudoa eidade densa. Seu rapido
crescimento populacional, no século XIX, ndo famapanhado, na mesma velocidade,
pelo espraiamento de sua malha urbana. (ABREU,)1997

A area docontinuumurbano, dessa forma, era bastante limitada, cadpaaos
dias de hoje. Até meados do referido século, edimitado entre a orla maritima,

paralela & Rua Direita (atual Primeiro de Marc¢a),atual Campo de Santana.

Benchimol (1990) dedicou um capitulo de seu liaxglusivamente, ao inicio
do processo de “modernizacdo” no Rio de Janeina @autor:

“A passagem da primeira a segunda metade do séxio
abrangendo o periodo que se estende de 1840 add8@06terizou-se
pela emergéncia de elementos novos, de forgas gsaderde

renovacg&o no ambito da cidade escravi§BENCHIMOL, 1990,
p. 40).

No referido capitulo, Benchimol relaciona as transfacdes ocorridas na
economia mundial, ao longo da segunda metade ddos¥tX, com seus impactos e
influéncias no rumo da sociedade e economia bias(lbid, 1990, p. 40).

Segundo o0 mesmo, um requisito necessario para @iagdo do mercado
internacional foi a modernizagcdo de economias emdogdo, periféricas, como a

brasileira. O Brasil e as outras economias nessagligdes necessitavam ser
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aparelhadas para responderem aos novos fluxosodeatps industrializados vindos dos
paises centrais, assim como para o processo deapdgmde produtos primarios.
De acordo com Benchimol (1985, p. 599):

“A segunda metade do século XIX caracterizou-sa paiergéncia de
forcas poderosas de renovacdo na cidade escraisizhamada
segunda revolucdo industrial consagrou a Inglateorao a grande
poténcia econémica mundial, (...). O comércio imeronal cresceu
num ritmo sem precedentes. As exportacfes de Lagota forma de
empréstimos publicos e investimentos diretos, tasah na
instalacdo das bases materiais que configuram @iointa

modernizagdo de economias periféricas como a éiasil
aparelhadas, entdo, com ferrovias, navegacdo ar,vamtalacdes
portudrias, servicos publicos, etc. para responder@s novos fluxos
de matérias primas e produtos industrializados”.

Com efeito, a década de 1850 representa o periodo da producdo de café no
Brasil, e mais especificamente, no Vale do Pardilaroibicdo do trafico de escravos
(decreto de 1850) teve como conseqiéncia a vind@sdeavos provenientes das
decadentes fazendas produtoras de cana-de-aciiaar Wale do Paraiba, bem como o
redirecionamento de grande parte dos capitais tidess no trafico para o espaco
urbano, como forma de obter rentabilidade no imwvesito em forgas produtivas
(LOBO, 1978).

No mesmo ritmo em que as fazendas do Vale dolRaedisorviam o estoque
final de escravos existentes no pais, “abriam-seidede do Rio de Janeiro grandes
bolsGes para o trabalho assalariado. A difusdcmdasrelacdes de trabalho traduzia um
salto de qualidade no que concerne aos meios miat§BENCHIMOL, 1985, p. 600).

Sendo assim, concordamos com EL-KAREH (1982, p. disando este afirma

que:

“O surgimento de empresas capitalistas em nossadsate, a partir
dos anos 50 do século passado [XIX], especialmantesetor de
servigos e, portanto, fora da producdo, ndo foiagaso historico.
Explica-lo apenas pelo contato cada vez mais &stds economia
brasileira com o mercado mundial capitalista emaagfo seria mais
uma simplificagdo historica, seria desconhecentseasses de classes
e suas lutas”.

A cidade se torna nesse periodo o principal poetandestimento do capital
obtido com a pujanca da exportacdo cafeeira, alematihir o capital estrangeiro na
forma de investimentos e empréstimos, sobretudosetor de servicos publicos

(transportes, esgoto, gas, etc), via concessomasluto Estado (ABREU, 1997, p. 35).

31



Cabe ressaltar que tivemos em 1854 a inauguracatumaacdo a gas na
cidade e, posteriormente, em 1858, era inaugura@aneeiro trecho da Estrada de
Ferro D. Pedro Il (atual Central do Brasil); atrmv®la eram escoados os produtos de
exportacao, sobretudo o café.

Nesse contexto surge, quatro anos mais tarde, &2, I® Rio de Janeiro o
primeiro sistema de esgotos sanitarios da Aménoplementado com capital inglés
pela Companhia The Rio de Janeiro City Improvemée@turbe carioca foi a quinta
cidade no mundo a contar com esse tipo de sersgujo antecedida somente por
Londres e Leicester, ambas na Inglaterra, alémagie B Hamburgo” (GOMES, 2005,
p. 56). Isso sem falar na primeira concessao paenaco de bondes de burro a ser
efetivamente levada adiante na cidade, no ano @@, p&la Companhia Ferro Carril do
Jardim Botanico (ou Botanical Garden Railroad Camgjpa

O processo de modernizacao dos servigcos publiaosfarma a vida da cidade e
amplia seu espaco urbano. A iluminacdo a gas peorraumento das horas Uteis do dia,
bem como a expansao das linhas de bondes posasibditsurgimento de novos bairros,
tanto na zona norte como na zona sul.

Por fim, vale destacar a importancia de um persemagm especial no que diz
respeito & modernizacédo da cidade: Irineu Evartigalis Sousa, mais conhecido como
Bardo de Maua (FOTO 1). Este que pode ser consdinlenpamaior empreendedor
brasileiro no século XIX, foi um dos maiores sindsotla modernizacdo da cidade do
Rio de Janeiro. O referido Bardo foi um dos resgeeis pela implantacdo da
supracitada iluminacdo a gas bem como a varioo®yirojetos “modernizadores”,
como a Estrada de Ferro D. Pedro Il (CALDEIRA, 1095
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FOTO 1: O Bardo de Maua, 1850.

Bardo de Mau4, litografia de S. A. Sisson ao fitsatlécada de 1850.
Fonte: http://pt.wikipedia.org/wiki/Visconde_de MaC3%A1 — Acessado em 12/11/2008.
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2.4 — A evolucdo técnica dos meios de transporte aasimportancia na

expansédo da malha urbana

Estamos de acordo com Santos (2004, p. 63) qusstdafirma que “o espaco €
formado por um conjunto indissociavel, solidaritambém contraditorio, de sistemas
de objetos e sistemas de acbes, ndo consideramladaisiente, mas como o quadro
anico no qual a histéria se d&”.

Nesse sentido consideramos que “as redes de tremspdano constituem
elemento fundamental do sistema de objetos preserstecidades e que viabilizam,
nesse espaco, numerosos fluxos (e, portanto, nsasxoes)” (DUARTE, 2001, p.
19). Entretanto, para que ndo caiamos no detemminiecnolégico da “Escola de
Chicago”, no tocante aos meios de transporte emguamdicionantes da organizacao
do espaco da cidade, é importante enfatizarmos“sfueda sociedade emanam 0s
processos que estruturam as cidadiesd,(2001, p.19).

Conforme afirma Santos (2004, p. 63):

“Sistemas de objetos e sistemas de acfes interddemam lado, os
sistemas de objetos condicionam a forma como seasl@agdes e, de
outro lado, o sistema de acdes leva a criacdo igosibnovos ou se
realiza sobre objetos preexistentes. E assim gespaco encontra a
sua dinamica e se transforma.”

Os sistemas de objetos se referem a materialieladesistemas de acdes dizem
respeito a atuacao dos agentes sociais, ou sggapas humanas (SILVA, 2008, p. 33).
Portanto, podemos afirmar, a partir dessas presjispze 0 sistema de transporte,
enquanto resultado de uma determinada dinamicalqooinflitos sociais, entre outros
aspectos), é um dos principais elementos que expl@ arranjo territorial do espaco
urbano.

Desse modo, coerente com nossa proposta teoevams ressaltar que as
redes geogréaficas em geral, e as de transporteaeticutar, estdo impregnadas pela
técnica e, sendo assim, ndo podem ser compreertidgarradas do sistema técnico no
qual se inserem.

Conforme j& salientamos anteriormente, um sist&erzEico, ndo é explicado em
funcdo de uma técnica especifica, mas na sua cetagé as outras técnicas presentes

no espaco. Partindo da premissa de que um sistéom&cd € composto por uma
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conjugacéo de técnicas de distintas idades, devewmissenquadra-lo temporalmente,
em termos da “idade técnica” deste.

Cabe ressaltar que, os avancos tecnolégicos mr set transportes sao
inseparaveis do processo de expansao horizontatidades. Nesse sentido, Schnoor
(1975, p. 14) nos lembra que nenhuma cidade dayéidade ou da Idade Média tinha
mais de 12 quildbmetros de diametro. O supracitadoraonclui que os limites eram
definidos, fundamentalmente em funcdo da reduzatsipilidades de locomocgao da
época, tendo por consequéncia uma elevada densldamripacdo do espaco urbano.

