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Resumo

Resumo da dissertagdo apresentada ao PROURB / FAU / UFRJ como parte dos
requisitos necessarios para a obtencdo do grau de Mestre em Ciéncia (M. Sc.) em
Urbanismo.

“Portas da cidade - Rio de Janeiro século XX: Porto, Aeroporto e Teleporto”

Lucia Siqueira de Queiroz Varella
Orientadora: Denise Barcellos Pinheiro Machado
Rio de Janeiro: UFRJ/PROURB/FAU, 2004.

O objetivo desta dissertacdo € o estudo da relagao entre a evolugcao tecnolégica das
comunicagdes e a configuracdo e evolugcdo do espago urbano. Para tal, focaliza a
Cidade do Rio de Janeiro e a forma como a cidade interagiu com a introducdo de
inovacdes tecnoldgicas de comunicacao, ao longo do século XX.

O estudo é feito a partir da analise de trés equipamentos urbanos, localizados na area
central, que responderam a necessidade de modernizacdo e de expansdo das
comunicagdes da cidade com seu exterior, em diferentes momentos tecnologicos: o
Porto; o primeiro Aeroporto; e o Teleporto. E feito o retrato do contexto urbano e
tecnolégico de cada momento para, em seguida, ser apresentada a resposta da
cidade e avaliadas as adaptagdes em seu espaco urbano no que diz respeito a forma,
a circulagao, aos habitos e costumes na cidade.

A analise revela uma relagdo inversa entre a extensdao e interferéncia dos
equipamentos no espaco urbano e sua abrangéncia enquanto porta de comunicacao
da cidade com seu exterior. Essa observacdo é decorrente do aumento da
imaterialidade das comunicacdes na sucessdo das intervengdes mencionadas na

dissertacéo.



Abstract

Abstract of the essay presented to PROURB / FAU / UFRJ as part of the requirements
for the Master of Science degree in Urbanism .

“Portas da cidade - Rio de Janeiro século XX: Porto, Aeroporto e Teleporto”

Lucia Siqueira de Queiroz Varella
Guidance: Denise Barcellos Pinheiro Machado
Rio de Janeiro: UFRJ/PROURB/FAU, 2004.

The aim of this dissertation is to study the relationship between technological evolution
of communication and the configuration and evolution of urban space. The focus is on
the city of Rio de Janeiro and on the way in which the city interacted with the
introduction of technological innovations along the 20™ Century.

The study is developed from the analysis of three pieces of urban equipment - the Port,
the first Airport and the Teleport, which are located in the central area and responded
to the needs of modernization and expansion of the communication between the city
and its exterior space in different technological moments. The urban and technological
contexts of each moment are sketched to be followed by the approach of the
equipment itself and the analysis of the consequences on the urban space concerning
its form, circulation, social customs and habits in the city.

The analysis shows an inverse relation between the equipment extension and
interference on the urban space and its coverage as a communication gateway
between the city and its exterior. The observation is based on the increasing

immateriality of communications in the sequential interventions mentioned in the essay.
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de um avidao em véo e ao fundo belissimas paisagens da cidade. www.google.com,
acessado em 27/11/2004.

Capitulo 4

Fig. 129 - Abertura tunel Catumbi - Laranjeiras - Sta. Barbara, 1949. ABREU,
1987:130.



Fig.130 - Tudnel do Pasmado, 1950. O rapido crescimento da cidade provocou o
aparecimento de favelas, como a do morro do Pasmado, removida em 1962.- Cartao
Postal Mica.

Fig.131 - Copacabana. Av. Atlantica, 1950’s.- Cartdo Postal Mica.

Fig.132 - Rua Jardim Botéanico, 1955. - Cartdo Postal Mica.

Fig.133 - Desmonte do Morro de Santo Antonio, s/d.AGCRJ/P 579 - ABREU,1987:132.
Fig.134 - Aterro do Flamengo em construgdo, 1958. Construgéo do bloco-escola do
MAM e do Monumento dos Pracinhas. IBGE - FREIRE, 2002: 52.

Fig.135 - Sistema Geral de Transportes do Plano Doxiadis. FREIRE, 2002: 89.

Fig. 136 - Construgcdo da Av. Perimetral, meados de 1960’s. Acervo IBGE - FREIRE,
2002: 140.

Fig. 137 - Viaduto dos Marinheiros, Praca da Bandeira, s/d. Acervo IBGE, Reprodugao
fotografica de Marco Belandi - FREIRE, 2002:147.

Fig. 138 - Tunel Reboucas, s/d. Acervo IBGE - FREIRE, 2002:192.

Fig. 139 - Viaduto de acesso ao Tunel Santa Barbara (Catumbi - Laranjeiras),
Laranjeiras, s/d. Reproduzido de “Os 19 viadutos do Plano Viario do Governo Carlos
Lacerda”. 1960-65. - IPLAN, 1993:108.

Fig. 140 - Barra da Tijuca e os viadutos de acesso, 1990. Pedro Seiblitz - IPLAN,
1993:130.

Fig. 141 - Sao Conrado, s/d.- www.google.com, acessado em 03/12/2004.

Fig. 142 - Esquema das Estacbes do Metrd6 em 1980. www.transportes.gov.br,
acessado em 01/12/2004, trabalhado pela autora.

Fig. 143 - Estacao Botafogo. - www.transportes.gov.br, acessado em 01/12/2004

Fig. 144 - Estacdo Saens Pena. - www.transportes.gov.br, acessado em 01/12/2004
Fig. 145 - Representacdo da Rede mundial de Internet.www.cybergeography.org,
acessado em 04/12/2004.

Fig. 146 - Localizacdo do Teleporto em relagao aos acessos. Teleporto Rj - Seu
passaporte para o mundo: 5.

Fig. 147 - Vista aérea das ligagdes viarias. - CD-ROM - Teleporto - The Gateway to the
future - EMBRATEL / TELERJ / IPLANRIO, 1995.

Fig. 148 - Vista aérea das ligagdes viarias. - CD-ROM - Teleporto - The Gateway to the
future - EMBRATEL / TELERJ / IPLANRIO, 1995.

Fig.149 - Aerofoto do terreno. - Cidade do Rio de Janeiro - Area Central, uma visdo do
Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.



Fig.150 - Inicio da obra do prédio da Valia, a ser incorporado ao Teleporto. - Cidade do
Rio de Janeiro - Area Central, uma visdo do Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.

Fig. 151 - Demarcacédo da area do projeto, vendo-se os prédios da Prefeitura, dos
Correios e o da Valia ja iniciado. - Cidade do Rio de Janeiro - Area Central, uma vis&o
do Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.

Fig.152 - Projeto urbanistico, inserido em aerofoto do entorno. - Cidade do Rio de
Janeiro - Area Central, uma visdo do Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.

Fig.153 - Maquete do projeto urbanistico. Teleporto RJ Seu Passaporte para o
Mundo: 4

Fig.154 - Maquete do projeto urbanistico, detalhe. - Cidade do Rio de Janeiro - Area
Central, uma visao do Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.

Fig.155 - Maquete do projeto urbanistico, detalhe. - Cidade do Rio de Janeiro - Area
Central, uma visao do Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.

Fig.156 - Projeto para a passarela cruzando a Av. Pres. Vargas. Arquivo Eng. Sérgio
Villié.

Fig.157- Planta Geral do Empreendimento. - Teleporto RJ Seu Passaporte para o
Mundo: 5.

Fig.158 - Vista aérea Viaduto dos Pracinhas, obra em andamento. - Cidade do Rio de
Janeiro - Area Central, uma visdo do Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.

Fig.159 - Vista aérea fundo do terreno, obra em andamento. - Cidade do Rio de
Janeiro -Area Central, uma visdo do Futuro. Prefeitura Rio - IPP, 1999.

Fig.160 - Maquete eletrénica do Centro Empresarial Cidade Nova. Arquivo Eng. Sérgio
Villié.

Fig.161-Foto Centro Empresarial Cidade Nova, conhecido como Teleporto. -
www.google.com, acessado em 07/12/2004.

Fig.162 - Distribuicdo de Empresas de Informatica no Municipio do Rio de Janeiro,
2000. - Revista Geociéncias ano 2 n° 2, 2001:26.

Fig.163 - Distribuicdo de Redes de Informatica no Municipio do Rio de Janeiro, 2000. -

Revista Geociéncias ano 2 n°® 2, 2001:26.



INTRODUGAO

No inicio do século XXI a cadéncia da vida cotidiana estda em crescente
aceleracdo, impregnada por inovagdes tecnologicas de comunicagdo que criam
simultaneidades temporais a despeito da métrica espacial classica. Vivenciamos uma
realidade em que o ritmo urbano estad se alterando assim como as referéncias de
espaco e tempo e os espacos de sociabilidade em nossas cidades. Essas
constatagbes, automaticamente, nos remetem a indagagbdes sobre os destinos da
cidade. Como a sociedade e a cidade interagem com essas novidades?

No inicio do século XX, foram introduzidas tecnologias de producédo e de
comunicagdo que alteraram significativamente a vida citadina e a configuracao
espacial das cidades. Naquele momento, assim como em cada periodo da historia
em que grandes inovagdes foram introduzidas, a questdo sobre o futuro da cidade
surgiu em diversas esferas da sociedade. A partir da duvida, se seguem previsdes,
algumas otimistas, outras pessimistas e até apocalipticas, com ou sem embasamento
empirico, mas sempre com o desejo de saber sobre 0 amanh3, curiosidade inerente
ao ser humano.

A histéria é dindmica. O amanha depende de campos de forgas politicas,
sociais e culturais que sao afetados por fatores enddégenos e exdgenos a sociedade e,
dentre eles, de diferentes maneiras, as inovagdes tecnolégicas. A partir dessa
perspectiva, esta dissertacdo pretende analisar o espago urbano e sua interacdo com
inovacdes tecnolégicas - os movimentos de modernizagédo da cidade para inseri-la em
novos patamares tecnolégicos.

Esse trabalho ndo pretende fazer reflexbes sobre o futuro, mas sim sobre o
presente como uma tentativa de contribuir para o entendimento das possibilidades
futuras da cidade, de “surpreender o processo”, como disse Milton Santos:

“‘de entender e definir o presente em vias de fazer (o presente ja
completado pertence ao dominio do passado), permitindo
surpreender o processo e, por seu intermédio, a apreensdo das
tendéncias, que podem permitir vislumbrar o futuro possivel e as
suas linhas de forga.” (Santos,1988:19).

Esse ponto de vista também é sustentado pelo historiador Eric Hobsbawn que
propde identificar probabilidades a partir do conhecimento do passado e da analise do

presente, ele atenta para a complexidade do processo histérico argumentando que:



"Algumas delas se confirmardo, outras cairdo por terra diante de acontecimentos
totalmente imprevisiveis."."

A partir do entendimento de fatos e intervencdes pretende-se pensar a cidade,
de um ponto de vista urbanistico, na sua fascinante trajetéria ao longo do tempo,
enfocando a sua interface com a introdugdo de novas tecnologias? de comunicacdo no
século XX. E importante aqui destacar que o termo comunicacéo engloba os conceitos
de Transporte e de Comunicagao, no sentido de troca de informagao através de meios
técnicos.

As especulagbes sobre as consequéncias desse processo sobre as pessoas e
a cidade, em seus varios aspectos, vém sendo abordadas intensa e freqlientemente.
No campo académico, varios estudos, com diferentes abordagens, tém sido
realizados. E tema freqliente de autores como Ascher, Castells, Choay, Sassen, Virilio
e outros, como os participantes do Congresso de Urbanismo em Barcelona em 1996,
onde aconteceram varias discussdes sobre o0 assunto. No Brasil, podemos citar alguns
trabalhos, como a pesquisa desenvolvida na USP sobre a tematica da Urbanizacao
Virtual pelo grupo “e-urb”, que desenvolve pesquisas em nivel de graduagéo, mestrado
e doutorado, pesquisas na UFF, na ECO-UFRJ, no IPPUR e no PROURB, aonde
foram desenvolvidas duas dissertagées de mestrado recentemente defendidas.?

O fascinio pelo tema configura uma tendéncia a ampliar a sua abordagem.
Essa inclinagao, entretanto, foi equacionada com a natureza do trabalho, que lhe
impbe restricbes e recortes. Sendo assim, esta dissertacdo pretende trabalhar a
questao, trazendo a discussao para o contexto brasileiro, enfocando as intervencdes
modernizadoras em interface com o espago e os ambientes urbanos, os efeitos das
velocidades e fluxos impostos, a sobreposicdo e implantagcdo de suas redes de
comunicacgao fisicas e virtuais e, particularmente, os equipamentos que facilitam as
trocas de informagbes, mercadorias e capital, assumindo o papel de portas da cidade

para o mundo.

! entrevista de Hobsbawn ao jornalista Otavio Dias, por ocasido do langamento do livro "O Novo
Século"— Folha de Sao Paulo, 2000.

* A definigdo de tecnologia , segundo Echeverria, ¢ : “ a tecnologia ¢ o conhecimento técnico baseado em
razdes cientificas”, ele cita Agazzi e Quintanilla para diferenciar “Tecnologia” de “Técnica”. Técnica € o
conjunto dos conhecimentos eficazes e a tecnologia ¢ o conjunto de conhecimentos eficazes baseados em
conhecimento cientifico. Nesse trabalho ndo sera feita distingdo entre técnica e tecnologia, os dois termos
serdo usados para fazer referéncia as inovacdes em geral.

3 As dissertagdes mencionadas sdo: “Cidade e Telematica”, por Maria Fernanda Rodrigues Campos
Lemos, defendida em 2000 - PROURB/FAU/ UFRJ e “A cidade contemporanea e as novas tecnologias,
segundo Paul Virilio, Manuel Castells e Frangois Ascher”, por Rosane Azevedo de Araujo Dantas,
defendida em 2001 - PROURB/FAU/ UFRJ.



Para fazer essa abordagem escolheu-se a Cidade do Rio de Janeiro. A partir
desse recorte geografico, buscou-se entender quais foram as respostas da cidade as
inovacdes tecnoldgicas, através de obras e politicas publicas implementadas para
adapta-la ao processo de modernizacido a que foi submetida em diferentes épocas do
século XX.

A area central da cidade é a area que sofreu o maior nimero de
transformacgdes e de modificacbes em sua estrutura. Seja para adaptar sua infra-
estrutura ao gas encanado, a eletricidade, ao telefone, etc, ou o0 seu esquema viario ao
automovel ou ao metrd. O centro transformou-se também no aspecto funcional,
perdendo por exemplo a funcdo residencial, grandemente substituida por funcbes
econbmicas, administrativas, financeiras e comerciais ao longo do intervalo de tempo
em questao - o século XX.

Nesse sentido, o trabalho tomara o centro da cidade como referéncia e, mais
particularmente, o tridngulo formado por trés intervengdes distintas, que estabelecem a
conexdo da cidade com o seu exterior em trés momentos ao longo do século XX: no
inicio, a renovacgdo do Porto que amplia a comunicagdo com o mundo através de
redes maritimas; em meados do século, a construgdo de seu primeiro Aeroporto,
incrementando a comunicagao através de redes aéreas; e, no final, o projeto para a
implantacao do Teleporto, complexo urbano que pretendeu suprir o centro da cidade
com as novas necessidades da era informacional, através de redes telematicas.

Foram escolhidos esses trés pontos por serem “portas” de comunicagao da
cidade com o seu exterior e, também, expressdes simbdlicas do capital e do poder no
espaco da cidade. Sdo marcos que representam os momentos sociais, politicos,
econdmicos e tecnoldgicos de cada época, cumprindo, portanto, importantes papéis
ideoldgicos na cidade. Essas intervengbes ou equipamentos serdo, assim, 0s
referenciais usados como caracteristicas da adequacéo da cidade a diferentes ciclos
tecnologicos que representam importantes escaladas a novos patamares de
modernizagao da cidade e de sua comunicagdo com o mundo. ldentifica-se, em cada
um desses momentos, diferentes fluxos e velocidades no ambiente urbano, tanto a
nivel material quanto subjetivo, além de nocgcdes da relagdo espago/tempo bastante
diferenciadas.

O objetivo geral dessa pesquisa € o entendimento das interacbes urbanas
relativas a introdugcdo de novas tecnologias no espago da cidade. Sera enfocado o

centro da Cidade do Rio de Janeiro no século XX, onde foram sucessivamente



implantadas estruturas de comunicacdo da cidade com o seu exterior: O Porto, o
Aeroporto e o Teleporto.

O pressuposto desse trabalho é que a evolugao tecnolégica das comunicagdes
teve papel fundamental como um dos suportes na configuragdo do espago urbano
carioca. Esse processo é percebido em cada um dos momentos da periodizacao
proposta de diversas maneiras: alterando habitos, reforcando centralidades,
interferindo no direcionamento das linhas de forca de expansao da cidade e
possibilitando que as conexées com o mundo fossem cada vez mais rapidas,
abrangentes e capazes de inseri-la no circuito mundial.

A proposta dessa dissertacéo visa sistematizar dados para uma abordagem do
tema que particulariza, na Cidade do Rio de Janeiro, o processo de adaptagdo dessa
cidade as novas tecnologias de comunicacéo. Esse processo sera estudado a partir da
analise das intervencdes escolhidas e suas implementacoes.

Para alcancar esse objetivo foi adotada uma metodologia especifica, cuja

constituicao sera explicada, a seguir.



Buscando o “fio da meada”

“Yocé me acha um homem lido, instruido?”
“Com certeza”, respondeu Zi-gong. “Nao é?”
“De jeito nenhum?”, replicou Confucio.
“Simplesmente consegui achar o fio da meada.”
Sima Qian, Confucio *

No processo cumulativo de producao e crescimento da cidade a agil e intensa
relacdo entre os diversos aspectos que a compdem reflete e condiciona o espago
urbano. Cada um desses aspectos: social, politico, econémico e cultural desempenha
um papel determinante nessa dindmica tornando clara a necessidade de considera-los
de forma individual e coletiva, devido a imbricagao existente entre eles.

E fundamental, ainda, considerar a temporalidade a que esses aspectos estdo
submetidos para analisar a cidade. Como a historia urbana se processa no longo
prazo, observa-se que novas dindmicas, assim como os modelos “construidos” para
adaptar as cidades a essas novidades, se apoiam em estruturas existentes e, sendo
assim, uma visao temporal se torna essencial ao entendimento das causalidades
sistémicas envolvidas como suporte indispensavel a compreensao da produgao das
cidades e de seus espacos. Como destaca Milton Santos: “O espaco, considerado
como um mosaico de elementos de diferentes eras, sintetiza, de um lado, a evolugao
da sociedade e explica, de outro lado, situagdes que se apresentam na atualidade.”
(Santos,1988:22).

Outro instrumento da dindmica urbana, como visto, é a tecnologia.5 A
introducdo de novos potenciais energéticos e novos meios de transporte e
comunicagao foram, ao longo da histéria, fatores determinantes de movimentos sécio-
econdmicos e de processos espaciais que alteraram significativamente a escala de
urbanizagdo, aumentando tanto o tamanho como a complexidade das cidades
(Ascher,1998).

* citado em “A sociedade em Rede — “The rise of the network society” A era da Informagdo: Economia,
Sociedade e cultura” — Volume 1 Manuel Castells — 6* Edicdo — Editora Paz e Terra Sdo Paulo, 1999,
p-39

3 Ascher afirma que tecnologias sio importantes instrumentos na dindmica socio-econdmica, gerando
novos modos de vida e novas estruturas economicas ¢ urbanas embora ndo tenham autonomia prépria.
(Ascher, 1998).



Esse aumento reforcou o papel das comunicacdes® no ambiente urbano como
um meio fundamental na construgao da estrutura funcional da cidade, possibilitando a
circulacdo de informacado, de mercadorias e do capital, determinantes no processo
produtivo da mesma. Milton Santos, se referindo ao processo de adaptacdo do
“espaco da circulacao e distribuicao”, que torna uma cidade competitiva avalia:

‘“Uma vez que a area de mercado tem tendéncia a ampliar-se e
estender-se a todo territério da nagao, ou, mesmo, para além dele, é
indispensavel transformar as massas produzidas em fluxos, para
reaver o dinheiro investido e reiniciar o ciclo produtivo. Quem o fizer
mais rapidamente, tera condicbes para tornar-se o mais forte.”
(Santos,1985:63)

Impulsionadas entao pela constante busca por modernizagdo e com a evolugao
tecnoldgica assumindo, a cada dia, um ritmo mais intenso, as cidades, atraves de seus
administradores, priorizam a inovagdo e a modernizagdo dos meios técnicos de
comunicacgao. Esses sao itens fundamentais no ambiente de disputa por investimentos
existente entre cidades, uma vez que essa atualizagdo se torna, cada vez mais, um
fator de poder e um diferencial na atratividade exercida por elas.

A partir dessas premissas, esta dissertacdo busca entender o processo
ocorrido na Cidade do Rio de Janeiro baseando-se nas trés intervencbes ao longo do
século XX, ja mencionadas. Acredita-se que a abordagem temporal proposta possa
contribuir para o entendimento da dinamica de sobreposi¢cdo de “fatos urbanos” na
cidade como suas redes de comunicacdes’. Os trés equipamentos a serem estudados
correspondem a respostas do poder publico, vigente em cada época, a necessidades
de modernizacdo da cidade e incorporagdo de novas tecnologias para torna-la
competitiva no Brasil e no mundo.

Como metodologia de trabalho, foram destacados os equipamentos, ja

mencionados, e, para cada um deles foram analisados trés aspectos:

% O termo “Comunicagdes” engloba os conceitos de Transporte ¢ de Comunicagdo, no sentido de troca de
informagao através de meios técnicos.

Novo Dicionario Aurélio da Lingua Portuguesa — 2* Edi¢ao — Ed. Nova Fronteira

Comunicacdo ( Do lati. communicatione) S. f. 1. Ato ou efeito de comunicar(-se). 2.“Ato ou efeito de
emitir, transmitir e receber mensagens por meio de métodos e/ou processos convencionados, quer através
da linguagem falada ou escrita, quer de outros sinais, signos ou simbolos, quer de aparelhamento técnico
especializado, sonoro e/ou visual.”

Comunicacdes [Pl. de comunicagdo] S. f. pl. 1.0s meios de transporte fluvial, maritimo, rodoviario,
aéreo, etc. 2. O conjunto dos meios técnicos de comunicagio.

7 Inclui-se ai as redes de comunicagdo e as de transporte.



1- O contexto da cidade - Neste item sdo observados alguns aspectos
determinantes da dindmica urbana como os sociais, politicos e econdmicos.
O objetivo é retratar o espago urbano da cidade e suas condigbes de
producdo e consumo identificando as circunstancias em que a cidade se
encontra.

2- Momento tecnolégico e espacos de circulagdo® - Onde sdo enfocados os
recursos tecnoldgicos disponiveis no momento. Englobam-se ai os recursos
ou fontes energéticas, e os espagos de circulagido, ou seja, as fragbes de
espago da cidade e seus meios responsaveis pela circulagdo de produtos
(materiais e imateriais) e pessoas.

3- Resposta da cidade - Neste ultimo item sdo abordados os equipamentos
que responderam a necessidade de mudanga de patamar tecnoldgico

equipando a cidade com as inovagodes tecnoldgicas do momento.

Os dois primeiros aspectos antecedem a implantacdo do equipamento em
questdo. Sado importantes para determinar as condicbes em que a Cidade se

encontrava no momento enfocado. Ou seja, fazer um “retrato™

do momento em que a
cidade se confronta com a necessidade de passar para uma nova etapa de
modernizagdo a fim de responder as exigéncias tecnoldgicas de cada época. O
terceiro aspecto enfoca os equipamentos propriamente ditos e algumas
consequéncias dessa adaptagao no espaco da cidade. A analise dos trés itens e as
consideracoes finais sdo apresentadas no final de cada capitulo.

As informagdes para a elaboracdo da dissertacdo foram obtidas através de
pesquisa bibliografica e fontes primarias e secundarias, cujo valor se mostra
inigualavel.

Os dois primeiros momentos - relativos ao Porto e ao Aeroporto - foram
analisados com base em fontes secundarias da bibliografia existente, planos
elaborados e fontes primarias obtidas em jornais e revistas das respectivas épocas.

O terceiro momento - relativo ao Teleporto - também foi analisado com base
em fontes secundarias da bibliografia existente, que é muito vasta no que diz respeito
as tecnologias de telecomunicacdo e as cidades no mundo. Embora haja pouco

material relativo as cidades brasileiras, essa caréncia foi suprida através de fontes

% 0 conceito sera melhor explicado no capitulo 1.
? E importante frisar que o uso do termo “retrato” nio desconsidera a nocio de que esses momentos de
transicao sdo dificilmente limitados, uma vez que se interpenetram.



primarias consultadas como depoimentos de técnicos envolvidos no processo, mapas,
e consultas ao diversos sites da prefeitura e de institutos de pesquisa disponiveis.

Acreditando que a observacido e a analise dessa problematica possam
contribuir para o questionamento e embasamento de praticas urbanisticas que visem
adaptar a cidade carioca a futuros avangos tecnolégicos no século XXI, buscou-se
avaliar o papel da introdugao de novas tecnologias na configuragdo do espaco urbano
em cada época.

A dissertacdo se estrutura em quatro capitulos: o primeiro, além de uma breve
abordagem histérica do tema Cidade e Tecnologia, faz um apanhado geral da
literatura académica destacando alguns autores que abordam a questdo da evolugao
técnica relacionada a evolucéo urbana. Os trés capitulos seguintes enfocam cada um
dos momentos propostos.

O segundo capitulo trata do Porto da Cidade do Rio de Janeiro. Seguindo a
estrutura metodolégica mencionada, contextualiza a cidade no inicio do século para,
em seguida, abordar a construcdo do Porto e a Reforma Urbana a ele relacionada,
fazendo as devidas consideracdes do binbmio navio/trem, que caracteriza a época.

No capitulo trés, o Rio de Janeiro € retratado no intervalo dos anos 1920 aos
anos 1950, periodo em que a cidade passa por uma etapa de modernizacdo em que &
introduzida a circulagdo aérea e implantado o seu primeiro aeroporto. Sao abordados
também outros meios de circulacdo que caracterizam a época como: o automovel, que
vem a formar com o avido uma nova dupla nos transportes; e o radio e o telefone, que
configuram o aparecimento de um espago de fluxos imateriais na cidade.

No capitulo quatro o equipamento abordado é o Teleporto da Cidade do Rio de
Janeiro, implantado no final do século. Para contextualizar essa época e o momento
tecnolégico é feito um breve apanhado de fatos e evolugbes técnicas da segunda
metade do século, de modo a caracterizar o cenario no momento da passagem da
cidade para a era da informatica. Seguindo a metodologia proposta, sdo apresentadas
as respostas da cidade as inovacbes tecnolégicas e as questbes relativas a
implantagao do Teleporto, que ainda n&o esta inteiramente implantado.

Em seguida, para finalizar, as especificidades de cada momento sao

interrelacionadas e apresentadas na conclusao da dissertagao.



Capitulo 1 - Cidade e tecnologia

O tema Cidade e Tecnologia é abordado nesse capitulo sob dois aspectos.
Primeiramente, uma breve abordagem histérica de modo a caracterizar a relevancia
da evolugao tecnolégica no mundo urbano. Em seguida, é feita uma revisédo tedrica
que inclui o trabalho de alguns autores que abordam a quest&o urbana relacionando-a
com a evolugao tecnoldgica, visando configurar o embasamento para as analises

propostas nesta dissertagéo.

1.1. Cidade e tecnologia - Uma breve abordagem histoérica.

Até fins do século XVIII, o ritmo de mudancgas tecnolégicas se deu de forma
lenta e pouco significativa. Foi a partir do século XIX que comecaram as grandes
mudangas que impuseram novo ritmo ao mundo e caracterizaram a Revolugao
Industrial. O uso do carvdo como fonte energética para alimentacdo de maquinas a
vapor inaugurou a economia industrializada e instalou uma dindmica expansionista,
sem precedentes, que alavancou grandes mudanc¢as de todas as ordens: econdmica,
politica, social e cultural, fazendo surgir aglomera¢des urbanas mais densas e
complexas.

Na segunda metade do século XIX, foram introduzidos novos potenciais
energéticos, como a eletricidade e os derivados do petrdleo, que possibilitaram novos
campos de exploragado industrial e avangos cientificos pontuando a Revolugao
Cientifico-Tecnologica ou Segunda Revolugao Industrial, como também é conhecida.
As cidades desse ciclo econdmico-tecnolégico' tiveram caracteristicas formais bem
claras com crescimento tanto horizontal, possibilitado pelas estradas de ferro e
automoveis, quanto vertical, possibilitado pelos elevadores. O aumento nao se limitou
ao tamanho, mas também a complexidade, uma vez que suas populagdes
aumentaram enormemente e se concentraram, fazendo surgir a Grande Cidade, a
Metrépole.