Tal observacdo realca o papel singular desempenipath tecnologia de
locomogéo no alargamento do espaco fisico da cidadécnica € capaz de alterar o
espaco, integrando novas areas de expansao urlzame airbana preexistente, dentro
de uma mesma isdcrona. Em outras palavras, a phrtiavanco das técnicas de

locomocédo pode-se atingir distancias maiores nanoespaco de tempo.

De acordo com Schnoor (1975, p. 17):

“Se unissemos todos os pontos da urbe atingivesspaco de uma
hora pelos meios de transportes existentes e assbgnos por uma
linha continua, teriamos delimitado um chdo contidotro de uma
linha de igual tempo — a isécrona de uma horae, &a linha assim
definida [pelo autor], dentro da qual a populacédepser considerada
urbana.

(...) A grande caracteristica da metropole modéraasua capacidade
de integrar novas areas a area urbana preexistenteo da isdcrona
de uma hora. (...) Porque os espagos ndo sdo rsedidis por
quildmetros de comprimento, mas em tempo de peyturs

Um exemplo ilustrativo de como o avanco da técde#&ansportes foi capaz de
“encurtar” distancias no Rio de Janeiro, pode dmervado abaixo (Figura 1) em

propaganda na Revista da Light de agosto de 1932.
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Figura 1:

0S modernos meios de transporte augmentatam o dia utl do carinca

Um exemplo: Da Muda da Tijuca @4 Avenida Rio
Branco, Distancia — 8 klm. 278

N s ok
STTTITLCT &=
i HTEL
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20 MNUTOS 40 MINUTOS 55 MINUTOS

Ewsa eomporagio wosfra claraimente o témpo étonomisado  pelos moradores da Tijuca gragas avs trongpories wmodernos ¢ exse lemps
o fartho e todos ds Nehas modificon senswelmente o rythime da vpide- da  tidode.

Fonte: Revista da Light, agosto de 1932 (apud ST1BB4, p. 312).

N&o obstante, cabe lembrar que a “idade técnicatrdmsportes é fundamental
também para definir a propria morfologia urbana.itMunteressante é o livro de
Schaeffer e Sclar (1975) que trata da interacae ¢etnologia (fundamentalmente do
setor de transportes) e forma urbana, em uma meRspesvolutiva. Os autores, no
intuito de discutir a acessibilidade para todospa@analise econémica e social, dividem
a evolucdo das cidades em trés tipos bésicos.mepr seria a cidade dos pedestres
(The Walking City), caracteristica do periodo prétistrial onde o deslocamento era
feito basicamente a pé e o raio de crescimentadmal da malha urbana era bastante
limitado. O segundo tipo, a cidade sobre trilhdse(Tracked City), nascida em meados
do século XIX e que em funcdo dos trilhos das feao e/ou dos bondes alargou,
consideravelmente, o tamanho da area urbanizadaloSassim, o terceiro tipo de
cidade definido pelos autores leva o nome de cidiedborracha (The Rubber City)
numa alusdo ao pneu dos automoveis, periodo dertempes inovacdes técnicas nas
quais se destacam o uso da energia elétrica, oc@vdas telecomunicacbes e,
sobretudo, o desenvolvimento do transporte rodiaviar

Santos (2004), apesar de néo trabalhar, especditamcom as tecnologias de
transporte, nos propde em seu livta, Natureza do EspacqQ’uma periodizacédo da
evolucdo da técnica que iria do, que ele chamao Mwatural ao Meio Técnico-

Cientifico-Informacional.
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Para o autor:

“A histéria das chamadas relagbes entre sociedaultueeza €, em
todos os lugares habitados, a da substituicdo deeim natural, dado
a uma determinada sociedade, por um meio cada veals m
artificializado, isto é, sucessivamente instrumiezgedo por essa

mesma sociedade(SANTOS, 2004, p. 233)

Sendo assim, Santos (2004) chama de Meio Natumalmeio utilizado pelo
homem sem grandes transformacdes, onde “as té@nmdsabalho se casavam com as
dadivas da natureza, com a qual se relacionavanoaém mediacao”iljid, 2004, p.
235), porém ele nos alerta que os meios naturaisngfos “relativamente técnicos”. O
segundo periodo proposto pelo autor € o perioducgconde se vé a emergéncia do
espaco mecanizado, os objetos que formam o meioutmais e técnicos, a0 mesmo
tempo.

Por fim, Milton Santos prop&e como terceiro perioddeio técnico-cientifico-
informacional, que se iniciaria ap0s a segunda i@wdundial e se distingue dos outros
pela profunda interacdo da ciéncia e da técnica.

Fazendo um paralelo entre a proposta de SchaeS8elae (1975) e a de Santos
(2004) podemos dizer que o presente estudo preteasdiar como se deu na cidade do
Rio de Janeiro a passagem do primeiro estagio ptopor Schaeffer e Sclar (1975), a
cidade dos pedestres, para o estagio da cidade ssithos, na dinamica dos transportes
coletivos de tragdo animal ou ao que Santos (20l0dnou de Meio Natural ao Meio
Técnico.

Entretanto, vale mencionar, a titulo de exempldrosutrabalhos que fizeram
analogias semelhantes entre a tecnologia dos trdaspe o espaco da cidade como
Boal (1970), Mayer (1970) e Muller (1986), alémlidoo de Vance (1990).
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lIl - ESTUDO EMPIRICO

3.1 - Transportes coletivos de tracdo animal precsores ao bonde (1838 —
1868)

Foto: 100 Anos do Transporte Urbano no Brasil -hhdwus Editora

Onibus que trafegava no Rio de Janeiro no iniciedtulo XX.
Fonte:http://www.fetranspor.com.br/revista_onibus/rev@&aserie_1.htm

Tendo como ponto de partida a primorosa obra deomiar Santos (1934),
iniciamos este tépico discursando sobre algunsulgscutilizados para transporte de
passageiros que foram anteriores aos bohdemtre estes temos: as diligéncias, os
onibus, as goéndolas e as Maxambombas.

Vale lembrar que esta pesquisa utiliza o ano d& £8810 marco inicial, mas
que antes dessa data chegaram a existir alguns eheittansporte coletivos de tracao
animal na Cidade do Rio de Janeiro. Como exempsodtivemos as chamadas
diligéncias, veiculos que eram, na realidade, uardagdo de carruagens, possuiam
guatro rodas puxadas por duas parelhas de cavawsuéaram na cidade do Rio de
Janeiro a partir do ano de 1817.

De acordo com Noronha Santos (1934, p.215): “angiras diligéncias que
trafegaram no Rio de Janeiro, pertenceram a Sababtbregas Surigué.” Esses
veiculos faziam o trajeto do centro ao palacio da Bista (em Sdo Cristévao), e a
Fazenda de Santa Cruz. A concessao desta linh@oifeedida em 18 de outubro de

1817 pelo principe regente D. Jodo a fim de reatizsansporte de malas do correio, e

8 Cabe ressaltar que alguns desses veiculos chegadandir espaco com os bondes que vieram depois
de 1868.
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proporcionar uma cdomoda conducao as pessoas gsessein ter a honra de beijar a
augusta mao de sua altéza.

Pouco antes de 1850, ja havia linhas para Botaf8go, Cristovao e Tijuca. E
quinze anos depois varias empresas faziam estegse¥ ponto inicial de todas as
empresas era o Largo de Sédo Francisco de Paula.c8aws eram distinguidos por
diferentes cores: as diligéncias roxas se dirigiamo ao Catumbi, Rio Comprido e Séo
Cristévéo; as amarelas, em maior numero, cobriamesmo itinerario, se estendendo
também até Benfica; as brancas e azuis iam para @dtnprido e depois passaram a ir
também para Santa Teresa (WEID, 1997, p.87).

As diligéncias tiveram um longo tempo de vida, @mep a dividir espago com
os bondes nas apertadas ruas do centro do RiongégalaDe acordo com Noronha
Santos (1934, p. 221):

“0 bond, por essa época, desbancara a fama dgemdias, dos
omnibus e das géndolas. De todos estes vehiculagieomenos
sofreu foi a diligencia. Era a conducc¢do dos pqQlaemais barata e
procurada pelas classes desprovidas de recursos.”

Para se ter uma idéia de quao longa foi a vide dedculo na Cidade do Rio de
Janeiro, as ultimas diligéncias urbanas deixaratnafiegar no inicio do século XX.

Data de 1837 o primeiro “Onibus” a chegar ao Rida®eiro. Veio importado da
Europa, era um veiculo grande, de quatro rodas aoidares e puxado por quatro
animais. Em caréter provisorio e com muitos aplauez a viagem partindo da Praca
da Constituicdo (atual Praca Tiradentes) até aaptai Botafogo. Nos primeiros dias
sofreu fortes reagBes dos segeiros, que quaseegpadn 0 veiculo (NORONHA
SANTOS, 1934, p. 226).

Pouco depois formou-se uma empresa para explosau wso. Sua concessao
foi dada em 14 de setembro de 1837 e seu trafégjadn em julho de 1838, de onde
vem 0 marco inicial da presente pesquisa. Funcamade inicio, quatro carros apenas
e suas primeiras linhas serviam aos bairros defd@®mia Engenho Velho e S&o
Cristovdo. Seu estabelecimento e escritorio loaadizse, em um vasto terreno, na rua
do Senado, entre as ruas dos Invalidos e Lavr&itjora 2). E seu ponto de partida era
a Praca da Constituicdo (atual Praga Tiradentedp@m do Theatro S&o Pedro de

® Ver também sobre este assunto a obra de Weid Y1997
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Alcantara (atual Teatro Jodo Caetano) (NORONHA SAST 1934, p.228;
ALMANAK LAEMMERT, 1848, p. 250).

Figura 2: Estabelecimento da Cia. Fluminense dogilus

— N \ a?. . 7l h N i
A S ENE f A (=
Estabelecimento e escritério da Cia Fluminense dos
Omnibus.

Fonte: Rio de Janeiro, Brazil, escalas graficas em
bracas e pés, organizado por Edward Gotto, 1871.

O servico dessas linhas era bastante irregulanei®d com paralisacoes
freqlentes, devido, sobretudo, as chuvas torrencipie inundavam Botafogo,
transformando seu caminho em um vasto atoleiro.

Contudo devemos ressaltar a importancia desteajjeprimeiro veiculo que se
propbs a levar um maior nimero de passageiros (rs&velo quatro enfileirados em
cada lateral e um atras), facilitando, ndo s6,sbodamento pela cidade, como também
a mudanca de alguns moradores do centro para s@lmldes mais proximos. Este
meio de transporte teve um razoavel desenvolvimérgfegando pelas ruas do centro

até 1868, ano que marca a inauguracdo da primaima bde bonde que foi levada
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adiante e que ligou a rua Gongalves Dias ao LaogMachado, era administrada pela
Botanical Garden Railroad Company (ABREU, 1997).

De acordo com Noronha Santos (1934, p.233):

“Derradeiro rasto do caminho percorrido pela tma@d@ompanhia de
Omnibus, a linha Botafogo a Gavea foi pouco a ppdgoinuindo o
trafego, na impossibilidade de manter este servico”

Outro meio de transporte precursor dos bondeseedgata do mesmo ano da
chegada dos Onibus (1838) foi um servico de cochiesiominado Gondolas
Fluminenses. Eram pequenos 6nibus, puxados pothparde mulas, com capacidade
para nove passageiros. Seu servico, inicialmerdehastante irregular.

A concessao para a circulacdo desse veiculo @@ das franceses Martin & C.
em 17 de outubro de 1838, sob a rubrica do Redesdeo de Araujo Lima (futuro
Marqués de Olinda) em nome do Imperador D. Pedro I

De acordo com seu plano, suas linhas partiriamndgonto central localizado
no Largo de Moura. Iniciaram seu servico com apdras linhas, que tomavam a
direcdo do Rossio Pequeno, da Cidade Nova e dalpmda Gloria. Logo apds, seguiu-
se outra rumo ao Valongo.

O escritorio da companhia, até 1850, estava sitnadPraca do Comércio, n° 9,
onde hoje se situa a Casa Franca-Brasil, locahaxetmente, proximo ao Largo do
Moura (localizado proximo ao atual Museu Historidacional). De 1851 em diante a
Companhia mudou-se para seu endereco definitiva, duCatete, n° 34 (Figura 3),
fato que comprova o “espraiamento” da cidade pawa arrabaldes mais proximos e a
necessidade de grandes terrenos para a guardanduosisae carros (Almanak
Laemmert, 1851).

A partir de 1858 as antigas linhas foram acrescilasutras, em dire¢cdo aos
bairros do Catumbi, Botafogo e Saco do Alferes.t&ggeriodo o servico ja havia
melhorado consideravelmente e o seu médico pregis(barato do que os Onibus)
contribuiu para a aceitacdo publica, e popularzagkquelas linhas (NORONHA
SANTOS 1934, p. 248).

Em 1865, havia oito linhas em atividade: Rossioueaq, Catumbi, rua do

Livramento, Botafogo (prolongamento do pocinho d@ri@), Sdo Clemente, rua
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Berqud (atual General Polidoro), Jardim Botanidaeanjeiras, que se mantiveram até
a década de 1870.

Figura 3: Estabelecimento da Cia. Das Géndolas iRkemses, a partir de 1851.

Cia das Gondolas Fluminenses a partir de 1851.
Fonte: Rio de Janeiro, Brazil, escalas graficasheagas e
pés, organizado por Edward Gotto, 1871.

Dentre os veiculos precursores dos bondes, umceestaque, apesar de sua
efémera duracdo. Maxambomba foi como ficou conleaicprimeira linha de carris
urbanos do Rio de Janeiro. Esta linha foi concedimasisionario empreendedor Dr.
Thomas Cochrarl® em 1856. Tinha como ponto de partida a Rua da€a@ncomo

ponto final o lugar chamado de Boa Vista, na sgaraijuca.

Y “De nacionalidade inglesa e oriundo de uma das wm@iceituadas familias da escécia o Dr. Thomaz
Cochrane considerava o Brasil sua segunda patrip“roédico ilustre e com um espirito empreendgdor

de carater forte e inabalavel, o Dr. Thomaz Coahfahquem primeiro cogitou de construir uma grande
estrada de ferro no Brasil” (NORONHA SANTOS, 1984237)
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Em decreto de n° 1.777, de 9 de julho de 185@nicaprovados os estatutos da
Companhia de Carris de Ferro da Cidade a Boavistljnca, empresa que teve como
seu primeiro presidente o Dr. Cochrane, autorizande@mpregar vapor ou outro motor
que o igualasse, na tracdo de seus carros. Etajeefa 30 de janeiro de 1859, realizou-
se uma experiéncia de velocidade e seguranca dws @€ 0 ponto terminal, junto a
chacara do Dr. F. A. Marques, no Andarai. (NORONSAMNTOS, 1934, p. 236 - 237)

De Acordo com Noronha Santos (1934, p. 238): “B®1] o Dr. Cochrane fazia
bufar sua “maxambomba” para os lados da Tijucadnde, para isso, 0 emprego da
locomotiva em lugar da tracédo animal.

Apesar do espirito empreendedor de seu fundados dortes investimentos, o
servico dessa primeira linha de carris do Rio deeida era bastante precéario. Sua
atuacao foi dificultada, desde o inicio, principahte pelas gondolas e carrocas, que
procuravam impedir a mobilidade das “Maxambomb@&EID, 1997, p.102)

Nas palavras de Noronha Santos (1934, p. 239):

“trilhos arruinados, machinas e carros velhos, ereausa de
freqliente descarrilamentos. Rara a viagem em go@china nao
saltava dos trilhos, ocasionando desastres.”

N&o obstante, ainda em 1861 assume a presidéactardpanhia o Bardo de
Mauda, empresario pioneiro das estradas de fergai®e que introduziu a iluminacao a
gas na cidade. Sob sua presidéncia, a Companhfaadées de Ferro da Cidade a
Boavista obteve uma pequena melhora nos servippénPsua duragdo foi efémera.

Tais fatos, associados ao elevado numero de aegjefiteram com que a
populacdo recebesse com algum receio 0 hovo meiadgporte, 0 que culminou na
faléncia da Companhia e na suspensao definitieeddrafego em 28 de novembro de
1865, por total insolvéncia financeira. (NORONHAINPROS, 1934, p. 239)

Por fim, cabe ressaltar que, além dos ja citadassyde transportes coletivos
precursores dos bondes, o Rio de Janeiro, nessedperera uma cidade que se
locomovia, majoritariamente, a pé e a cavalo. Lender também que muitas eram as
carrogas que transportavam cargas diversas, tuandibuainda mais o cotidiano das

estreitas ruas e pragas do velho centro.
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3.2 - Bondes de tracdo animal, sua chegada e as randas proporcionadas

por sua implantacao (1868 — 1892)

Como ja mencionamos no topico anterior, a primirdativa de organizar um
transporte coletivo sobre trilhos na cidade do &oJaneiro coube ao Dr. Thomas
Cochrane, que obteve, em 1856, uma concessao derrf@olmperial para estabelecer
uma linha de Carris Urbanos ligando a rua do Cgndecentro da cidade) até o ponto
denominado de Boa Vista na Tijuca. (NORONHA SANTQS34)

Essa Companhia teve um periodo de vida efémerhaada por suspender seu
trafego em novembro de 1865 devido a grandes tifides financeiras. Entretanto a
idéia ndo morreu com ela. Havia nesse mesmo peoiattlas propostas que procuravam
se consolidar na cidade. Dentre elas, destacasatssda que foi formulada em 1856,
relativa a uma concessao para este tipo de sergifon outorgada a dois outros
empresarios, o Conselheiro Candido Baptista dee@dive seu filho Luiz Plinio de
Oliveira. Esta linha objetivava ligar o Largo da é/ido Bispo (atual Cinelandia) ao
morro da Boa Vista, ha Gavea. Servia, portantona sul da cidade.(WEID, 1997, p.
104)

Em seu projeto inicial, previa-se que a linha deis@ontaria com trés estacoes,
duas nas extremidades e uma central no bairro ddindaBotanico. Mas sua
implantacéo foi dificultada pela falta de recurinanceiros. Em 1862, a concesséo foi
transferida para o bardo de Maua, entdo presiddgmt€ompanhia Ferro Carril da
Tijuca®

Nas palavras de Dunlop (s/d, p. 7):

“Transferida a concessdo para o Bardo de Mauahiama este a
Companhia do Caminho de Carris de Ferro do Jarditériico, com
capital de 1.000 contos dividido em 5.000 acde<2@e@$000 cada
uma, sendo os respectivos estatutos aprovadoDeeleto n° 3.001
de 18 de novembro de 1862.”