Pensadores como Cerda e Taylor consideravam, na ocasido, que “a
maravilhosa eletricidade” e as “novas técnicas” de transporte iriam revolucionar a

»n11

organizagao do espaco na cidade, “transformando tudo”'’, o que, de fato, aconteceu: a

1A fronteira entre os ciclos é imprecisa, como diz Ascher: “ De fato, a fronteira entre dois ciclos ¢ dificil
de precisar, seus diferentes componentes constroem-se ¢ desfazem-se, de forma mais ou menos
simultinea e incompleta, durante um periodo bastante longo.” (Ascher,1998: 52)

"' Nota 5 do capitulo 3 de “Metapolis” , Frangois Ascher,1998



configuragdo da cidade mudou de forma consistente nas ultimas décadas do século
XIX e nas primeiras do século XX.

No inicio do século XX, a Primeira Grande Guerra Mundial (1914-1918) causou
agudos efeitos estruturais na dindmica mundial. Durante a guerra, a agricultura
européia foi muito estimulada por questdes de subsisténcia levando a populagao para
0 campo. Apds o seu término, ocorreu uma forte retomada do processo de
industrializacdo com grande concentragcdo de empresas industriais nas cidades, o que
atraiu grande numero de trabalhadores, aumentando enormemente a populagéo
destas cidades e, consequentemente, seus problemas e complexidade.

Num amplo sentido, os efeitos da guerra foram abrangentes, alavancando um
enorme desenvolvimento da tecnologia aplicada a industria, a agricultura e a producéao
da pesquisa cientifica em geral.

A Segunda Grande Guerra Mundial (1939-1945) apresenta a humanidade
horrores como a bomba atémica, que muda a nocgéo de transitoriedade - uma vez que
€ dado ao homem o poder de acabar com o mundo em um instante -; o Holocausto -
que representa um corte radical no pensamento moderno e na racionalidade e moral
vigentes'? -; também introduz a produgdo em massa - obtida através da introdugédo da
maquinaria automatica, com uma rigorosa divisdo do trabalho -, enfim, grandes
mudancgas de ordem politica, econdémica, social, cultural e humanitaria, além de um
avanco tecnoldgico sem precedentes historicos.

Ao longo da primeira metade do século XX, portanto, surgiram novidades
tecnoldgicas que mudaram, definitivamente, a face do mundo urbano em relagdo a sua
morfologia e ao comportamento de seus habitantes: veiculos automotores,
transatlanticos, sistemas metroviarios, avioes, telégrafo, telefone, iluminagao elétrica,
fotografia, cinema, radio, televiséo, elevadores, anestesia, fogao a gas, refrigerador”,
entre outras novidades.'* Essa foi, sem dlvida, a época que gerou o maior diferencial
de velocidade nas alteragbes de habitos e costumes da vida cotidiana, tendo
intensificado e mudado o ritmo das redes de transportes e de comunicagbes e as
formas de trabalho, gerando novos tipos de relacbes pessoais. O consumo de bens se

estabelece de uma forma crescente e o capitalismo industrial é substituido pelo

12 Lyotard menciona o fato de que o Holocausto teria sido como um terremoto que destrdi os instrumentos
de mensuragdo, a respeito dele mesmo.

13 O refrigerador foi um importante instrumento modificador das dindmicas socio-econdmicas na medida
em que alterou o ritmo do abastecimento que passou de quotidiano para semanal.(Ascher,1988:24).

' Para uma interessante abordagem do assunto ver (Servcenko, 1998).
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capitalismo financeiro'™ que consolida uma unidade global do mercado capitalista e
cria uma economia multinacional com o dominio dos grandes capitais.

Na segunda metade do século XX, a produgado industrial do automovel,
tornando-o um bem acessivel a muitos e o desenvolvimento do avido sdo mudancas
extraordinarios no transporte. A descoberta da eletrbnica e outros avangos
tecnolégicos possibilita ao homem atingir o espaco, chegar a Lua e assistir a esse feito
pela televisdo em sua casa, concretizando previsdes da ficgdo, no que diz respeito as
maquinas e aos meios de comunicagao.

O desenvolvimento da informatica e da telematica, nas uUltimas décadas do
século, deram lugar a terceira “Revolucdo” a que o mundo'® assiste. A chamada
Revolugao Informacional, que aconteceu a partir da introducdo de novas tecnologias
de informacdo e comunicagao, teve suas primeiras manifestacdes na década de 60
quando pesquisas militares do Departamento de Defesa dos EUA langaram as bases
para a rede telematica global que hoje atinge escala planetaria’’ em funcdo da
popularizacdo dos computadores pessoais € da, cada vez mais acessivel, conexao
com a World Wide Web, a rede de Internet.

A busca da diminuigdo do tempo gasto para a circulagdo de informagdes e do
capital e a ampliacdo do mercado em escala planetaria sdo dois fatores que
caracterizam o novo ciclo econdmico-tecnolégico'- o capitalismo globalizado, e que
passam a reger e gerar mudangas nao so nas relagdes comerciais, mas também nas
socioculturais'®, causando grandes efeitos na cidade. Tais efeitos se manifestam a
partir de novos fluxos e ritmos e trazem novos tipos de relagcdes pessoais e
percepcoes das nogdes de espago e tempo na cidade e no mundo.

Essa profunda mudancga esta em curso e ¢é ininterrupta, gerando um grande
dinamismo de transformacdes no ambiente urbano que se torna cada vez mais

complexo e dificil de ser entendido e projetado.

15O capitalismo financeiro (formagdo de cartéis, trustes, etc.) comega a substituir o capitalismo industrial
(mineragdo, metalurgia, industria téxtil) no final do século XIX e se consolida no século XX.

' “Mundo™ aqui é uma forga de expressio, uma vez que tem-se consciéncia de que grande parte do
mundo esta excluida desse processo. E interessante relatar, no entanto, uma experiéncia pessoal, recém
vivida em uma colocagdo da reserva extrativista Chico Mendes, a duas horas da cidade de Xapuri no
Acre: ali, para nossa surpresa, ha sinal para o funcionamento de telefones celulares. Existe at¢ mesmo um
telefone celular que serve a pequena comunidade de quatro familias de seringueiros, que ndo tém acesso a
eletricidade, "a 4gua encanada, ou ao mais rudimentar sistemas de esgoto, mas t€ém acesso a comunicagao
telefénica com o mundo.

7 (Castells, 1999:25-6).

'8 Ver nota 10.

1% (Roedel, 2002:31-32).
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E importante também destacar que a influéncia do contexto cientifico em que
uma sociedade se desenvolve ultrapassa a tecnologia e se estende ao campo do
pensamento e da cultura. A Fisica Moderna, desenvolvida ao longo do século XX,
gerou uma profunda revisdo da concepgao humana a cerca do universo e de seu
relacionamento com ele.

Os solidos fundamentos da Fisica Classica Newtoniana que dominou o
pensamento cientifico do século XVII ao fim do século XIX, desmoronaram no século
XX. As descobertas da Fisica Moderna transformaram conceitos como espaco, tempo,
matéria, objeto, causa e efeito, e outros. Essa transformacdo gerou uma visdo de
mundo inteiramente diferente e nova, que ainda estda em processo de formacgéo. O
mundo passa a ser concebido em termos de movimento, fluxo e mudanga, um mundo
dindmico que se contrapde ao mundo mecanicista newtoniano. Enquanto a viséo
classica exclui o observador numa particdo cartesiana entre o eu e o mundo, a
moderna, por outro lado, engloba o observador, numa relagdo de existéncia
reciproca.?

No inicio do século XXI, a pesquisa cientifica segue seu curso gerando
inovacdes tecnoldgicas e novas revolugées como a que se refere & pesquisa da
nanotecnologia que desponta como um salto tecnolégico com consequéncias ainda

nao mensuraveis para o ambiente urbano e a cidade.

%% Para um aprofundamento nas questdes abordadas ver Capra,Fritjof — O Tao da Fisica;
Prigogene,llya — A Nova Alianca e Schenberg, Mario- Pensando a Fisica
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1.2. Cidade e tecnologia - revisao teérica.

“Nossa civilizagdo atual € um automével gigantesco a se mover
numa estrada de m&o unica, a uma velocidade cada vez maior.
Infelizmente, tal como esta construido agora, faltam ao carro
tanto o volante quanto os freios, e a Unica forma de controle
que o motorista exerce consiste em fazé-lo andar mais
depressa, embora, fascinado pela propria maquina e
convencido de que deve atingir a maior velocidade possivel,
ele haja esquecido por completo o objetivo da viagem”.

Lewis Munford, 19612

Os avangos tecnolégicos e a velocidade por eles proporcionada vém
suscitando reflexdes no mundo académico, como demonstra a citagdo acima. Do
ponto de vista urbanistico, o tema da interface da cidade com a tecnologia e a
consequente complexidade do meio urbano vem sendo abordado por varios autores.

A questdo de como se da esse processo e quais sao suas consequléncias para
o ambiente urbano, em seus diversos aspectos, geram inUmeras teorias, conceitos e
categorias que serao abordadas a seguir.

Sem a pretensao de abranger todo esse universo tedrico, pretende-se incluir as
idéias que corroborem com os objetivos dessa dissertagao, ou seja, a identificacdo e
analise das consequéncias da introducado de novas tecnologias de comunica¢des, na
Cidade do Rio de Janeiro no século XX, como elemento de modernizagdo urbana e
incremento das possibilidade de inser¢do da cidade no circuito mundial, aumentando a

sua conexao com seu exterior.

Lewis Munford, historiador da cidade e da cultura urbana, em seu livro “ A

122

Cidade na Histdria”, escrito em 1961°°, argumenta que:

“‘Até o século XIX, as limitacbes dos transportes impunham uma
restricdo natural ao crescimento da cidade”. (Munford,1998:583).
Essa restricao foi eliminada, segundo ele, com o uso de novas fontes de energia e

novos meios de transportes que teriam removido, entdo, os limites de crescimento das
conurbagdes®, assinalando a mudanca de um sistema organico para um sistema

mecanico de crescimento, baseado nas tecnologias de transporte:

2! (Munford,1998:602)

22 A edicdo usada como referéncia nesse trabalho é de 1998.

2 Conurbagdo ¢ o termo criado por Patrick Geddes, no principio do século XIX, para nomear o
adensamento da massa urbana gerados pela presenca das estradas de ferro e seus entrepostos.

( Munford, 1998:583)
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"as forgas originais que criaram a conurbagao foram suplementadas
pela rede de energia elétrica, pela ferrovia eletrificada e, mais tarde
ainda, pelo automovel e pela rodovia: de tal sorte que um movimento,
a principio confinado principalmente a area acessivel a estrada de
ferro, esta ocorrendo agora em toda parte”. (Munford,1998:583)

Munford acrescenta que esse processo de crescimento em fungdo do
desenvolvimento tecnolégico faz surgir a ameaga de uma “conurbagao universal’, que
embora possa parecer, ndo mantém as caracteristicas de uma grande cidade
expandida, ndo tem as caracteristicas da Polis por ndo ter as mesmas “finalidades
humanas”, mas sim a finalidade de controle que é apoiada pela ciéncia e sua
“Divindade Cibernética” num monopdlio de poder e conhecimento que é direcionado
para o consumo (Munford,1998:585). Segundo ele, a economia da metrépole foi
edificada de tal forma que o “impulso da tecnologia” e a busca da velocidade
corroboram para a disperséo da cidade “soprando a poeira urbana” para mais longe do
centro congestionado.(Munford,1998:594) Sao identificadas, portanto, duas tendéncias
do desenvolvimento urbano: por um lado, a dispersdo do centro e, por outro, o
congestionamento e especializagdo do mesmo que, entretanto, ndo se modifica
estruturalmente para acolher essas tecnologias.

“O importante a reconhecer, a respeito de todo esse processo, é
que, embora o transporte rapido e as comunicagdes instantaneas
tenham alterado as dimensdes do desenvolvimento urbano, até
agora nao alteraram o quadro. Toda essa mudanca, de fato, vem
tendo lugar dentro de uma estrutura urbana obsoleta”.
(Munford,1998:596)

Se referindo ainda aos efeitos da eletricidade na cidade, preconizou o complexo
processo de implantagdo dessa nova tecnologia conceituando a dualidade emergente
na cidade: a “Cidade Invisivel’ e a “Cidade de Pedra”:

“A rede elétrica, e ndo o recipiente da Cidade de Pedra, oferece a
nova imagem da cidade invisivel e dos muitos processos a que ela
serve e incentiva. Nao é s6é o modelo da prépria cidade, mas cada
instituicdo, organizagdo e associagdo que compdem a cidade, que
serdo transformados por esse desenvolvimento”. (Munford,
1998:610)

Segundo ele, portanto, as novas tecnologias foram responsaveis nao sé pelo
crescimento urbano, mas também por transformacgdes sociais e institucionais na
cidade que a modificam substancialmente. Conceitua também a "Grade funcional”, que
seria a estrutura da “cidade invisivel” - as suas redes de energia e comunicagoes.

Munford ressalta a importancia dessa estrutura em rede em que “o todo fica a
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disposicao das partes”, com possibilidade de se expandir com maior eficiéncia,
segurancga e flexibilidade fazendo uma impressionante previsdao do que ela poderia vir
a ser, parecendo mesmo a descricdo das atuais redes de comunicacao:

“Tem-se ai um modelo para a nova constelacdo urbana, capaz de
preservar as vantagens das unidades menores e de gozar o alcance
da organizagdo metropolitana de grandes dimensdes. Num mundo
bem ordenado, nao haveria limites fisicos, culturais, ou politicos a tal
sistema de cooperacédo: ele passaria pelos obstaculos geograficos e
barreiras nacionais tdo facilmente quanto os raios X passam por
objetos sdlidos. Dadas as proprias facilidades atuais da telefotografia
bem como o do transporte rapido, tal sistema poderia, com o tempo,
abranger todo o planeta”. (Munford,1998: 610)

A perspectiva de Munford, nos anos 60, ja da o tom da discussdo sobre a
introducao de novas tecnologias na cidade e seu destino. De certa forma ja se
destacam ali os temas que serdo abordados com mais intensidade com o espantoso
desenvolvimento da informatica, a partir dos anos 80, quando os progndsticos
especulativos se tornaram mais frequentes na literatura académica em varios campos
de pensamento sobre a cidade: dispersé&o x concentracéo, adaptagdes das estruturas
urbanas, politica e econdmica, a busca de poder, as redes, o consumo, etc.

O nivel de interferéncia relativa a essas mudancas na cidade e suas
consequéncias &, no entanto, um debate amplo e polarizado. Surgem varios conceitos
sobre o0 que seria essa nova entidade urbana emergente do processo de dinamizacgao
tecnolégica e do “risco” da obsolescéncia funcional da cidade como espago de
encontro, face a globalizacdo do capitalismo e dos modos de vida. Vérios autores
tentam entende-la e conceitua-la a partir de diferentes tipos e escalas de abordagem,
surgindo entdo analises e progndsticos divergentes que, numa visdo superficial,
dividem-se em uma vertente positiva e outra negativa em relagdo ao futuro da
cidade.?

Em sua antologia, publicada em 1965, Frangoise Choay, historiadora francesa e
professora de teorias urbanas e arquitetbnicas na Universidade de Paris VIlI, faz
consideracoes sobre a imprevisibilidade do futuro da cidade.

“ Ninguém hoje sabe qual sera a cidade de amanha. Talvez ela perca uma
parte da riqueza semantica que possuiu no passado. Talvez seu papel
criador e formador seja assumido por outros sistemas de comunicagao
(televisao, radio, por exemplo). Talvez assistamos a proliferagao, por todo
o planeta, de aglomerados urbanos, indefinidamente extensos, que faréo o
conceito de cidade perder todo o significado.” (Choay, 2000:55)

* Grahan e Marvim destacam quatro correntes: 1) Determinismo Tecnoldgico; 2) Futurismo e Utopia,
Construgao social da tecnologia; e 4) anti-utopia e economia politica. (Graham e Marvin, 1996)
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Décadas depois, porém, suas especulagdes se consolidam numa nocao
negativa sobre a cidade e o seu futuro. Em “Nova Babel, o reino urbano e a morte da
cidade” propde a questdo da desaparicdo da cidade tradicional argumentando que, a
partir dos anos sessenta, a concomitancia e a sinergia de um conjunto de inovagoes
técnicas relativas, principalmente aos transportes e a comunicagao a distancia,
inauguraram uma fase crucial no processo de urbanizagcdo. Segundo Choay, a
compressao do tempo necessario para os deslocamentos, assim como para a
aquisicdo e comunicacado de informagao, anula parte das antigas restricobes a que
estavam submetidos os assentamentos urbanos gerando novas velocidades de
circulagao que favorecem dois tipos opostos de movimentos na cidade - concentragao
e dispersao, ambos levando ao fim da cidade tradicional (Choay, 1994).

Outro autor que acredita que os avancos das tecnologias de comunicacao

"5 irreversiveis e danosos a sociedade e a cidade é Paul Virilio,

causam “impactos
arquiteto, urbanista e filésofo francés cujo pensamento sobre o urbano e os avangos
tecnoldgicos telematicos é bastante critico e negativo. Em sua teoria, defende que o
desenvolvimento tecnoldgico faz com que a velocidade (o tempo), a informacgéo e as
redes sejam instrumentos de poder, controle e dominagéo, fazendo nascer um novo
tipo de totalitarismo.

Sua tese geral, desenvolvida em varios textos a partir dos anos 80, € a de que
a velocidade da técnica sempre envolveu uma retracdo do territério, uma vez que o
“instante privilegiado” substitui a extensdo do espago e que o impacto da tecnologia no
mundo moderno e na cidade gera um processo de descentralizagdo que assume novo
sentido, na medida que se refere a desurbanizacdo do espaco real por conta da
Internet, das autopistas eletrénicas e da consequiente urbanizagao do tempo real.
( Virilio,1997:18)

7

o fim da unidade de lugar do velho teatro politico da cidade e sua
substituicdo por uma unidade de tempo, uma cronopolitica da intensidade
e da interatividade, tecnicidade que sucede a longa duragdo da Cidade,
arquitetura de sistemas substituindo definitivamente os sistemas de
arquitetura e urbanismo contemporaneos”.(Virilio,1999: 99)

Partindo do entendimento de cidade como unidade de tempo e de lugar,
aborda a cidade e o meio ambiente tecnolégico como fendmenos complexos que

geram alteragbes radicais nos mais diversos referenciais perceptivos, estéticos,

» Ha grande oposicdo de varios autores ao uso do termo “impacto” na interface da cidade e novas
tecnologias, uma vez que o que acontece ¢ um processo de interacdo e adaptagdo das cidades as
novidades tecnologicas e ndo um impacto, que pressupde um efeito pontual, disconsiderando a dimensdo
temporal envolvida.
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politicos e filosoéficos. Defende a visdo de que a politica é indissociavel da cidade e
conceitua a “cronopolitica” onde o espago da tradicional geopolitica é substituido pelo
espaco-tempo.

Na sua argumentacao, ele propde um panorama do desenvolvimento técnico
desde o século XIX, quando, com o advento dos motores, as crescentes velocidades
passam a ser perseguidas pelo poder até alcangarem a instantaneidade possibilitada
pelas redes telematicas que envolvem a superagao das distancias e o abandono das
referéncias espaciais. A supremacia da luz sobre a matéria, do lugar sobre o tempo,
da “janela televisual’ sobre os meios de acesso tradicionais - as portas sao
especificidades do momento telematico que contribuem para que os espagos publicos
tradicionais, as aglomeracdes urbanas, percam o sentido ja que os encontros passam
a se dar através de contatos audiovisuais. O espaco da cidade, para Virilio, se
transformou num “espaco tecnoldgico”, num “espaco de tempo”, fazendo surgir o
conceito de “distancia-velocidade”, em que o referencial se transporta da métrica
classica da “distancia-espago” para dar lugar a “distancia-tempo”?.

A busca de velocidade, segundo Virilio, “é uma quest&o primordial que constitui
parte do problema da economia.” ( Virilio,1997:16), formando um “Poder dromocratico”
porque:

‘O Poder é inseparavel da riqueza e a riqueza é inseparavel da
velocidade...o poder € sempre o poder de controlar um territorio
mediante mensageiros, meios de transporte e de transmissao.”

( Virilio,1997:17)

Devido a super poténcia dos meios de comunicacgéo e telecomunicacdes e aos
transportes ultra-rapidos esse processo gera uma “amplitude residual” da extensao do
mundo:

“E o fim do mundo “exterior’, o mundo inteiro torna-se, subitamente
endodtico, um fim que implica tanto o esquecimento da exterioridade
espacial quanto da exterioridade temporal em beneficio Unico do
instante “presente”, deste instante real das comunicagdes
instantaneas.” (Virilio,1999:107)
No aspecto social, Virilio denuncia a submissédo a esse “presente permanente”,
com sua intensidade sem futuro, que destréi os ritmos previsiveis da sociedade cada
vez mais aviltada, segregada e submetida ao poder dos que detém o controle da

tecnologia. Denuncia também as perdas de valores e especificidades que percebe na

%% No inicio do século XX, Agache conceitua a “distancia pratica”, ja enfatizando a importancia do tempo
no pensamento urbanistico sobre a cidade.
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cidade moderna, “totalmente dependente das telecomunicacdes”, que ele identifica
como “Cidade Mundo”.
“As novas tecnologias de informacéo sdo tecnologias que puseram
em rede as relagdes e a informacdo e, como tal, sdo claramente
portadoras da perspectiva de uma humanidade unida, ainda que ao
mesmo tempo de uma humanidade reduzida a uma uniformidade.”
( Virilio,1997:14)

Essa uniformidade gerada pelo efeito padronizante que a cultura de massa dos
novos meios de comunicagdo a que Virilio se refere é combatida por Ascher que,
citando Dominique Walton, argumenta que o publico ndo é passivo e que as
investigagdes sobre a radio e, mais tarde, sobre a televisdo, demonstram que o
publico reage e faz diferentes usos de uma mesma mensagem.(Ascher,1998:199).
Este, entretanto, ndo é o unico aspecto divergente nas abordagens dos dois autores.

Com uma abordagem mais pratica, Frangois Ascher, arquiteto urbanista
francés, professor e consultor de Urbanismo e atuante pensador das questdes
urbanas, tem uma visao positiva em relagao as cidades em interface com as novas
tecnologias. Se opondo as visdes apocalipticas, ndo acredita no fim da cidade como é
anunciada por Virilio e outros. Propde, entretanto, uma mudancga na forma de pensar e
conceber a cidade, sugerindo que o Urbanismo deva se adaptar a essa complexidade
para que se possa dar conta dessas mudancas.

Em seu livio “Metapolis-acerca do futuro da cidade”, langado em 1995%, faz
uma interessante abordagem sobre a cidade contemporanea, suas relagdes com as
novas tecnologias de telecomunicacédo e aponta para a importancia da percep¢ao de
que o desenvolvimento tecnolégico ndo causa “impactos”, mas sim interacbes com a
cidade. Conceitua a “Metapolis” que, segundo ele, € uma nova configuragao urbana
que ultrapassou a metrépole, em tamanho e complexidade. A Metapolis surge no inicio
de um novo ciclo de produgdo caracterizado por nogdes que Ascher considera
improprias®®, preferindo usar a nogdo de “sobremodernidade”, desenvolvida por
Antony Giddens, que muda os paradigmas cientificos que passaram do universo da

complicacao para o da complexidade no novo ciclo da globalizagao. (Ascher,1998:57)

*7 Essa cidade, para Virilio, devera ser estudada por uma “Ecologia Urbana” cinza
complementando a ecologia da natureza, pois “A velocidade mata a cor: quando o giroscopio gira
rapidamente ele produz o cinza.” citagdo de Paul Morand em (Virilio,1999:116).

% A edigdo usada como referéncia nesse trabalho ¢ de 1998.

¥ _As denominagdes desse novo ciclo sdo: pos- fordista - que Ascher considera uma denominagio
ambigua por supor a superacdo da cidade fordista, o que no é o caso;. neo- fordista — que, segundo ele,
ndo sublinha as rupturas;. pos- moderno — que ¢ totalmente desadaptada pois usa principios mais restritos
do que aqueles que caracterizam o novo ciclo.
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Sua visao sobre o destino da cidade é positiva na medida em que acredita que
as telecomunicagdes ndo anulam o espago, embora criem uma série de dindmicas na
sociedade que afetam a cidade e devem ser estudadas considerando-se que:

“ ... as telecomunicagdes, como todas as técnicas, ndo surgem numa
sociedade por acaso. Com efeito, elas sdo suscitadas, mobilizadas,
desenvolvidas e orientadas para responder a exigéncias e
problematicas, a priori, ndo técnicas, e sao estas que é preciso
estudar em primeiro lugar para compreender o papel das
telecomunicagbes na urbanizagdo contemporédnea e nas
transformacades territoriais.” (Ascher,1998:23)

Segundo ele, as técnicas sao suporte e expressao da sociedade e ndo tém
autonomia e nem capacidade de impactar a cidade na medida que sua introducéo nao
¢ feita de forma abrupta e que, ao contrario, se configuram como respostas as
necessidades da propria sociedade. A telematica, portanto, ndo origina, por si s6, um
processo espacial, mas esta inscrita na dinamica urbana para a qual contribui.

Ascher destaca as relagdes histéricas existentes entre sociedade, urbanizacao e
as técnicas de comunicacéao, de transporte, de conservagdo de objetos e de suporte
de troca. (Ascher,1998:23)

“As técnicas de transporte, de energia e de telecomunicagbes no
século XIX permitram mudancas de escala da urbanizagao,
deixando claras as relagbes entre as dindmicas tecnoldgicas,
dindmicas espaciais e dindmicas sécio-econbmicas na
cidade”.(Ascher, 1998:28)
Alerta para o fato de que as novas tecnologias, quando implantadas, se confrontam
com espacos ja estruturados que, geralmente, reproduzem redes ja existentes que
reforcam e perpetuam hierarquias espaciais segregadoras, que devem ser combatidas
pelo poder publico. (Ascher, 1998:43)

Em relacdo a interagdo das tecnologias de telecomunicagao e os transportes,
Ascher defende que o desenvolvimento das telecomunicagbes nao se fez acompanhar
de uma diminuicdo de deslocagbes, ao contrario do que previram algumas teorias
isolacionistas®, o que houve foi 0 acréscimo de deslocamentos. Ele aponta as razdes
para isso: (Ascher, 1998: 31).

1 — as necessidades de comunicagdo aumentam mais rapidamente que a oferta
de meios de comunicacido, além do mais, os contatos diretos ainda sdo muito

competitivos para a troca de informagées complexas.

% Para alguns autores os deslocamentos pelos meios de transporte tradicionais seriam
substituidos por deslocamentos virtuais fazendo surgir ilhas isoladas como as telealdeias.
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2 — novas tecnologias ndo podem comunicar todas as informagdes. Contatos
face a face ndo sao simples troca de palavras e sinais, mas um jogo de relagdes, de
posi¢cdes, de movimentos, de encenagbes, de operagdes, de cdodigos, largamente
amputados pela telefonia ou mesmo pela videofonia.

3 — As telecomunicacbes desencadeiam novas deslocagdes classicas, pois
possibilitam outros tipos de trocas econdmicas e financeiras, provocando uma
extensao quantitativa e geografica dos mercados e das trocas e, por conseqliéncia,

dos transportes.

Ele argumenta que previsdes isolacionistas surgiram também em outras épocas, com
a introducao de outras novidades tecnoldgicas, mas néo se confirmaram. Seu ponto
de vista é que elas nao substituem a fungcao de encontro na cidade, mas se tornam
instrumentos de dominio no meio urbano. Para ilustrar seu argumento, faz um paralelo

com o telefone citando Dupuy:

“ O telefone promoveu a extensao da cidade e o crescimento das
deslocagdes que surgiram em consequéncia de seu uso.” ...”0O
telefone surge assim nao como um substituto, mas como um
instrumento de dominio do meio urbano social e pratico do
citadino”.(Dupuy, G. Apud Ascher 1998:34, 35).
Nesse sentido, identifica o crescente dominio do ambiente urbano decorrente da
combinacdo de antigos meios de comunicagdo - radio e telefone - através de
transmissdes via satélite que possibilitou a telefonia movel.

“E a mobilidade das pessoas que provoca o desenvolvimento desta
nova telefonia moével, transformando o meio de transporte num
“lugar” multifuncional.” (Ascher 1998:35)

“

As telecomunicag¢des fazem parte de uma “...reformulagdo global do quadro
espacial e temporal da vida econémica...” (Ascher 1998:36) e a importancia crescente
da informagdo conduz as empresas a procurarem formas de organizagdo e
localizagbes que lhes permitam limitar os custos e maximizar a eficiéncia, surgindo
uma nova tendéncia organizacional que liga trés tipos de fungao exigindo trocas mais
qualificadas de informagao:

. fun¢des comerciais ( distribuicdo e marketing);
. funcdes de investigacao, estudo e desenvolvimento,
. funcdes estratégicas, de gestdo e financeiras.