1 ver também sobre esse assunto as obras de DUNLIR#®les JApontamentos para a Histéria dos
Bondes no Rio de JaneiroRio de Janeiro: Grafica Laemmert, s/d, 333p.;V@ILMaria Lais Pereira.
Os Transportes coletivos na cidade do Rio de JaneirRio de Janeiro, Biblioteca Carioca, 1992. 179p.
& NORONHA SANTOS, Francisco AMeios de Transporte no Rio de Janeirphistéria e legislacéo.
Volumes 1 e 2. Rio de Janeiro, Tipografia do JodaaComércio, 1934. 503p. (vol.1). 332p. (vol.2).

12 Nome como também ficou conhecida a Companhia desG#e Ferro da Cidade & Boavista fundada
pelo Dr. Thomaz Cochrane no ano de 1856.
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Maua, entretanto, ficou com receio de organizimrea de carris nos termos de
sua primitiva concessao. Obteve através de doretsc o de n° 3.510, de setembro de
1865 e o de n° 3.633, de 13 de abril de 1866, eqgacdo por dois anos do prazo
estipulado para conclusédo das obras da compantsarde e a modificacdo de varias
condicbes da concessao de 1856, respectivamentel (OB, s/d, p. 7).

Assim como ocorrera com seus dois precursores er.oCbhchrane, da
Companhia Ferro Carril da Tijuca, o principal pesbh de Maué era a obtencdo de um
grande volume de capital para a realizacdo do engimento. Ainda mais, levando-se
em conta o malfadado fim das Maxambombas.

Em busca de empresérios interessados em compras agbrecém formada
companhia, Maua apresentou seu projeto a capitslisirte-americanos. Um deles, o
engenheiro Charles B. Greenough se interessouppefmsta, comprou suas ac¢des e
obteve a transferéncia da concessao para o sey aon#l de novembro de 1866.

Charles B. Greenough fundou entdo uma companhiabBstedos Unidos, a
Botanical Garden Rail-Road Company L#l Botanical Garden teve autorizagédo para
entrar em funcionamento no Brasil somente em 5 li#¢ de 1868. (NORONHA
SANTOS, 1934, p. 259)

Tendo sua planta aprovada desde 21 de marco ded 8@cio do assentamento
dos trilhos e o desenvolvimento dos trabalhos faatremamente rapidos.

Parafraseando Weid (1997, p. 106):

“O primeiro trecho, cujas obras foram iniciadas jemho de 1868,
indo da rua do Ouvidor ao Largo do Machado, ficaanfm em
setembro do mesmo ano e foi inaugurado no més reegui
companhia continuou a colocacéo dos trilhos rapahie; chegando
até Botafogo ainda nesse mesmo ano.”

Em 1/1/1871 a companhia estendeu suas linhas Jdélon Botanico, passando
a servir o entdo aristocratico bairro de Botafdgesse mesmo ano foi inaugurado o
ramal de Laranjeiras, e no ano seguinte a Compaldrdm Botanico inaugurava o
ramal da Gavea. (ABREU, 1997, p. 44) SO no ano8@3 B que a empresa conseguiu
completar sua linha, atingindo o alto da Gaveageomdonde passou a fazer a volta.
(WEID, 1997, p. 106)

Os carros tinham como caracteristica o fato densdrem limpos, espacosos e
terem capacidade para até trinta passageiros. @vegulo foi logo bem recebido pelo

publico. Aléem disso, ocupavam menos espaco quedadotps nas estreitas ruas da
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cidade. O sucesso da Cia. Jardim Botanico foigaé levou a faléncia as antigas
gbndolas e omnibus da cidade, como podemos obseevatharge originalmente
publicada em um exemplar da Revista Vida Flumineles&868 (Figura 4).

Figura 4: A faléncia das Companhias de 6nibus dizde.

Fonte: Vida Fluminense n® 42 — 17/10/1868, pag.(8pddABREU, 1997, p. 45).
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A Botanical Garden exemplificou as vantagens dtesia de transporte, de que
se fizera pioneira. Mostrou assim, “0 modo pratim executar a viacdo urbana e,
seguindo-lhe a trajetdria, empresas congéneresiaegam-se, servindo outros pontos
do Rio (...)” (NORONHA SANTOS, 1934, p. 260).

A partir do sucesso da Companhia do Jardim Batasiergiu no Rio de Janeiro
uma enxurrada de pedidos para concessao paraempassas explorarem este setor de
transporte. A maioria destes objetiva implantaewiso naérea central® da cidade e
por isso mesmo, muitos deles foram negados pantseels trajetos coincidentes com
outros ja existentes.

Dentre os pedidos concedidos, tivemos, em 1874&raissdo para que Joao
Baptista Vianna de Drummond (o Bardo de Drummorstiibelecesse uma linha de
carris urbanos que ligasse a cidade aos bairrésdarai Grande (Andarai, Vila Isabel,
Grajau e Maracand), Sao Francisco Xavier e Engevielmo. Assim nasceu a
Companhia Ferro Carril de Vila Isabel.

A inauguracéo de sua primeira linha, ligando arcea Vila Isabel, se deu em
fins de 1873, e este atraso ocorreu em virtude“dosierosos trabalhos de aterro e
construcdo de ponte que se faziam necessarioeaalédrMangue, junto a foz do Rio
Comprido” (ABREU, 1997, p. 44). Suas demais linf@sm inauguradas no ano de
1875.

Um importante dado desta companhia diz respei#ssaciacdo do bonde ao
capital imobiliario, onde este meio de transporendndava a criacdo de um bairro
(Vila Isabel), criado, em 1873, pela Companhia Atejanica (pertencente ao Barao de
Drummond) em terrenos da antiga Fazenda do Macatmra pertencente a familia
imperial. (ABREU, 1997, p. 44)

Em 1868, o governo imperial concedeu autorizagid@ardo do Rio Negro
(Manoel Gomes de Carvalho) e a Quintino de SouzaiBva para reativarem o servico
da Companhia do Caminho de Ferro da Cidade a BaavésTijuca. No ano seguinte

13 Este termo se refere as Freguesias da Cand@aoa)osé, Sacramento, Santa Rita e Santana.t&le es
sendo empregado, apenas, com o objetivo de melbalidar o leitor no espago urbano carioca do sécul
XIX. Pois, de acordo com Motta (2001, p.102): “ovexato de uma area central, propriamente dita, teve
que esperar pela intervengdo cirlrgica no espaganor que removeu grande parte dos vestigios da
cidade colonial e realizou definitivamente a sep@vade usos e classes sociais no espaco. As mgdanca
observadas de 1870 a 1901, embora apontando atagigést de um centro moderno, ndo chegaram a ser
uma ruptura fundamental com a estrutura do pasgadléConfirmamos, assim, que a reforma urbana ou
Reforma Passos, pode ser considerada um verdadeiam na histéria da cidade, pois veio dar alivio a
tensdo heterogeneidade-segregacao de usos do csa@gpalsar, tanto diretamente, pela demoli¢éo,
quanto via valorizacao do espaco, 0s usos mendsiseh
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Bocailva transferiu a concessédo para Bernardo Qaymae conseguiu junto ao
governo a prorrogacao de oito meses para o restaieinto do trafego (WEID, 1997,
p. 108).

Ainda em 1868, pelo Decreto 4.085, de 22 de janén concedida a Carlos
Alberto Morsing a permissdo para fazer circular Umba de carris urbanos entre a
corte e 0s bairros de Sao Cristévao, Caju, Rio Calmg Saco de Alferes.

No ano seguinte, dois capitalistas norte-ameogsa8ilvester S. Battin e Albert
B. Hagger, obtiveram do governo a transferénciacdasessoes e privilegios dados a
Morsing e Caymari, reuniram as duas propostas dafam aRio de Janeiro Street
Railway Company (Companhia S&o Cristévdo), que servia aos baid®sSao
Cristévao, Andarai Pequeno (Tijuca), Saude, SamistdC Gamboa, Caju, Catumbi e
Rio Comprido.

O sucesso das linhas de carris urbanos, bem osrugros gerados por este tipo
de empreendimento, fizeram com que aumentassera, ez mais, 0 numero de
pedidos para concessdes. O centro da cidade eiaufgamente cobicadd o que
gerou o surgimento de inUmeras pequenas empresasequnisturavam nessa area da
cidade (WEID, 1997, p. 110).