Esta ligagdo se da através das redes urbanas existentes na cidade que assumem

assim suprema importancia no funcionamento da mesma. Das varias redes existentes
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na cidade as redes de comunicagao constituem uma categoria que engloba redes de
estradas, de auto-estradas, de linhas férreas, de linhas férreas a grande velocidade
(TGV), redes aéreas, fluviais, telefénicas, telematicas, etc. Estas sdo as mais
facilmente identificaveis, cada uma possuindo estruturas e modalidades de
funcionamento que Ihes sao especificas. Ascher destaca dois aspectos desse sistema
de redes: primeiramente, a importancia da interconexdo entre as redes de
comunicagao e outras redes como as de empresas ou as de cidades, o outro aspecto
€ a importancia dos pontos de convergéncias dessas redes, local onde as atividades
econdmicas tendem a se aglomerar. (Ascher, 1998: 44)

“A tendéncia para a interconexao constitui uma evolugdo da maior
importancia, cujo efeito é evidentemente o de reforcar a centralizagéo
em volta dos “nés de interconexao”, que se formam e se
desenvolvem a escalas diversas, ...” (Ascher 1998:45)

A importancia da interconexdo tanto a nivel local, entre as redes na cidade,
quanto a nivel mais amplo, entre cidades ou paises, torna-se um elemento
fundamental para os resultados econémicos de empresas e cidades. (Ascher
1998:45)

A implantagao das novas tecnologias, no entanto, costuma acontecer prioritariamente
em espacos ja estruturados perpetuando uma forte tendéncia de repeticdo das
desigualdades existentes nas cidades:

“Os meios de telecomunicagao, que de uma forma abstrata poderiam
espalhar-se de maneira homogénea, localizam-se, de fato, onde ja
estdo concentradas as populagcdes e as riquezas. Tendem a
reproduzir as redes hierarquizadas pré existentes.” (Ascher, 1998:43)

Esse fato reforca as desigualdades na cidade que, na compreensao de Asher, deve
ser objeto de especial atengdo dos governantes no sentido de evita-las.

Por outro lado, Ascher identifica um interessante paradoxo gerado pelas
telecomunicagbes. Segundo ele, elas valorizam tudo o que ndo é telecomunicavel,
como as relagdes sociais diretas, os objetos n&o reprodutiveis e ndo transportaveis ou
ainda os trés sentidos: o toque, o olfato e o paladar que, ainda ndo estando ao alcance
dos meios de comunicagdo, assumem uma nhova importancia e, portanto, como
produto raro, sao valorizados.(Ascher, 1998:46) Ele argumenta que esse diferencial
vai demandar um cuidado especial dos urbanistas para manter a qualidade dos
espacos urbanos (metapolitanos) que dependera, em larga medida, das suas
caracteristicas sensitivas, da sua capacidade de produzir eventos e da sua

acessibilidade fisica.
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“‘Os arquitetos e urbanistas, para prepararem este futuro
hipersensivel, deverdo ter cada vez mais em conta o conjunto das
dimensdes sensoriais e vivenciais dos espacos que conceberio.”
(Ascher, 1998:49)

A escala de abordagem de Ascher, apesar de incluir as questdes globais, tem
um forte componente urbanistico e local.

Outra abordagem, que abrange a questdo mais globalmente embora também
inclua o local, é a de Manuel Castells, sociélogo espanhol radicado nos Estados
Unidos, catedratico de planejamento urbano e sociologia em Berkley. Ele € um
estudioso sobre a cidade, com especial foco na interferéncia das tecnologias de
comunicagao nas cidades contemporaneas num contexto e escala globais.

No livro “A Sociedade em Rede”, publicado em 1996%', Castells defende a idéia
de que as novas tecnologias de informacdo estdo transformando a vida
contemporanea em varios planos: econémico, social, filosofico e geografico.

“ O cerne da transformacéo que estamos vivendo na atual revolugao
refere-se as tecnologias da informagao, processamento e
comunicagao.” ( Castells,1999:50)
Ele argumenta que surge uma nova relagdo produtiva nas cidades em que a mente
humana passa a ser forca de producgao, alterando significativamente as dindmicas
sociais e econdmicas, que passam a se basear mais no conhecimento:

“

As novas tecnologias da informacdo n&o sdo simplesmente
ferramentas a serem aplicadas, mas processos a serem
desenvolvidos....Pela primeira vez na histéria, a mente humana é
uma forca direta de producéo, nao apenas um elemento decisivo no
sistema produtivo.” (Castells, 1999: 51)

Essa realidade constitui um novo tipo de sociedade, a “sociedade da
informagao”, baseada na logica das redes, e na flexibilidade, penetrabilidade e
convergéncia destas redes de telecomunicacido que estabelecem um novo “paradigma
tecnoldgico” no contexto informacional, (Castells, 1999: 78) no qual as redes assumem
papel de extrema importancia:

“‘Redes constituem a nova morfologia social de nossas sociedades, e
a difusdo da logica das redes modifica de forma substancial a
operacao e os resultados dos processos produtivos e de experiéncia,
poder e cultura.” (Castells, 1999: 497)

Nesse contexto, Castells identifica uma nova forma urbana: a megacidade.

Segundo ele, as megacidades sdo polos de inovacdo cultural e politica que detém o

3! A edigdo usada como referéncia nesse trabalho ¢ de 1999.
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poder de conexdao com as redes globais constituindo-se em centros de dinamismo
econdmico, social e tecnolégico com abrangéncia local e global. Sdo caracterizadas
nao apenas pelo seu tamanho (mais que 10 milhées de habitantes), mas também pelo
seu papel na economia global ou ainda pela dualidade a que estdo submetidas pelo
fato de estarem fisica e socialmente conectadas globalmente e, ao mesmo tempo,
desconectadas do local:

“‘As megacidades articulam a economia global, ligam as redes
informacionais e concentram o poder mundial. Mas também sao
depositarias de todos esses segmentos da populagédo que lutam para
sobreviver, bem como daqueles grupos que querem mostrar sua
situagao de abandono, para que ndo morram abandonados em suas
areas negligenciadas pelas redes de comunicagao.”

( Castells,1999:429)

As megacidades seriam entdo as cidades resultantes das dindmicas
tecnolégicas contemporaneas em que tecnologias da informagao produzem uma nova
I6gica espacial urbana. As localidades perdem o tradicional sentido histoérico, cultural e
geografico passando a ser integradas por redes funcionais que atuam nao mais no
“espaco de lugares”’, mas no “espaco de fluxos”. E nesse espaco de fluxos, cuja
estrutura logica é desprovida de lugar®? e onde o poder e a fungdo se manifestam
espacialmente que se constitui a “Cidade informacional”, que Castells identifica como
processo e ndo como forma:

“Defenderei que, por causa da natureza da nova sociedade baseada
em conhecimento, organizada em torno de redes e parcialmente
formada por fluxos, a cidade informacional nao € uma forma, mas um
processo, um processo caracterizado pelo predominio de fluxos.”

( Castells,1999:423)

A materializacdo do espaco de fluxos, segundo o autor, consiste na articulagédo
de trés aspectos: a rede digital; os nds das redes e centros de comunicagéo; e a
organizacao espacial das elites gerenciais dominantes que ocupam esse espaco.

“ O espacgo de fluxos nao é a unica logica espacial de nossas
sociedades. E contudo, a légica espacial dominante porque é a
l6gica espacial dos interesses/fungdes dominantes em nossa
sociedade.” ( Castells,1999:439)

32« O espago de fluxos ndo ¢ desprovido de lugar, embora sua estrutura logica o seja.”

( Castells,1999:437)
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Castells alerta para abismo que surge entre o espaco de lugar (pessoas) € o
espaco de fluxos (poder) e o perigo de uma vida social sem interagdo e sem
identificagdo com caracteristicas histoéricas e locais.

‘A menos que, deliberadamente, se construam pontes culturais e
fisicas entre essas duas formas de espacgo, poderemos estar
rumando para a vida em universos paralelos, cujos tempos nao
conseguem encontrar-se porque sao trabalhados em diferentes
dimensdes de um hiperespaco social.”(Castells, 1999:504)
Esse abismo se explicita também em padrbes de comportamento e formas espaciais
“internacionais” adotados sem nenhum sistema de significados a eles vinculados, ou
seja, seguindo os padrdes e a légica espacial dos interesses/fungbes dominantes em
nossa sociedade, ou seja, de uma elite cosmopolita e pés-moderna:

“Como nao pertencemos mais a nenhum lugar, a nenhuma cultura, a
versdo tema do pds-modernismo impde sua légica codificada de
ruptura de codigos em qualquer lugar em que se construa alguma
coisa.” (Castells, 1999:444)

Nesse sentido, Castells identifica a arquitetura pés-moderna com o espaco de
fluxos. Ele argumenta que como as formas pds-modernas misturam estilos e contextos
locais e historicos, nao caracterizam uma cultura especifica, mas sim uma
organizagao flexivel: a sociedade do espaco de fluxos.*®

Castell desenvolve outro interessante conceito: o da “Cidade Dual’, que se
refere a polarizagdo da estrutura urbana das cidades contemporaneas, tanto no
aspecto social quanto econdbmico. Esta polarizacdo, segundo ele, gera divisbes
espaciais, temporais e sociais na cidade que retratam a segregacao gerada por esse
processo.

Numa abordagem com muitos pontos consoantes com a de Castells, Saskia
Sassen, socidloga holandesa, radicada nos Estados Unidos, onde leciona nas
Universidades de Chicago e Colémbia, é muito conceituada no ambito de discussao
das questdes urbanas internacionais, tendo, inclusive, participado de debates e
seminarios no Brasil. Nos anos 80, Sassen comega a desenvolver o conceito de
“Cidade Global” consolidado no livro de mesmo nome langado em 1991. Este conceito
passa entdo a ser amplamente usado nos debates sobre cidades em interface com a

globalizacao e a telematica.

33 Para uma interessante abordagem dessa questdo, ver Harvey, David, “A condi¢do pds-moderna”,
capitulo 4 .
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Sua perspectiva, assim como a de Castells, tem fortes bases sociais,
econOmicas e politicas. A tese que desenvolve no livro “As cidades na Economia
Mundial” , publicado em 1994, é que:

“ As transformacdes ocorridas durante as ultimas duas décadas na
composicdo da economia mundial, acompanhando a mudanga de
direcdo na direcao de prestagao de servigos e das finangas, suscita a
renovada importancia das grandes cidades como locais destinados a
certos tipos de atividades e fungdes.” (Sassen, 1998:16)

A telematica e a globalizacdo surgiram como forgas fundamentais na
reorganizacao do espaco econémico, fazendo com que algumas cidades se tornassem
“cidades globais”. Seriam aquelas que tém posicdo chave no processo de “producao”
contemporanea, que formam uma rede de centros de coordenacdo, controle e
prestacdo de servigcos para o capital global. A “cidade global” deve “ter recursos e
competéncias para a gestao de operacdes globais relativas a empresas e mercados, e
uma politica que favoreca a cultura de gestdo desnacionalizada.” (Sassen: 2001)

Sassen identifica dois importantes processos relacionados ao novo papel que
as cidades assumem no quadro contemporaneo e o potencial de dispersao que surge
com a globalizacao e a telematica: o primeiro € o agudo crescimento da globalizagcao
da atividade econbmica que aumentou a escala e a complexidade das transacoes; o
segundo, a intensidade crescente do setor de servigos altamente especializados na
organizacdao de uma nova economia urbana que usa intensamente as novas

tecnologias digitais. (Sassen: 1996)

Para ela, no entanto, o conceito de cidade global ndo descreve nenhuma
cidade como um todo, € um modelo analitico que capta certas dindmicas estratégicas
na cidade e nos espacos em que essas dindmicas se materializam. O conceito,
portanto, ndo da conta de toda uma cidade e se relaciona também com um novo tipo
de politica emergente que se refere a combinagao do global com o local - a cidade - e
a unido dos mais diversos tipos de esforgos e de pessoas de todo o mundo, fato que é

mais concreto nas grandes cidades. (Sassen: 2001)

Assim como Castells, da especial enfoque para os aspectos globais e locais
decorrentes dessa dindmica na cidade. Numa entrevista a revista espanhola Ténia,
Sassen declara que apesar de concordar em varios pontos com Castells, discorda de

134

sua visdo sobre “universos paralelos”™ e isolados, decorrentes das desigualdades

existentes nas cidades. Segundo ela, todos os grupos tém uma posicao sistémica

3% Castells,1999:504
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dentro deste dindmico espago econdmico, o que posiciona nao sé os grupos do alto
escalao econdbmico, como também os grupos compostos por baixos salarios e
atividades n&o profissionais, como atores politicos, como forga social*®. Portanto, para
se analisar os processos na cidade, tem-se que identificar quais sao os circuitos que
conectam todos esses mundos econémicos com as finangas globalizadas, que,
embora paregcam ser mundos paralelos, fazem igualmente parte do capitalismo
avancado de hoje, e que, embora assumam sua forma mais expressiva na cidade
global, se manifestam também em outras cidades menores e menos poderosas.
(Sassen: 2001)
Em sua participagdo no seminario internacional “Brasil: Como Crescer? Para
Onde Crescer?”, em 2002, na USP, Saskia Sassen defendeu a idéia de que os
processos econdmicos globalizados impdem novos padrbes de politica e gestao
urbanas que devem ser adotados pelos governos de modo a minimizar os possiveis
prejuizos sociais.
“A globalizagdo econbmica e politica € um processo multivalente. No
desenvolvimento econdmico e social ndo ha como nao lidar com a
globalizagcdo, mas isso n&o significa que ela tenha que ocorrer com
rapidez”. ..“O que temos que fazer é criar condi¢cdes para que ela
ocorra sem muitos prejuizos e, para isso, devemos maximizar a
participacdo das pessoas, pois a crise da globalizagdo pode diminuir
nossa crenca civica, politica e social.”*®
Sassen argumenta que a influéncia da globalizagcdo e das novas tecnologias
num sistema econdmico onde parte das transag¢des se da por meio de tecnologias que
neutralizam distancia e lugar, maximizando o potencial de dispersdo geografica e a
atratividade/lucratividade dessa dispersao, cria uma nova dinamica espacial entre
dispersao e concentracdo. Esse processo faz surgir uma “nova geografia da
centralidade” (Sassen, 1998:17), tanto no espaco territorial quanto no eletrénico.
Identifica também uma “nova geografia da marginalidade” e sugere que “serdo
necessarias politicas e ag¢des governamentais para reduzir as novas formas de
desigualdade espacial e social”.(Sassen,1996)
Finalmente, em uma abordagem mais proxima da problematica brasileira e da
Cidade do Rio de Janeiro sera incluido outro autor de grande importancia no

pensamento das questdes urbanas: Milton Santos, gedgrafo brasileiro com expressao

3% “Forca social” é uma categoria marxista usada para denominar a forca das classes trabalhadoras.
36 Seminario internacional “ Brasil: Como crescer? Para onde crescer? nota no Jornal da Usp — ano
XVIII, n°617 de 14 a 20 de outubro de 2002
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internacional, tem uma vasta produgao sobre o espaco urbano tendo publicado seu
ultimo livro em 2001, ano de sua morte.

Para Santos, o espacgo é um fator da evolugao social, sendo que ele contém
todos os aspectos da sociedade (econdmico, politico, institucional, cultural, ideoldgico)
€, ao mesmo tempo, é contido por eles. Define 0 espago como “a soma da paisagem,
ou sua configuragdo geografica, e da sociedade.”(Santos, 1985:2) Para analisa-lo,
portanto, tem-se que estudar o movimento dialético da sociedade apreendido na e
através da realidade geografica, ou seja, entre forma e conteudo, pois “os processos
apenas ganham inteira significacdo quando corporificados.” (Santos, 1985:2).

Santos argumenta que as condigdes de produgdo e consumo sdo uma forma
de distribuicdo da sociedade global no espago através da interagdo de seus
elementos: os homens, as firmas, as instituicdes, o meio ecoldgico e a infra-estrutura
(Santos,1985:6), também afirma que esses elementos tém fungdes com
caracteristicas de intercambialidade e redutibilidade, consequéncia do aumento da
complexidade em todos os niveis de vida que é crescente por conta do
desenvolvimento historico e tecnologico. (Santos,1985:7).

” E na medida em que a economia se complica que as relagdes entre
variaveis se dao, ndo apenas localmente, mas a escalas cada vez
mais amplas.” (Santos,1985:13).

Identifica o paralelismo entre “evolucao técnica” e “evolugao do capital” dizendo
que: "Em cada época os elementos sdo portadores (ou sdo conduzidos) por uma
tecnologia® especifica e uma certa combinagdo de componentes do capital e do
trabalho...” (Santos, 1985:12), uma vez que o trabalho humano tem como base a
ciéncia e a técnica que estdo em evolugdo permanente.(Santos, 1985:8) Essa
observacao destaca a importancia da inclusdao da dimensao temporal na analise do
urbano, uma vez que as variaveis, além de relagdes bilaterais e globais a que estao
submetidas, tém variacdes qualitativas e quantitativas através do tempo. Propde uma
periodizacdo segundo o nivel de modernizagao tecnoldgica, fazendo o recorte
temporal a partir da modernizagdo comercial, em fins do século XV (quando surge o
comeércio em grande escala devido as navegagdes) até o presente, no qual destaca as
inovacdes nos transportes e comunicagdes. Organiza esse intervalo em cinco
periodos com niveis de modernizagdo, condigcdes emergentes de produ¢do e consumo
especificos, e identifica, em cada um, fatores caracteristicos que geram inovagdes no

espaco. O quadro abaixo resume essa periodizagao:

37 Santos considera a tecnologia um suporte e nio um determinante da evolugdo urbana.
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Sucesséao de periodos segundo o nivel de modernizacao: (Santos, 1985:23a28)

. Suportes energéticos 5 _
Periodo Intervalo Caracteristica Produgéo e Consumo | Inovagdes no Espago
e de Transporte
) transporte e comércio .
modernizacdo ) descobertas colonias/
1° Sec. XV até 1620 . navegacgao substituem a .
comercial . "espagos derivados”
agricultura
enriquecimento das aumento de
2° 1620-1750 manufatura navegacao cidades- matéria produtividade nas
prima local areas rurais
. L ~ produgéo e consumo urbanizagéo e
3° 1750-1870 industrializagao navegagao ) ) o
internos industrializagao
o maior dissociagao . L
modernizagao novas formas de industrializagéo =
4° 1870-1945 ) ) produgéo e o
Industrial energia e transporte ) ~ capitalismo
consumo/importagdes
) possibilidade de Trabalho intelectual/
tecnologia de . .
~ . o dissociagao Grandes corporagdes
5° 1945 — atual (1985) | revolugao tecnoldgica comunicagao o o
) . geografica das multinacionais/ novas
/pesquisa tecnolégica o L .
atividades coldnias periféricas

Ele argumenta que “As modernizagdes criam novas atividades ao responder a novas

necessidades...” (Santos, 1985:32) e, como consequéncia, geram um efeito de

especializacdo e dominacéo, responsavel por uma polarizagdo entre lugares que as

recebem e os que nao tém esse privilégio. (Santos, 1985:34)

Referindo-se aos novos suportes do periodo técnico-cientifico atual que,

segundo a sua periodizacdo, se inicia depois da Segunda Guerra, Santos argumenta

que eles condicionam uma nova organizagao espacial nos espagos urbanos:

“transporte aéreo, comunicagdes a grandes distancias, propaganda,
novos meios de controle de mecanismos econdmicos, possibilidades

de concentracdo da

informacao,

novas técnicas monetarias,

juntamente com a revolugdo de consumo que repousa também nos
mesmos apoios, constituem as novas condi¢des de organizacao
espacial em todo o mundo.” (Santos,1985:28)

Esse periodo, para ele, é caracterizado por uma forma de dispersao espacial,

possibilitada pelas condi¢des de difusdo de informacdo e modelos de consumo que se

opbe a forma de concentragdo caracteristica dos periodos anteriores. (Santos,

1985:29)

“ O desenvolvimento das telecomunicacbes participou vigorosamente
do jogo entre separagdo material das atividades de producdo e a
unificagdo organizacional dos comandos.” (Santos, 2001:73)
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Caracteriza também o periodo pelo desenvolvimento da tecnologia e da
pesquisa cientifica com aplicacdo direta no processo produtivo. Essa caracteristica
expande a predominancia do trabalho intelectual e acelera a circulacédo de bens e
pessoas. Esses fatores, somados a possibilidade de circulacdo do capital a escala
mundial, atribuem a circulagdo (movimento das coisas, valores, idéias) um papel
fundamental. A crescente importancia da circulacao deve-se ao fato do “produto”
circulante ter sido ampliado e diversificado - enquanto que em periodos precedentes a
circulagao praticamente se restringia a produtos, hoje a circulagdo de informacao e
capital toma uma importancia tal que todos os espagos passam a ser espagos de
producdo e consumo de forma a tornar a economia dependente da circulagao,
tornando o uso do espago mais “capitalistico”. (Santos, 1985:38 a 42)

“Hoje ja ndo basta produzir. E indispensavel por a produgdo em
movimento, pois agora é a circulacdo que preside a produgdo.”
(Santos, 2001:219)

Ele aponta que uma das consequéncias da expansdo do meio técnico —
cientifico € a mudancga das condigbes da organizacdo urbana e da vida urbana ela
prépria.(Santos, 1985:46) Para estudar essas mudangas, que sdo tanto espaciais
como econOmicas, culturais e politicas, Santos sugere o uso de diferentes
perspectivas, como, por exemplo: instdncias de produgédo (producédo, circulagao,
distribuicdo e consumo); estruturas da sociedade (politica, econdmica, cultural-
ideolégica e espacial); ou ainda outras categorias como: a estrutura, o processo, a
funcao e a forma. (Santos, 1985:47)

Partindo-se do principio que o espaco é um produto social em permanente
processo de transformacao, é necessario entdo apreender a relagao do espago com a
sociedade “pois € essa que dita a compreensao dos efeitos dos processos (tempo e
mudanga) e especifica as nogdes de forma, fungdo e estrutura, elementos

fundamentais para a nossa compreensao da produgao do espaco...”

“Sempre que a sociedade (a totalidade social) sofre uma mudanga,
as formas ou objetos geograficos (tanto os novos quanto os velhos)
assumem novas funcdes; a totalidade da mutagcdo cria uma nova
organizagao espacial.” (Santos, 1985:49)
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O quadro abaixo apresenta as definicbes dessas categorias, adotadas pelo autor:

Categoria Descrigao

aspecto visivel de uma coisa, arranjo ordenado de objetos a um
Forma .

padrao.

. tarefa ou atividade esperada de uma forma, pessoa, instituicdo ou

Funcao _

coisa.

inter- relacao de todas as partes de um todo;
Estrutura L .

modo de organizagcao ou construgao.

agao continua, desenvolvendo-se em diregao a um resultado,
Processo o .

implica conceitos de tempo e mudanca.

Argumenta que através da interpretagdo do processo dialético existente entre
as quatro categorias, acima mencionadas, chega-se a uma base tedrica e
metodolégica que fundamenta o estudo e a compreensao dos fenébmenos espaciais na
sua totalidade. (Santos, 1985:50) As quatro categorias apresentadas “devem ser
estudadas concomitantemente e vistas na maneira como interagem para criar e
moldar o espago através do tempo”.(Santos, 1985:52).

Distingue as fracbes do espaco utilizadas para permitir que a produgao e os
seus fatores circulem - estradas, condutos, vias e meios de comunicagao -, que ele
conceitua como “espacgos de circulagao”. (Santos, 1985:62)

“...0 conteudo técnico cientifico das formas urbanas novas e
renovadas, dado cada vez mais presente na evolugcido recente das
cidades,...,atribui, em nossos dias, um significado todo especial a
produgdo do espago como condigdo da produgao de valor pelos que
devem utiliza-lo como suporte.” (Santos,1985:62)

Os espacgos de circulagao incluem, portanto, as redes urbanas englobando tanto as
que estdo claramente presentes no espaco urbano, quanto as que fazem circular os
fluxos de informagdo gerados pelos avancgos tecnoldgicos de telecomunicagao,
atualmente mais importantes do que a circulagdo da produgéo industrial, apesar de,
por outro lado, renovarem a materialidade do territério substituindo fluxos materiais por

fluxos de informacao. (Santos, 2001)
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1.3. Cidade e tecnologia — consideragoes finais.

A cidade capitalista, no século XX, se caracteriza pelas grandes concentragbes
de populagdo em busca de oportunidades de trabalho, cultura e lazer e, portanto, das
atividades industriais, comerciais e de servigos que sdo exatamente os elementos de
atragdo que elas congregam. Essas caracteristicas criam condigdes de produgéo e
consumo na cidade que fazem parte da dindmica urbana, isto €, de um processo de
mudanga evolutiva em funcao de varios fatores dos quais sera destacada, aqui, a
evolugao tecnoldgica de comunicagdes.

Esse recorte foi adotado em funcdo do reconhecimento do paralelismo
existente entre as evolugdes técnica, do capital e do espago urbano, como é
destacado por todos os autores mencionados e por outros nao incluidos nesse
apanhado, por conta da metodologia adotada nesta dissertacao.

Vale reforcar que o termo comunicagdes abrange os conceitos de transporte -
circulacido de pessoas e mercadorias, de telecomunicacido - circulacdo de idéias e
informacdes, e que o sentido processual das evolugdes citadas fundamenta o enfoque

temporal desta abordagem.

1.3.1. Em busca da velocidade e eficiéncia na cidade.

Observando-se as mudangas ao longo do século, com enfoque no
desenvolvimento dos transportes e das comunicagbes, ou seja, da circulagdo de
pessoas, idéias, mercadorias e capital, e a busca por velocidade e eficiéncia, meta dos
que detém a hegemonia e o poder na cidade, fica clara uma alteragdo na relacao
espaco/tempo, onde o espago, mediada de distancia, parece perder claramente
importancia a favor do tempo (Ascher, Virilio, Castells).

Nesse aspecto, a circulagdo que, historicamente, tem importancia fundamental
na cidade, vai se tornando, cada vez mais importante com o processo histérico e a
evolucao dos meios de comunicagao (Ascher, Castells, Sassen, Santos).

Essa questdo aparecia nas discussdes urbanisticas nos anos 1920-30, quando os
cenarios das cidades ja proporcionavam maior mobilidade aos seus habitantes com as
presencas do bonde elétrico e do automoével tomando expressdo na cidade. Alfred
Agache, arquiteto—urbanista representante da Escola Francesa de Urbanismo,

contratado em 1927 para elaborar um plano de melhoramentos na capital carioca:
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“‘Remodelacéo, Extensdo e Embelezamento do Rio de Janeiro” publicado em 1930,
coloca a circulagdo como a mais importante das fungdes na cidade:

“

As funcbes da cidade, eis o que é importante para o seu
desenvolvimento. A circulagao em primeiro lugar, € o reflexo imediato
do surto econbémico e, portanto, é preciso uma fiscalizacdo das
avenidas, ruas e pracas para que estas nao se surpreendam pela
intensidade de movimento.” (Agache,1930:7)

Em sua visdo organicista®, da especial destaque aos meios de comunicagéo
existentes na época: postais, telegraficos e telefénicos, fazendo a analogia com o
sistema nervoso humano, que controla os movimentos do todo. Agache introduz um
interessante conceito que, com a crescente aceleragao do ambiente urbano, torna-se
ainda mais pertinente: a “distancia pratica”, se opondo a “distdncia geografica”. A
distdncia pratica, segundo a conceituagdo de Agache, que seria expressa em
unidades de tempo e nao de distancia, seria indicativa do tempo necessario para
atingir determinado objetivo, variando em fungéo da rapidez dos meios de transporte.

“E a distancia que na realidade limita a extensdo de uma
agglomeragao urbana. Mas a distancia que attenue ou supprime os
phenomenos sociaes nascidos da vizinhanga ndo € a distancia
geographica absoluta, a que se exprime por um algarismo indicando
um numero de kilometros, mas sim a distancia pratica, a que se
exprime em algarismos que indicam o tempo necessario para
effectuar um certo percurso. Essa distancia pratica varia segundo a
maior ou menor rapidez dos meios de transportes dos quaes podem
dispér os habitantes da cidade. Assim, pois, os limites do “ Rio Maior”
dependem immediatamente da organisacdo dos transportes.”
(Agache. 1930:130)

Usou também o conceito de “dominio pratico” que seria a zona de irradiagdo do centro
urbano. Em seu plano usou o conceito para definir os limites da area metropolitana
que, segundo ele, aumentam significativamente em fungcao das maiores velocidades
alcangadas pelos transportes.