Dentre essas companhias, merece destaque, rspdren de mercadorias, a
Companhia Locomotora. Apesar de ter obtido sell@gio em 1865, essa companhia
s6 entrou em funcionamento em 1872 e tinha comaritapte papel o transporte de
café e de outras mercadorias da estacéo termirtastdada de Ferro Dom Pedro Il aos
trapiches e depédsitos da Prainha (atual Praca M&N&CRJ, 1° relatorio da
Companhia Locomotora, 1873).

Em 1878, foi criada a Companhia Carris Urbanos, sjugiu da fusédo de varias
pequenas empresas que trafegavam no centro. Demtesmpresas que passaram a
compor esta companhia estdo as companhias: Fluseineune obteve concessdo em
1874 e servia para o transporte de passageirogyagdras; Carioca & Riachuelo,
incorporada em 1876 como o mesmo objetivo; Santas@e que tinha concessao,
datada de 1872, para o estabelecimento de linhasdade e nos morros de Santa
Teresa e Paula Mattos; e a ja supracitada Compaob@motora, que passou, a partir

de entdo, a realizar também, o transporte de peissag(WEID, 1997, p. 113)

4 Companhia que em 1873 passou a se chamar ComgarhiaCarril de S&o Christovao.
!5 Fato este que pudemos comprovar a partir da meseui varios codices relativos aos carris urbanos,
encontrados no Arquivo Geral da Cidade do Rio deida (AGCRJ), dentre estes o0 54-3-28.
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A concessao da Companhia Carris Urbanos tinhaoptazZ33 anos, contados a
partir de 1/1/1879. Nas palavras de Weid:

“A evolucao dessa empresa nos mostra a importé@aci@ocesso de
fusdo de companhias para simplificar o servicolgcgmar a divisao
dos privilégios de zona num perimetro tdo resttibono o centro
urbano do Rio na época. O processo foi utilizadmbtm por
empresas maiores para evitar concorréncia. No dasopequenas
empresas que se tornaram a Companhia Carris Ursum$uséo foi
uma forma também de se defenderem das grandes sampgee

comegavam a se estruturgf1997, p. 114)

A partir desse breve historico sobre as compardeasarris urbanos da Cidade
do Rio de Janeiro do século XIX, pudemos percehes cdcaracteristicas bastante
importantes que estdo no cerne desse debate.

De um lado, vimos que o recurso ao capital estiamdoi de suma importancia
para permitir a implantacédo dos projetos, confopmnebservara Weid (1997, p.110). A
exemplo disso, temos as duas principais empresa&srds urbanos deste periodo: a
Companhia Jardim Botanico e a Companhia FerrodGhr$ao Cristdvao.

Por outro, a grande concorréncia entre as empiegas a generalizacdo do
processo de fusdo de varias companhias, numa w@adém monopaolio de exploracao
desse tipo de servico urbano.

Além dessas caracteristicas acima citadas valer&ntgue o ano de 1870
representa um importante “divisor de aguas” no geerefere a estratificacdo da
estrutura espacial em termos de classes sociaiglade do Rio de Janeiro. A chegada
dos bondes, bem como o aumento do numero de teersdade do Rio de Janeiro,
ambas ocorridas por volta da década de 1870, imicien importante processo de
expansdo, bem como diferenciacao de espacos radecida

Conforme afirma Abreu:

“Dada a importancia dos transportes coletivos peesdo da cidade e
na consequente transformacéo de sua forma urbaeaesdsério, pois
gue se analise a evolugao urbana do Rio de Jameiséculo XIX em

dois periodos distintos, ou seja, a fase antewoaparecimento dos

bondes e trens, e o periodo que Ihe é postefl®97, p. 37).

O Rio de Janeiro, apesar de ja no século XIX satitom na maior cidade do
Império, ainda contava com pouca mobilidade depsymulacdo. Esta mantinha-se, em

sua maioria, concentrada nas freguesias da Caialek#io José, Sacramento, Santa
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Rita e Santana, que correspondem, grosso modduais aegides administrativas do
Centro e Portuaria (ABREU, 1997). As demais fre@sesexistentes eram
predominantemente rurais e de dificultoso acesso.

A chegada destes “novos” meios de transporte texenee influéncia na
expansao e na consequente transformacéo da fobaaaude uma cidade que abrigava
uma populacdo constituida, em grande parte de amtgs recém-chegados e por
escravos, com reduzido poder de mobilidade.

Estes veiculos possibilitaram, entre outras coidasxpansao e uma acelerada
separacao dos usos e classes sociais na cidadeacable acordo com Abreu (1997, p.
37) “os usos e classes ‘nobres’ tomam a direcadbdwsos servidos por bondes (em
especial aqueles da zona sul), enquanto que paudlobio passam a se deslocar 0s

usos ‘sujos’ e as classes menos privilegiadas”.
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3.3 —Dinamica urbana carioca e os transportes de tracdanimal do século
XIX.

Ao falarmos em dinamica dos transportes de trag@mal, do século XIX, é
imprescindivel que mencionemos a importancia dgdate Sao Francisco de Paula,
pois este exerce um papel fundamental nesta diaamic

O sobredito largo encontrava-se num local esti@iégo que diz respeito ao
transporte de passageiros, isso porque este fiedizado ao final da rua do Ouvidor
que, em meados do Oitocentos, era a rua onde serttcgvam 0S principais casas de
comeércio de luxo e servigos da cidade (MACEDO, 2GDALDEIRA, 1995, p. 262-
263).

Por outro lado, sua posicdo era estratégica, taanipdr este se encontrar
proximo a Praca da Constituicdo (atual Praca Tiv@s$@, um importante ponto de
acesso a um dos principais vetores de expansadatiec Seguindo pela rua do Conde,
chegava-se a importantes arrabaldes da cidade, edéngenho Velho e Sao Cristévao.

Cabe ressaltar, entretanto, que a importanciaagdgoLde S&o Francisco de Paula
para 0os meios de transportes de tracdo animal en@efsne, apenas, por sua posicao
privilegiada no contexto da dindmica urbana caridlca século XIX. Um fator
precedente a isso e que julgamos ter influencisalaremaneira, o papel desempenhado
por este largo diz respeito ao fato de ja em 184gtpvavelmente ant€stermos nesta
area a maior concentracdo de cocheiras de aluguséges e cavalos, bem como de
fabricas de seges, carruagens, entre outros vejcdi cidade. Fato que podemos
melhor visualizar no MAPA 1.

' 0 Almanak Administrativo, Mercantil e IndustrialadCorte e Provincia do Rio de Janeiro, da
Typographia Laemmert, tem seu inicio no ano de 18&4ém temos fortes indicios (por noticias de
jornais) de que antes mesmo desse ano ja tinhapwsa rdirea uma boa concentracdo de cocheiras,
segeiros, entre outros estabelecimentos.
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MAPA

1: DISTRIBUICAO DE EQUIPAMENTOS

LIGADOS AOS TRANSPORTES DE TRACAO ANIMAL
(1844)

5 ki

Mapa ela

fr © S

LEGENDA

® Alugadores de cavalos

Alngadores de seges, carruagens, etc...

® Fébricas de seges (segeiros)
< Cia. dos Omnibus

< Cia. das Gondolas Fluminenses

béfédo eI auto, a partir da Plahta ddéi |o de Janeiro de 1850.

Fonte: Planta da Cidade do Rio de Janeiro, 185t ovide de Villiers de Lile Adam,
publicada por G. Leuzinger. Biblioteca NacionalRio de Janeiro, ARC 15-10-17.
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A partir do levantamento feito no Almanak Adminggivo, Mercantil e
Industrial da Corte e Provincia do Rio de JanaleoTypographia Laemmert pudemos
perceber que essas cocheiras e fabricas se can@nirndo so, no proprio Largo de
Séao Francisco, como é o caso de uma pertencentellee@e de Suckow no n° 18,
como também em seu entorno imediato tais como:dauaampadoza, do Sacramento,
da Conceicédo, Travessa de Sao Francisco de Patda,ceitras. Isso sem falar nas, ja
mencionadas, localizacdo do estabelecimento daFCiminense dos Omnibus, na rua
do Senado, e do ponto de partida de todas as rdilag (roxas, amarelas, brancas e
azuis) que se localizava no Largo de S&o Francisco.

Tal concentracdo, de tantos equipamentos de treaesge tracdo animal, no

largo, dava a este um aspecto sujo. Conforme afifénasil Gerson (1965, p. 173):

“Nos dias quentes, principalmente, era preciso&tazo Largo de
Sado Francisco de Paula] de nariz tapado, tal o oh@iro que se
desprendia do que era deixado pelos cavalos e &S ifau) que nele
descansavam do seu ir e vir pelos caminhos....”.

N&o obstante, nota-se, a partir da leitura deajerde época, uma crescente e
constante disputa por este espaco, ndo s6 comm mEntpartida dos transportes
coletivos de entdo, como também pela busca des€afrgor passageiros feita pelas
Tilburys' (carros de aluguel que comportava até duas pdssoas

A disputa por este espaco, e por seu entorno amedera de tal maneira
acirrada que gerou, durante seguidos anos, intgieetdo poder publico, representado
pela Camara Municipal. Esta baixou em 1855 umaldepostura urbana, proibindo
“carros, seges, cabs, tilburys ou outro qualquehnizelo de conducéo de estacionarem
na rua do Ouvidor’(DIARIO DO RIO DE JANEIRO, 4/5/1855).

Tais posturas, entretanto, eram constantementaurdesiclas, o que se pb6de
comprovar pelas seguidas reclamagfes da populagfioneios de comunicacdo da
época, quanto ao caos causado pelos atropelamemel® excesso de “carros” neste
largo e na rua do Ouvidor.

Cabe lembrar que o referido largo serviu, durameperiodo, como ponto de
partida, também, das Géndolas Fluminenses comaastoticia do Diario do Rio de
Janeiro (2/2/1856, folha 4):

" Nos dias de hoje, estes seriam como os taxis.
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“Os carros desta companhia [Cia. Das GOndolas Flenses] fardo
de hoje em diante o seu ponto de partida do Laeg®ad Francisco de
Paula, por se achar intransitavel a praia de Sami@ e em quanto
durar o calcamento da rua da Assembléia (...)"

O mesmo jornal meses depois publicou a seguinteimoem sua coluna de

“chronica diaria” :

“Sabemos hoje que a medida lembrada por esta folfespeito da
estacao de omnibus no Largo de Sdo Francisco da, Rafoi tomada
hé& dias pela policia; mas pela pouca distanciacqnservam na rua
do OQuvidor e pela aglomeracdo dos Tilburys no mesiger, subsiste

sempre o inconveniente do embaraco do transitdq@ib{DIARIO
DO RIO DE JANEIRO, 29/5/1856, 12 folha).

Em 1859, o ponto inicial dos carros da Cia. domnibuos é transferido da Praca
da Constituicdo para o Largo de Sdo Francisco, @ a@pngestiona ainda mais o
sobredito largo (NORONHA SANTOS, 1934, p. 232).

Dando seqliéncia a nossa andlise, tomamos o ang@68e domo um marco no
que diz respeito a dinamica dos transportes naleidaomo vimos, este ano marca o
inicio da circulacdo dos bondes na cidade do Ridadeiro. Porém, tendo como base o
Almanak Laemmert do ano seguifitg1869), elaboramos o MAPA 2, a fim de
observarmos possiveis mudancas e tendéncias ndiopadie distribuicdo dos
estabelecimentos e atividades ligadas ao transperteacao animal, bem como na
quantidade dos mesmaos.

Analisando o mapa de 1869, em comparacdo coml84# podemos notar um
consideravel aumento no numero de estabelecimeatasionados ao transporte de
tracdo animal. Notadamente, temos um enorme crestinma quantidade de fabricas
de seges, 0 que em 1844 se restringia a 4 estabeldos, concentrados nas ruas do
centro, alcancara a, impressionante, marca de t3bedscimentos catalogados pelo

Almanak Laemmet?.

80 ano de 1869 é o primeiro em que aparece infdiesagobre os bondes no Almanak Administrativo,
Mercantil e Industrial da Corte e Provincia do Bé&Janeiro, da Typographia Laemmert.

19 Cabe ressaltar, que alguns estabelecimentos tm representados nos mapas, em virtude deste n&o
cobrir parte da cidade e de, em outros casos, @beabdscimentos estarem muito concentrados num
mesmo quarteirdo o que impossibilitou a represéntde todos pontos. Porém, a titulo de espacidlizac
do fendmeno, os mapas refletem de forma satisfatdiévantamento feito pela pesquisa.
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MAPA 2: DISTRIBUIGAO DE EQUIPAMENTOS
LIGADOS AOS TRANSPORTES DE TRACAO ANIMAL
(1869)

LEGENDA
o Alugadores de cavalos
Alugadores de seges, carruagens, efc...

® Fabricas de seges (segeiros)

DR VILRRS DE LB DY, U B : - _
—— 3 Sy © Gondolas Fluminenses
e |

-
= R
£ @%""“ - f

R s ) # Ponto de partida do bonde da
S e ; Botanical Garden Railroad

Mapa elaborado pelo autor, a partir da Planta dadgi d Rio d Janeiro de 1850.
Fonte: Planta da Cidade do Rio de Janeiro, 185t0vide de Villiers de Lile Adam,
publicada por G. Leuzinger. Biblioteca NacionalRio de Janeiro, ARC 15-10-17.
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Um ponto que merece destaque se refere ao surgimibos primeiros
estabelecimentos, ligados ao transporte de tragé@oah no vetor de crescimento da
zona norte da cidade, sobretudo no Engenho VeS@meCristévao.

Quanto ao padréo de distribuicdo dos estabelecongrercebemos, jA em 1869,
0 inicio de uma desconcentracdo destas atividadeseja, o surgimento de inimeras,
cocheiras e fabricas em outros pontos da cidadénkP@abe destacar que a maior parte
desses estabelecimentos estavam, ainda, localinagdqgsie hoje chamamos, centro.

Os carros da Companhia Fluminense dos Omnibus;irddam mais pelas ruas
do centro e sua “Unica linha em circulacdo nosbatdes (...) foi pouco e pouco,
diminuindo o trafego, na impossibilidade de manéssse servico” (NORONHA
SANTOS, 1934, p. 233) e desapareceu ao tempo daniBat Garden Railroad
Company.

N&o obstante, o Largo de S&o Francisco de Pasky entorno imediato, ainda
concentra, no mapa 2, um grande numero de cochadraduguel, tanto de seges e
carruagens, como de cavalos.

Devemos ressaltar, assim, que o Largo de Sao ibcancontinuava a ter um
papel destacado na dinamica dos transportes, s&sdsuas proximidades (esquina de
Gongalves Dias com R. do Ouvidor), inclusive, otpate partida da recém inaugurada
linha de bonde da, ja citada, Botanical Gardenr&adl Company.

Outro importante marco que usamos para balizasanasalise é o ano de 1889.
O referido ano é de suma importancia para a cidadeio de Janeiro, bem como para
dindmica politica brasileira, por se tratar do daoProclamacdo da Republica e ser o
ano subsequente ao da abolicdo da escravatura, 1888

No ano de 1889, ja podemos considerar a cidadeialae Janeiro como uma
cidade moderna e com sua malha urbana bem desela/allém do fato deste ano se
encontrar muito proximo ao limite do recorte tengbolessa pesquisa, 1892.

Diante de tais justificativas, optamos por fazasdado nele o terceiro e ultimo
mapeamento dos estabelecimentos ligados aos tréespe tracdo animal (MAPA 3).

Analisando o Mapa 3, podemos perceber um pequemer#o no numero de
fabricas de seges em relacdo ao ano de 1869, elndstica diminuicdo na quantidade
de cocheiras de aluguel de seges e, principalmédetegavalos. A dindmica urbana
carioca é outra, e tais mudancas estdo diretamelatdonadas ao fato de ja termos um

servico de transporte coletivo consolidado e requdecidade, os bondes.
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MAPA 3: DISTRIBUICAO DE EQUIPAMENTOS
LIGADOS AOS TRANSPORTES DE TRACAO ANIMAL

(1889)
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q
E
e =

® Fabricas de seges (segeiros)
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Mapa elaborado pelo autor, a partir da Planta dad& do Rio de Janeiro de 1850.
Fonte: Planta da Cidade do Rio de Janeiro, 185t,0viide de Villiers de Lile Adam,
publicada por G. Leuzinger. Biblioteca NacionalRio de Janeiro, ARC 15-10-17.
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O sistema de bondes, no final do periodo estudgadse encontra num estagio
avancado de desenvolvimento técnico, apesar deast#o animal. O referido meio de
transporte serve a uma grande area da cidade espodensiderado como o principal
elemento propulsor da expansao urbana da cidade &asrmonas norte e sul.

Vale mencionar que, a evolucdo dos meios de toatespcoletivos de tracdo
animal, no século XIX, contribuiu, sobremaneirarapa surgimento de novas
importantes areas na dindmica urbana carioca. Cexemplo dessas novas areas,
temos o Catete, que passa a concentrar um constler@mero de estabelecimentos
relacionados aos transportes coletivos, bem contaf@, Sdo Cristdvao e o Engenho
Velho, areas nao, totalmente, cobertas pela badegc#fica utilizada, mas que
apresentam no final do século estudado um crestineensideravel.

Uma hipotese que pode explicar o crescente numeralaticas de seges, se
refere ao fato destas produzirem, ndo sO esteslogjoccomo também pecas para as
companhias de bondes.

Por outro lado, tinha-se no Rio de Janeiro um idengvel numero de
carruagens particulares e, linhas de diligéncias,apesar de decadentes, ainda faziam
concorréncia aos bondes.