O avanco dos meios de comunicacado e, mais especificamente, da telematica
nas duas ultimas décadas ampliaram a abrangéncia, ou o “dominio pratico”, das

cidades no que diz respeito ao comércio, a troca de servigos, e de capital a nivel local,

3% Esta visdo compara a cidade a um organismo vivo, fazendo correlagdes das fun¢des da cidade com as
fungdes do corpo humano. ”No organismo urbano, como no humano, encontramos uma anatomia e suas
fung¢des...” circulagdo, respiragdo, digestdo, etc. (Agache:1930)
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regional e global o que tornou difusas e controvertidas as nogdes de fronteiras
geograficas™®.

A circulacdo entdo, antes limitada a fluxos materiais, passa a acontecer
também sob a forma de fluxos imateriais*® que englobam os de informagéo, e do
capital, em escalas progressivamente abrangentes. Desenvolve-se uma nova légica
espacial baseada num sistema de redes de fluxos materiais e imateriais de
informacgao, como suportes do novo ciclo de produgdo em que a informagao passa a
ser o principal produto.

Tendo em vista que os sistemas de comunicagcdo sdo responsaveis pela
organizagao da estrutura funcional da cidade, criando e organizando situacbes na
dinAmica econdmica, social e cultural urbana, fica clara a importancia das redes de
comunicagao fisicas (ruas, avenidas, portos, aeroportos, etc.) e Vvirtuais
(telecomunicacbes e telematica) para o estudo da cidade. Nao somente a forma da
rua, da avenida, da auto-estrada ou das ferrovias - redes de transporte -, mas também
as redes virtuais de comunicagao sao responsaveis por organizar a estrutura funcional
da cidade porque se, por um lado as redes fisicas sdo meios de unir pontos
topoldgicos, de criar lugares, por outro as redes virtuais as redes virtuais criam uma
nova topologia de interacdo a distancia, possibilitando a constru¢do de um novo
espaco social tanto nos ambitos publico/privado, quanto no local/global.

Nesse sentido, as cidades se distinguem pela capacidade de oferta dessa infra-
estrutura de redes - um diferencial que se torna relevante na disputa por poder e
investimentos. Esse processo acontece tanto a nivel local, detonando um processo de
valorizagao imobiliaria dentro da cidade; quanto regional, ocasionando disputas entre
as cidades no pais; e global, na busca pela insergédo no circuito mundial. Diante desse
quadro, algumas cidades assumiram papéis estratégicos na dindmica globalizada
devido a sua capacidade de se qualificar e se especializar em relagdo as mudancgas
nas finangas, com a integracdo dos mercados mundiais e o funcionamento da
Economia em tempo real, e nas prestagao de servigos especializados que ocorreram
em funcdo, dentre outros fatores, das possibilidades geradas pelas inovagdes

tecnoldgicas nas duas ultimas décadas.

3% Boaventura de Sousa Santos faz uma interessante proposta de construgdo de um novo senso comum
emancipatério que privilegia as metaforas espaciais, considerando a dimensao espacial do espago-tempo.
Descreve as principais caracteristicas da vida na fronteira: uso seletivo e instrumental das tradigdes; novas
formas de sociabilidade; hierarquias fracas; pluralidade de poderes; fluidez das relagdes pessoais; e
promiscuidade de estranhos e intimos. (Santos, B, 2000)
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Outra decorréncia desse quadro € o surgimento de tendéncias espaciais
contraditérias nas cidades. Por um lado, a possibilidade de comunicag¢ao e comando a
distdncia gera um processo de dispersao espacial e, por outro, a demanda por
servicos especializados cria um processo de concentracdo e especializagao
produzindo, entado, linhas de forca de expansao e contragcdo e, consequentemente,
novos tipos de centralidade nas cidades. Para efeito desta dissertacdo e para a
especificidade do contexto carioca, destaca-se a importancia das novas polarizagdes
urbanas e suas linhas de for¢ca de expansao da cidade com formagao de novos centros
ou requalificagao dos centros existentes com o incremento dos servigos pelas redes
de transporte e de telecomunicagdes.

Em funcdo da qualificacdo da cidade em relagdo as novas tecnologias, o que
se percebe é um processo que tende a reforcar desigualdades existentes na cidade,
porque ele se da de forma a privilegiar os espagos melhor servidos por outras
benfeitorias, gerando uma dualidade nos aspectos espacial e social.

Essa dualidade deve ser enfrentada pelo poder publico para que esse processo
se dé numa forma mais harménica e justa na cidade.

“O desenvolvimento das tecnologias da producédo, da informacao e
da comunicagao fez com que se criassem simultaneidades temporais
entre pontos cada vez mais distantes no espaco, e este fato teve um
papel estruturante decisivo, tanto no plano da pratica social como no
da nossa experiéncia pessoal”. (Santos,B., 2000)

Todos os aspectos mencionados contribuem ainda para que a percepgao da
relacdo espacgo/tempo na cidade, assim como outras mudangas perceptivas do
ambiente urbano, sejam reavaliadas em fung¢do da instantaneidade e da mobilidade
decorrentes do dominio das distAncias reais (métricas) por tecnologias de
comunicagdes tanto reais quanto virtuais.*'

Verifica-se que determinados aspectos da interagdo Cidade-Tecnologia estao
presentes em todas as abordagens, em diferentes perspectivas e escalas. Esses
temas foram destacados de acordo com sua pertinéncia aos objetivos propostos:

dispersao x concentragdo, adaptacdes das estruturas urbana, politica e econbmica, a

%0 Os fluxos imateriais sdo os fluxos de informagio que passaram a ter maior importincia também para a
economia devido a possibilidade de circulag@o do capital a escala mundial que fez “o uso do espago mais
‘capitalistico’ ™. (Santos,1985:38 a 42)

4l Segundo Harvey, isso se da pela necessidade de adaptacdo do tempo as atividades geradas no meio

urbano.(Harvey,1989,p:188)
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busca de poder, as redes, a producdo, o consumo, a dualidade da cidade nos
aspectos social e espacial etc..

E comum a todas as teorias que a cidade e o urbanismo devem ser abordados
como realidades flexiveis para que possam se adaptar e modificar, ao longo do tempo,
de modo a dar conta das impresivibilidades que o mundo atual apresenta.

Como ja foi mencionado na introdu¢do e fundamentado neste capitulo, esta
dissertacdo pressupde que o0s suportes energeticos e os de comunicagdes
caracterizam mudancas nas relagbes de habitos, produgdo e consumo e
reestruturacées no espacgo da cidade.(Santos, 1985:23 a 28)

Essa suposicao, trazida para o contexto da Cidade do Rio de Janeiro, é a base
dessa dissertagdo que pretende analisar como essa cidade se estruturou e se
transformou em funcao da introdug¢ado dessas novidades tecnologicas.

A analise do objeto, portanto, enfocara o centro da Cidade do Rio de Janeiro
em trés momentos ao longo do século XX em que se identifica agcdes administrativas
geradoras de intervengdes urbanas com o objetivo de reforgar a imagem da cidade e
sua estrutura, adaptando-a a novas tecnologias e afirmando seu papel enquanto porta
de comunicagao do pais com o mundo. As intervengdes destacadas dizem respeito a
implantacao de equipamentos que, em diferentes escalas, influenciaram a estrutura do
sistema urbano da cidade assumindo fungdes simbodlicas de sua centralidade e
representatividade no pais e no mundo.

A referéncia ao alcance do centro urbano no que diz respeito a comunicacao
da cidade com seu exterior através das “Portas da cidade”, ou outros meios, sera feita
com o uso do termo “dominio pratico’*%. O dominio pratico é a zona de irradiacdo do
centro urbano em fungao do tempo gasto para atingir determinados objetivos de troca
de informacgao ou mercadorias.

Para verificar o efeito da implantacido de novas tecnologias na cidade e a
relagdo dos equipamentos destacados com o espago urbano existente € necessario
observar outros elementos da cidade em que as inovagbes tecnologicas se
manifestam ( como os meios de transporte e os de telecomunicagao). Sendo assim, o
contexto da cidade e o0 momento tecnolégico que precedem a implantagdo de cada
equipamento sdo observados a fim de determinar o nivel de modernizagdo em que a
cidade se encontrava e passou a assumir e as ligagdes que o equipamento em

questao estabelece com a cidade.

20 termo adotado “Dominio Pratico” ¢ baseado no conceito desenvolvido por Agache em seu Plano de
Embelezamento (Agache,1930:131).
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Essa observacao sera feita através do uso do conceito “espacgo da circulagcao”,
proposto por Milton Santos (Santos, 1985:49 a 59). Como visto anteriormente, o
conceito engloba as fragbes de espacgo utilizadas para circulagdo material e imaterial:
vias fisicas e seus meios (de transporte); e vias virtuais e seus meios (de
comunicagao). Nesse conceito se incluem, portanto, o Porto, o Aeroporto e o
Teleporto.

Ao priorizar-se 0 “espago da circulagdo”, nesse estudo, € necessario deixar
claro o entendimento de que esse recorte € um recurso analitico para atingir os
objetivos propostos, uma vez que esses “espacos” configuram a interacdo da cidade
com novas tecnologias de comunicagcdo. Outros aspectos do ambiente urbano na
cidade serdo também abordados de modo a se conseguir uma visdo mais ampla na
tentativa de se alcangcar um melhor entendimento da totalidade do espago, pois, como
alerta Santos: “O espaco, como realidade, é uno e total.” (Santos,1985:64)

Os trés momentos/equipamentos selecionados serdo a seguir analisados com
mais profundidade no que diz respeito ao contexto da cidade, ao momento tecnolégico
€ as respostas da cidade as necessidades identificadas em cada um deles. Cada um
dos trés proximos capitulos enfocara uma das trés “portas” da cidade do Rio de

Janeiro para o mundo: o Porto, o Aeroporto e o Teleporto.
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Capitulo 2 - O Porto do Rio de Janeiro — inicio do século XX.

A primeira intervengao a ser abordada é a Construgdo do Porto* da Cidade do
Rio de Janeiro, realizada nos primeiros anos do século XX. Esta indissociavelmente
relacionada com uma ampla reforma urbana que modificou profundamente a cidade, a
partir de uma politica urbana modernizadora de suas elites hegemodnicas. Sua
atmosfera colonial foi substituida por novos ares em que espago e forma foram
homogeneizados, de acordo com modelos externos de cidade moderna e
internacional. O objetivo era combater a decadéncia urbana em que a cidade se
encontrava e torna-la atraente para investimentos estrangeiros, aumentando sua
competitividade em relagcdo a outras cidades da América do Sul, principalmente
Buenos Aires que ja se configurava como sua maior concorrente.

Nesse momento, a atividade portuaria tinha fundamental importancia na vida
econdmica das nagdes. As redes maritimas constituiam, entdo, o unico meio pelo qual
se efetivavam as trocas comerciais intercontinentais - a exportacdo da producéao
interna e importacdo de insumos e produtos necessarios para o desenvolvimento
industrial em curso. Devido as suas grandes dimensdes, o Brasil se utilizava ainda da
navegacao de cabotagem para transporte interno de passageiros e cargas. Nesse
contexto, o porto do Rio de Janeiro tinha grande expressao mundial.

A Cidade do Rio de Janeiro no inicio do século XX, assim como outras grandes
cidades no mundo, passava por um momento de adaptacdo e crescimento urbano
devido ao intenso processo de industrializagdo por que vinha passando desde o
século XIX. A maior parte da industria ainda se concentrava no centro, nas areas da
Saude, Gamboa e Caju, embora comecasse a se espalhar para a diregdo de Sao
Cristévao, antigo bairro aristocratico, que tinha posi¢ao privilegiada em relagdo aos
eixos ferroviarios e aos diversos portos*® que serviam a cidade. (Abreu,M.,1987:55) A
concentragao industrial atraia a mao de obra e a populagdo que, em 1900, ja era de
811.443 habitantes*®. A cidade se tornava mais complexa ndo sé pelo crescimento
populacional, mas porque cresciam e se diversificavam suas fungdes e atividades

comerciais e de servigos. O espacgo urbano da cidade comecga a requerer uma nova

* A cidade exercia a fungdo portuaria sendo considerada, na época, um dos trés mais importantes
“portos” da América, ndo tinha entretanto um porto propriamente, ou seja, a instalagdo apropriada para
exercer essa fungéo.

* Esses “portos” ndo passavam de embarcadouros para navios de pequeno calado.

4646 www.rio.gov.br/armazemdedados/caracteristicas demograficas/evolugdoedistribuigdo- acessado em
27/10/2004
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organizagao em fungao da circulagao e da mobilidade, caracteristicas da modernidade
que se queria assumir.

E nesse quadro que o Rio de Janeiro, maior mercado de consumo e de
trabalho do pais, comeca a romper o0 seu nucleo colonial e se adaptar a era moderna e
as novas tecnologias a ela vinculadas. As transformagdes urbanas sdo encaradas em
carater de urgéncia por um poder publico que deseja romper definitivamente com os
resquicios da era colonial e comega a planejar grandes reformas estruturais na cidade.
A primeira providéncia foi a construgao do porto que sera analisada a seguir a partir da
perspectiva proposta nesta dissertagdo. Para isso sera feita uma abordagem mais

detalhada da situacdo em que a cidade se encontrava naquele momento.

2.1. Contexto da cidade: O Rio de Janeiro Republicano.

No inicio do século XX, o Rio de Janeiro, capital da nova Republica desde
1889, apesar de ser a cidade de maior importancia do pais, tinha sérios problemas
que a distanciavam do que poderia se chamar de uma cidade moderna nos padrdes
internacionais da época, parametro de nossa elite dominante. Nesse momento,
consolidadas com a Proclamacdo da Republica, sao estabelecidas as bases da
economia capitalista no Brasil*’ com a abertura aos capitais estrangeiros, o que,
conjugado com outras inovagdes de ordem técnica, viria a mudar substancialmente o
perfil da cidade no que diz respeito a sua produgcéo e consumo.

A possibilidade de atrair investimentos e mao de obra qualificada era, no
entanto, comprometida pelas condi¢bées urbanas do Distrito Federal. Mesmo sendo o
principal porto de exportagdo e importacdo do pais e o terceiro em importancia no
continente americano, depois de Nova York e Buenos Aires, as instalagdes portuarias
ndo estavam adaptadas as novas tecnologias e ndo comportavam o crescente
movimento das transagdes comerciais. A fungdo portudria acontecia nas Docas da
Alfandega e Nacionais*®, em trapiches e pequenos cais, localizados nos bairros da
Gamboa e Saude. Eram, no entanto, inadequados as necessidades e ao volume das

exportagcbes que articulava a producdo de café com o mercado externo e de

" Nestor Goulart Reis — “Algumas experiéncias urbanisticas no inicio da Republica”- Cadernos Pesquisa
do LAP, niimero 01, pg 07

* Antes da Republica se chamavam Docas Pedro I1.(Cardoso,1987:110)
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importagdes que abastecia o mercado interno com artigos importados para distribuicao

na cidade e no pais.