Na moderna e republicana cidade do Rio de Jarsgrtgcomover montado em
cavalos jA ndo era comum, o que explica a redugidmtidade de cocheiras para
aluguel dos mesmos. Enfim, entramos totalmentasa que Schaeffer e Sclar (1975),
chamam da “cidade sobre trilhos” (The Tracked City) no que Milton Santos (2004)
denominou como sendo o “Meio Técnico”.

Quanto ao papel desempenhado pelo Largo de Saeisaande Paula na
dindmica dos transportes, no final do periodo estaddevemos destacar o fato de nele
estar localizado o ponto central de duas grandegpaohias de bondes que serviam a
zona norte da cidade: a de S&o Christévao e aCaais Urbanos, bem como de
diligéncias e tilburys, como mostra a FOTO 2, de0l®u seja, com o passar dos anos,
apesar de surgirem outros importantes pontos nandoa do transporte urbano,
decorrentes do "alargamento” da cidade, o LargoSde Francisco continua a

desempenhar um papel central nesta dinamica.
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FOTO 2: A concorréncia dos meios de transportes coletivasgo de S&o Francisco
de Paula, 1890.

Fonte: Ferrez, Gilberto. O rio Antigo do Fotograrc Ferrez. Rio de Janeiro, Ex Libris, 1985.

A fim de melhor visualizarmos a evolucdo das a#idies relacionadas aos
transportes de tragdo animal, do século XIX, aptaseos 0 GRAFICO 1. Neste
notamos uma nitida expansao da atividade manuii@ura cidade do Rio de Janeiro,
ligada ao transportes. As fabricas de seges eaggmng tém um substancial acréscimo
de estabelecimentos no decorrer do periodo estudado

Por outro lado, o numero de alugadores de segesbegtudo, de cavalos sofre
uma abrupta reducdo, a partir da introducao démdirde bondes na cidade. Tal fato
vem a confirmar a hipétese de que a chegada das oapanos teve forte impacto na

dinAmica urbana carioca.
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GRAFICO 1:

Evolucéo das atividades relacionadas aos
transportes de tracdo animal no século XIX
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Por fim, é importante ressaltar que assim, comorem com as ferrovias, que
seguiram os caminhos abertos pelos carroceiros [RKQUL988, p. 81), os carris
urbanos irdo disputar os espacgos formados pelgémtias, gbndolas, omnibus, entre
outros veiculos de passageiros da cidade do Ritadeiro. Assim, podemos afirmar
que os bondes, confirmando tendéncias, possihititaum espraiamento da malha
urbana carioca e consolidaram outros importantegopona dinamica do transporte
urbano da cidade.
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3.4 — Solicitacdes populares, conflitos e alteragdro nomoespaco carioca.

A partir do levantamento de uma grande quantidi@oticias de jornais da
época, bem como de leis de posturas sobre trapspertobras, jA consagradas, a
respeito do tema, pudemos perceber a relacdo dospbrtes de tracdo animal com
variados aspectos da vida social da cidade.

A vida social da cidade, ao longo do século XIXi, se tornando cada vez mais
agitada. A cidade, como vimos, vive um processprdiindas mudancas em suas redes
técnicas de infra-estrutura, e seu contingente lpojmmnal cresce de forma
assustadofd

Cabe ressaltar, que o0s meios de transporte cdetd® tracdo animal
influenciaram, sobremaneira, a ocupacdo das areaselps servidas, ou seja, as
freguesias urbands Para se ter uma idéia, entre 1838 e 1890, a pcimldessas
freguesias quadruplica, enquanto que a popula¢abda cidade ultrapassa a marca de
500.000 habitantes (ABREU, 1997, pp. 39-54).

N&o obstante, assistimos a partir dos anos 50 ddos&IX o deslanchar de
processos especificos, intimamente relacionados a@tuacédo do poder publico no
nomoespago carioca e, portanto, na vida de seusgahi@s. Entrosam-se como
participantes ativos neste cenario, 0s meios asates coletivos que vao fazer sentir
sua presenca nos diferentes niveis da vida saieiddde (SILVA, 1979, p. 19).

Diante de tantas mudancas e “modernizacdes”, @st@gs sociais surgem por
toda a cidade. Solicitagdes populares, conflitosnteresses, bem como questdes de
ordenamento urbano, passam a merecer, cada vezanadéncao das autoridades.

A Céamara Municipal era a instituicdo responsawal @rganizar e votar as
indispensaveiposturasurbanas. De acordo com MORALES DE LOS RIOS FILHO
(2000, p. 132):

“Postura era sua lei e, portanto, a condicdo, gt a regra que
devia ser observada, em geral, pelos habitantesiddale ou, em

% De acordo com LOBO (1978 p. 135), entre 1838 é18populacéo residente nas freguesias urbanas
cariocas, passa de 97.162 para a marca de 191000Re significa uma taxa de crescimento de,
aproximadamente, 97%. Enquanto que, entre os and81R2 e 1890, a populacdo dessas freguesias, ja
totalmente cobertas pelos sistema de bondes, piss228.743 para a marca de 429.745. (Fonte:
Recenseamento de 1870 e 18980ydABREU, 1997, pp. 39-54).

2l Tomamos como freguesias urbanas, conforme ABRE97(1p. 54): “Candelaria, S0 José, Santa
Rita, Sacramento, Gloria, Santana, Santo Antérepjriio Santo, Engenho Velho, Lagoa, Sao Cristévao,
Gavea e Engenho Novo”.
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particular, por um determinado grupo dos mesmos.pastura
constituia, por conseguinte, a lei da edilidade”.

Considerando ser o nomoespaco, “construido de imaaeexprimir relagées
formais de pertencimento, mas, sobretudo, de onden®” (GOMES, 2006, p. 39),
podemos afirmar que, os codigos de posturas foagsim, importantes elementos na
delimitacdo deste espaco na cidade do Rio de dadeiiséculo XIX.

O primeiro Codigo de Posturasla cidade foi promulgado em 1838, ano que,
também, se inicia nosso corte temporal. Nas paladeaMorales de Los Rios Filho
(2000, 133): “[Este] estabeleceuzana da cidadee azona dos camposA primeira
tinha como denominaca#é: cidade e seu termo

Ainda de acordo com o0 mesmo autor:

“as posturas podiam referir-se: & urbanizacéo Halimento, limpeza,
higiene, iluminacdo edescongestionamento dos logradouros
publicos); & constru¢do e reconstrugdo de edificios péaties; a
construcdo de muralhasgstradas calcadas, pontes, aquedutos,
chafarizes e tanques; aos aterros e desaterrosleraslicbes de
edificios em ruinas; ao esgotamento de pantanasaizacao de rios;
as feiras, currais e matadouros; ao estabelecintentemitérios; aos
depoésitos de inflamaveis e a fabricacdo dos mesaws;incéndios;
aosanimais soltos nas vias publicase aos loucos e embriagados”

(MORALES DE LOS RIOS FILHO, 2000, p. 133, grifo
N0SS0).

As referidas leis de posturas foram imprescindiyegsa a organizacdo e
regularizacdo do trafego de veiculos na cidadexémglo disso, em 1847, a 26 de
outubro, a Camara Municipal buscando providénciasa pdescongestionar, o ja
complicado, trafego da cidade, estabelece a “m@eantramao” nas ruas do “centro”.
Esta foi uma medida de suma importancia, a vistastieeiteza das vias publicas e o
elevado numero de incidentes, que a desordem dalagjgio dos meios de transporte
provocavam a todo instante (MORALES DE LOS RIOSHKL, 2000, p. 142).

Em vista a relevancia de tal postura o jornal Di@d Rio de Janeiro, quatro
dias depois, publicou-a. Dentre as medidas baixaelaspresidente interino da Camara,
Gabriel Getulio Monteiro de Mendonga, estabeleeiagse: todas as seges, carros,
onibus, géndolas e outros veiculos de conducacsqudirigissem para a Rua Direita
deveriam trafegar pelas ruas de Sdo Pedro, do Gosgrio, Alfandega e Séo Jose.
Isso era considerado como descida. E os que pestesith “subir”, partindo da Rua

Direita, deveriam trafegar pelas ruas da Cadeiajdou Hospicio e do Sabao. Por sua
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vez, trafego para a Lapa e o Catete estava regdieadlarma que a ida se fazia pela rua
da Guarda Velha e a volta pela da Ajuda. As casrdeaagua e pipas que fossem para o
Largo da Carioca haveriam de transitar pela rualLdtseiros, e as que dali voltassem
deveriam fazé-lo pela Vala. Além destas, indicavajge os condutores de carrocas
eram obrigados a trazerem os animais enfreadosrédeas curtas, e que os Onibus e
gbndolas eram obrigados a trazer as lanternassaéesaite, com excec¢do das noites de
luar claro. Quaisquer infracdes eram castigadasmaitas de 4$000 réis (DIARIO DO
RIO DE JANEIRO, 30/10/1843, 32 folha).

Com efeito, o coédigo de posturas de 1890, reunes@wn3? Seccdo, todas as
posturas referentes“gehiculos, seus conductores, trafego, direcaouaracao e tudo
0 que diz respeito a este servic@entre estas, € interessante observar a publitada
216° artigo, que se refere ao fato de que “ningpédera dirigir veiculo de conducao
terrestre puxado por animais, sem estar munidaétale tle habilitacdo; obtido depois
de exame perante uma comissdo de peritos (...)'STRIRAS DA CAMARA
MUNICIPAL DO RIO DE JANEIRO. Rio de Janeiro, 1890).

Entretanto, é importante ressaltarmos que 0 noragesg um espaco
“hierarquizado, assim como os poderes que sobrasdseexercidos. Sua estrutura é
complexa, assim como as disposi¢coes formais (dagles o regem e controlam sua
dindmica” (GOMES, 2006, p. 37).

Levando em consideracdo a hierarquia dos poderescigas sobre o
nomoespaco, cabe-nos salientar que a Camara Malniw@®Rio de Janeiro, como todas
do império, ndo gozava de autonomia, sendo depndengoverno imperial. “Suas
relacbes com 0 governo se processavam por inteonudiSecretaria do Estado do
Império” (MORALES DE LOS RIOS FILHO, 2000, p. 133).

Por outro lado, em virtude da complexa estrutupandmoespaco carioca,
oitocentista, manifestacdes e reacdes populareac@s posturas urbanas, eram
constantes.

O trabalho de Silva (1979) contribui, sobremaneia que diz respeito as
reacdes do povo frente aos transportes de massi@speito do fato de seu recorte
temporal abarcar um periodo posterior ao abordadi® possa pesquisa, temos nele
importantes “resgates” sobre meios de transportearefestacdes populares ocorridos
no Rio de Janeiro, no século XIX.

A sobredita autora relata, baseada na obra deopu{il963), um “quebra-

quebra” ocorrido no ano de 1880, na cidade do Ridasheiro, por conta de uma sancéao,
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de 31 de outubro do ano anterior, de lei criand@ tde transporte de 20 réis por
passageiro, nas linhas de bonde (“imposto do vihtéxlei entraria em vigor em 1° de
janeiro de 1880, tal fato gerou uma grande molgéimgpopular, com direito a atos de
vandalismo e violéncia (s&@o inutilizados varios des) arrancados trilhos, casas
comerciais sédo incendiadas, comércio fechado, entras acdes). Diante de tamanha
reacdo popular, a policia e a cavalaria do exéséitochamados a intervir e a cobranca
do “imposto vintém” fica suspensa desde entédo,seerfinitivamente abolida em 5 de
novembro do mesmo ano (SILVA, 1979, p. 175).

Todavia, cabe ressaltar que muitas solicitacoesclamacdes populares eram
feitas através dos jornais da época e abarcavamaasdiversas questdes, inclusive a
dindmica dos transportes e seus reflexos na vdalsta cidade.

Como exemplo, usamos a noticia publicada no DiéinoRio de Janeiro
(18/1/1868, 22 folha):

“Chamamos a atencao da policia para o grande nidesrarros de
aluguel que constantemente impedem a passagemtoes @arros
pela rua da Carioca, e atropelam quem passai(ém disso e de ser
muito estreita aquella rua, todos os dias vé-seenorme carro de
mudar trastes que pertence a uma das cocheirasstdiielecidas,
postado a porta da dita cocheira o que, ainda mais;orre para
embaracar o transito publico”.

Como vemos, o trafego de veiculos nas ruas cerdemigore foi objeto de
reclamacdes e polémicas. Delso Renault (1978),eamiwo baseado em noticias de
jornais do século XIX, nos apresenta varios outwasmplos de leitores reclamando
providéncias das autoridades. Um desses exempgoshamnou a atenc&o por mostrar a
confluéncia de duas distintas temporalidades nagesprbano carioca, de um lado
hébitos religiosos tradicionais, fruto de uma terafidade colonial com forte influéncia
do catolicismo, de outro a modernidade, represaniaela grande quantidade de
veiculos e por novas dinamicas na cidade.

No referido exemplo, o redator dGorreio Mercantil”, reclama providéncias
das autoridades a respeito do transito de veipdlas ruas do centro na Semana Santa.
Ele solicita a proibicdo do transito de seges,uea@ens, coupés, caleches, entre outros
transportes individuai¥pelo menos na quinta-feira a noite, em que todpopulacao

sahe em devota romaria’segundo o mesmo, esse trafego esta entreguefia dbe
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policia, que nédo consegue ordena-lo (CORREIO MERTIAN 18/3/1856, apud
RENAULT, 1978, p. 115).

Por fim, & importante lembrarmos, que muitas daljdies populares surtiram
efeito, mesmo que anos mais tarde. Dentre estamstes iniUmeros pedidos de
elevacdo do numero de viagens para determinadedatotes do Rio de Janeiro
(DIARIO DO RIO DE JANEIRO, 23/6/1852, 22 folha). Muos desses pedidos, feitos
ainda no periodo em que circulavam na cidade oesyi transportes precursores dos
bondes, serdo atendidos com a chegada, desseiaune importante impulsionador da
expansao para as zonas norte e sul da cidadede.bon

A exemplo disso, Delso Renault comenta:

“Valorizam-se o0s bairros servidos de conducdo. Nzdm-se 0s
imoveis. Assim se anuncia a locacdo de certa casadndarai
Pequeno [atual Tijuca]: ‘tem janella para rua, t®ns ares, boa agua,

onde passa, rio e bonds pela porta de 20 em 2aosin{JORNAL
DO COMERCIO, 17/6/1870apud RENAULT, 1982, p.
19).

Sendo assim, podemos concluir que bonde sera iampeyinao sé na reducdo do
tempo de viagem, como também na regularidade des/aétos de partida de veiculos
para estes arrabaldes. A partir de sua chegad&ggens serdo mais regulares, partindo
de dez em dez minutos para alguns arrabaldes, asmocasos de Botafogo, Rio
Comprido e Sé&o Cristovdao, em 1889 (ALMANAK ADMINIEATIVO,
MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E PROVINCIA DO RICDE JANEIRO,
1889, pp. 1320-1330).
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IV — CONSIDERACOES FINAIS

Tendo percorrido o caminho até este ponto, restar@cuperar algumas respostas
que obtivemos a partir da analise feita sobre due&io dos transportes coletivos de
tracdo animal no Rio de Janeiro, no século XIX.

Um ponto que consideramos chave se refere ao piepsnte papel desempenhado
pelo transporte coletivo no que diz respeito a atlagda modernidade na cidade. A
despeito da tracdo animal, a evolucéo técnica slésiasportes, passando a trafegar
sobre trilhos, possibilitou novos padrbes de mdaide para populacdo, contribuindo,
sobremaneira, para uma notavel alteracdo na oag#itizdo espaco urbano carioca, e
colocando de vez a cidade na categoria de “cidaloie $rilhos” The Tracked Citpara
SCHAEFFER e SCLAR) ou no “Meio Técnico” de Miltoargos.

Contudo, é importante salientarmos que o sistenteadsportes com tracao animal,
apesar de possibilitar, os acima mencionados, n@amrdes de mobilidade da
populacdo, possuia suas limitagdes, conforme posigereem SCHAEFFER E SCLAR
(1975, p. 22):

“Transit commuting began with the horse car, bulyam a very

limited basis, for the horse was inadequate powarcg upon which
to expand cities. In addition to average speedmbf for to six miles

an hour, hardly faster than walking, horse powels vexpensive.
While the drivers would work an ‘honest’ tem or tweehour day, the
horses called it quits after four or five hours.eBwvith these hours,
the horses lasted only a few years; after that theayto be sold for
lighter service — cheaply. Furthermore horses, deainimals and not
machines, became sick and were subject to epidémics

Por outro lado, no viés social, a evolucdo dosspraries coletivos, gerou constates
intervencdes das autoridades locais, criando kisadturas com objetivo de organizar,
bem como regularizar o tumultuado transito naeas ruas do Rio de Janeiro.

N&o obstante, cabe lembrar que dentre as novamidiaxd da cidade, o trabalho
mostrou mudancgas no padrao de localizagdo dosdeariestabelecimentos ligados aos
transportes. Tal fato vem comprovar a tese, ja tapanpor outros estudio$Gsde
espraiamento e do surgimento de novas importargas &a cidade, a partir da chegada
dos bondes.

Tendo em vista as andlises feitas na pesquisanmsdeoncluir que os objetivos do
trabalho foram concluidos e que seus resultadosmpeer considerados satisfatérios.

22 Dentre estes, ABREU, 1997.
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Independente dos percalcos enfrentados nos “(aes)lcas” da pesquisa,
acreditamos que com este trabalho, conseguimadgdma forma, contribuir para uma
melhor compreensao da Geografia do Passado Carioca.

Esperamos com este, ter preenchido lacunas no domdr@o sobre a dinéamica da
cidade no século XIX, bem como instigado o leitonavas pesquisas referentes a
Geografia Historica e suas diferentes abordagens.
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