1

Fig. 01 - Docas D.Pedro 11,1890 Fig.02 - Trapiches na Saude, s/d.

- o 3 g S

A pouca profundidade do pier impossibilitava a atracagem de grandes
embarcagdes que eram obrigadas a ancorar a distancia. Impossibilitada a descarga
direta, era necessario que a carga ou os passageiros fossem transferidos para o cais
através de uma complicada operacao de baldeacdo em embarcacbes menores, 0 que
era desconfortavel, além de demorado e improdutivo. O incobmodo é bem ilustrado por
uma nota publicada em junho de 1903 pela revista O Commentario:

“...Passavam as mercadorias dos transatlanticos para saveiros que,
por seu grande numero, recebiam tudo em poucas horas; e depois é
que, morosamente, esses saveiros atracavam as pequenas docas da
alfandega, entregando aos armazéns os volumes recebidos.
Aconteceu muitas vezes voltarem os transatlanticos do Rio da Prata,
ja em regresso a Europa e ainda encontrarem sobre &agua
mercadorias que haviam transportado para aqui e largado ao
passarem para o sul...”*

Fig.03 - Navio ancorado longe do litoral - final sec. XIX

# citado em Cardoso,1987:113
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Também por terra, a transferéncia da carga para a gare ferroviaria, de onde era
feita a distribuicdo das mercadorias para o territério nacional, era dificil uma vez que

tinha que atravessar a cidade por ruas muito estreitas e sinuosas.

" § B e

Fig. 04 - Rua da Prainha, inicio séc.

Outro importante aspecto da cidade, nesse momento, era o processo de
favelizagéo existente por conta do grande aumento demografico concentrado junto a
oferta de mao de obra que se localizava, principalmente, no centro. Comegam a se
proliferar construgdes rudimentares ocupando as encostas dos morros® - as favelas, e
o grande adensamento em casas — os corticos. Essa situagdo precaria de habitacado
da classe trabalhadora e o ambiente “incivilizado” na capital propiciou o surgimento de
graves endemias que ameagavam a populag¢ao, como febre amarela e peste bubdnica,

que fizeram a cidade ser apelidada de “cemitério de europeus™".

Fig.06 - Atmosfera colonial com suas Fig.07 - Morro da Favela, s/d.
ruelas, 1903.

>0 O primeiro morro ocupado por moradias populares foi o morro da Providéncia, que passou a ser
conhecido como Morro da Favela. Foi, inicialmente, ocupado por soldados egressos da guerra
dos Canudos, no final do século XIX. ( Cardoso,1987:122)

3! nota no Jornal do Brasil,03/01/1903
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Por outro lado, comegcam também a se multiplicar as redes de transporte
coletivo, de abastecimento de agua, de gas encanado e de energia elétrica que se
constituiram nos primeiros servigos coletivos a atender as necessidades da populagao.
Esse processo consolida®a participagdo da iniciativa privada na prestagdo de servicos
de interesse publico, através de concessbes do governo para sua exploragdo. A
situacdo configurava um conflito de interesses das necessidades publicas e dos
objetivos de lucro da iniciativa privada o que, por sua vez, determinou uma distribuicéo
elitizada desses servicos refletida no espago urbano.

Enfim, a estrutura da cidade era incompativel com a crescente imigragéo
interna e o crescente movimento comercial e de servigos que seu potencial de capital
atraiam. Essa realidade n&o estava de acordo com a maxima republicana “ordem e
progresso”, era necessaria, portanto, uma nova imagem se contrapondo ao antigo
regime politico monarquico vinculado a idéia de atraso econdémico e social, reforcada
pela estrutura fundiaria colonial, com terrenos estreitos e compridos que abrigavam
sobrados de arquitetura tipicamente portuguesa. A cidade se encontrava numa fase de
transicdo buscando alcancgar novos ideais de modernidade tanto em relacdo ao seu

tecido urbano quanto ao momento tecnolégico, que sera visto a seguir.

2.2 - Momento Tecnologico e espagos de circulagdao: Em busca de inovagoes.

“‘Nada conseguiremos compreender da era moderna se
nao nos apercebermos da maneira como a revolugao na

comunicagao criou para nés um novo mundo.”
(C.H.Cooley,1901)
A afirmacdo de Charles Horton Cooley, um dos fundadores da sociologia
americana na era moderna, € formulada a partir do impacto da primeira transmissao
transatlantica por telegrafia sem fio em 1901°*. No momento em que ele nomeia a
‘revolugdo na comunicacao”, nao se tinha a dimensédo da transformagéo que estava
em curso e de como ela afetaria o mundo. A Cidade do Rio de Janeiro, capital da nova

Republica Brasileira, procura se manter em dia com as novidades da nova era.

52 Essa ja era uma pratica antes do Brasil se tornar Republica.
53 Citado em (Mattelart, 1996:65)
> (Idem:297)
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A busca pelo “clima” moderno e civilizado abrange os “espacos de circulacao” e
seus meios. O Rio de Janeiro seguia a tradicdo imperial de, rapidamente, incorporar
as novidades tecnoldgicas, seja nas telecomunicagdes ou nos transportes.”® A
comunicagdo da cidade com o mundo, nesse momento, acontecia por meio dos
correios maritimos e do telégrafo elétrico®, que foi introduzido no Brasil por D. Pedro
II, em 1852, com uma ligagdo do Palacio Imperial da Quinta da Boa Vista ao Quartel
General do Campo de Santana. Em 1874, ja havia ligacdes através de cabos
telegraficos submarinos interligando os estados do Rio de Janeiro, Bahia, Pernambuco
e Para e havia sido inaugurada, neste mesmo ano, a primeira ligagdo da capital com o
continente europeu ( Lisboa e Londres). No inicio do século XX, a Cidade do Rio de
Janeiro ja estava ligada aos estados costeiros, ao interior do pais e as fronteiras de

Paraguai e Bolivia® e com os continentes europeu e africano, como indicado no mapa.

Fig. 08 - Mapa mundi com indicag&o das rotas maritimas e cabos telegraficos internacionais

no inicio do século XX.

%> Segundo Barat, a cidade chegou a liderar o processo de assimilagdo de novas tecnologias de transporte
publico em relagdo as outras cidades brasileiras devido a sua condi¢@o de capital do pais e a sua numerosa
populagdo.(Barat, 1975:117 e 118)

> Em 1866, depois de varias tentativas mal sucedidas, foram inauguradas as transmissdes telegraficas
entre a Europa e a América do Norte e até o final do século todos os continentes estavam interconectados
por telégrafo elétrico, através de cabos transatlanticos.
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O telefone também fora introduzido por D. Pedro Il, em 1877, logo apds a sua
invencao nos Estados Unidos. No inicio do século XX, esta forma de comunicagao ja
tinha um razoavel papel da cidade, embora ainda fossem dificeis as ligagdes dos
poucos aparelhos que logo se multiplicariam. A exploragao do servi¢o, que funcionava
através de chamadas intermediadas por telefonistas na primeira central telefénica da

cidade, era feita por empresas estrangeiras através de concessbdes do governo.

Fig.09 - Telefonistas Fig. 10 - telefone da
completavam as ligacbes época.

A eletricidade, apesar de implantada no final do século anterior® através de
algumas iniciativas no campo da iluminacdo e tragdo de bondes, ndo era uma
mercadoria facil no Rio de Janeiro. As poucas e pequenas termelétricas existentes nao
eram capazes de abastecer a cidade de forma consistente pois, além do alcance
espacial bastante limitado, a descontinuidade do abastecimento era muito freqliente. A
popularizagdo no abastecimento se tornou uma necessidade, pois a disponibilizagcao
da eletricidade era uma obrigatoriedade para que o ideal de modernizacdo fosse
atingido. Foi no inicio do século que o uso da energia elétrica se difundiu na capital. O
aumento da demanda por eletricidade se deu, dentre outros fatores, a partir da
obrigatoriedade das casas de espetaculo (que comegavam a abrigar também os
primeiros cinematégrafos) usarem eletricidade em vez de combustores a gas para

prevencao de incéndios. Outras atividades comerciais passaram também a se utilizar

37 Costella, 2001: 22 a 25

¥ Em 1831, com a iniciativa do Bardo de Maus, foi criada a Companhia Imperial de Gés que instalou o
seu primeiro ponto de luz com a nova fonte de energia. Em 1854, a cidade contava com 1853 pontos de
luz a gas em 20 km de rede subterranea de ferro. (Historia da iluminagéo — site Prefeitura do Rio de
Janeiro) Foi inaugurada, em 1879 a iluminagdo elétrica da estacdo central da Estrada de Ferro D.Pedro 11,
atual Central do Brasil. A iluminagdo piblica elétrica comegava a substituir a iluminagdo a gas que ainda
era encontrada na cidade até a virada da década de 1930.
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da energia elétrica caracterizando entdo a necessidade de ampliagdo dos servigos de

fornecimento.®®

o o y ;
Fig. 11- Praia de Botafogo com Fig.12 - Cinelandia , a grande febre
iluminagao e bondes elétricos, do cinema. 1907.

1905.

A maior preméncia no sentido de adaptar a cidade a essa transformadora
inovagao se relaciona a comunicagcdo da cidade com seu exterior através do porto.
Dota-lo de equipamentos movidos a eletricidade, aumentaria sua capacidade de
atender ao mercado mundial, solidificando a rede maritima da capital brasileira. Era
através dessas redes que todas as novidades - habitos e mercadorias - do mundo
desenvolvido capitalista chegavam trazendo ideais, costumes e utensilios modernos
como automoveis, telefones e eletrodomésticos que mudaram a vida cotidiana na
cidade.

Os produtos da movimentagdo do porto, tanto de entrada quanto de saida da
cidade, eram distribuidos através da rede ferroviaria. Esse processo foi dinamizado, no
final do século XIX, pela construgdo do ramal ferroviario que estabeleceu a ligacao
direta entre a Estacao Central da Estrada de Ferro D. Pedro Il e o litoral, reforgando a
ligacdo trem-porto, caracteristica da época.

Em relagdo aos transportes coletivos intra-urbanos, a cidade era servida por
bondes de tal forma ligados ao cotidiano da cidade que inspiravam poetas como Olavo

Bilac, que assim os definia:

> Para um amplo entendimento sobre a questdo da energia elétrica no Brasil, ver Margareth da Silva
Pereira — “A Energia Elétrica na Urbanizagdo Brasileira”.
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” O servidor dos ricos, a providéncia dos pobres, a vida e animacéao

da cidade™®.

Os bondes a tragdo animal haviam determinado, no século anterior, a expansao da
cidade nas diregcbes norte, servida pela Companhia Sao Cristévao e sul, pela
Companhia Jardim Botanico(Barat, 1975:102). Na alvorada do século ja havia algumas
linhas eletrificadas®’ da Companhia Jardim Botanico, servindo a principio a Praia do
Flamengo e, em seguida, possibilitado pela abertura do Tunel no Morro do Barroso
(atual Tunel Velho), se expandindo para o Leme, Copacabana, Ipanema e, mais tarde
para o Leblon. (Barat, 1975:102). Em 1901, apesar de nao ser habitado, o bairro de
Ipanema ja era servido por servigos de bondes eletrificados e iluminagéo elétrica
(Abreu,1987:48), indicando a diregdo para qual a especulagao imobilidria apostava na
cidade, pois “a estratégia de se preparar areas da zona sul para posterior revenda
tinha se revelado bem sucedida...” (Abreu,1987:48). Segundo Barat, em 1904 os
bondes a tragdo animal ja haviam desaparecido das linhas exploradas pela companhia

Jardim Botanico na zona sul da cidade (Barat,1975.103).

Fia.13 - Esquema das linhas de carris existentes até 1907.

% Havia varios tipos de bondes: bondes de distingio para casamentos e batizados (riquissimos e
vistosos... enfeitado internamente com cortinas de renda branca de flores de laranjeira. Casar de bonde
era ultrachique), carros especiais para enfermos, bonde mortuario, bondes de luxo, bonde — assisténcia
(o caradura ou taioba que custava apenas um tostdo), etc. Historia dos Bondes no Rio de Janeiro,
Companhia de Transportes Coletivos do Rio de Janeiro, Governo do Estado do Rio de Janeiro, governo
Chagas Freitas.

o Quando surgiram os novos bondes elétricos, Machado de Assis comenta: “O que mais me
impressionou foi o gesto do motorneiro. Os olhos do homem passavam por cima da gente que ia no seu
bonde, com um grande ar de superioridade. Sentia-se nele a convicgdo de que inventara, ndo so6 o bonde
elétrico, mas a propria eletricidade...” Outro fato interessante foi o temor de algumas pessoas o que fez
com que a empresa mandasse pintar nos espaldares dos bancos o seguinte aviso: A corrente elétrica
nenhum perigo oferece aos Srs. passageiros”. (“Historia dos Bondes no Rio de Janeiro” Publicagdo da
Companhia de Transportes Coletivos do Estado do Rio de Janeiro — Governo Chagas Freitas).
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O ambiente urbano misturava diversas modalidades de transporte que incluiam

desde carrocas e trens puxados a cavalo, trens elétricos e os automéveis particulares

que comegavam a se multiplicar na cidade®.

Fig. 14 - Marinheiros com trem puxado por Fig. 15 - Tunel para o Leme, s/d
cavalos, 1908

el

Fig. 16 - Carrogas no Largo da Prainha, s/d Fig. 17 - Automével , s/d

Ja se configurava, uma crise no setor de transportes urbanos e interurbanos,
ocasionada pelo aumento de demanda destes servigos. Este era, entretanto, apenas
mais um dos aspectos da crise urbana por que a cidade passava. (Barat,1975:102,
Abreu,1987:53).

Se, por um lado, a zona sul atraia investimentos da iniciativa privada, por outro
a area central da cidade, cada vez mais adensada, ndo despertava 0 mesmo interesse
nem mesmo da parte do governo. Esse fato s6 se modificou em 1903, com a eleigao
de Rodriguez Alves, quando comeg¢a um periodo de intervencédo direta do Estado
sobre a cidade( Abreu,1987:50).

62 A licenca para circulagio do primeiro veiculo automotor foi concedida em 1903, por Pereira
Passos.(Rio de Janeiro, uma cidade no tempo, Prefeitura do Rio de Janeiro,1994:63)
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Essa intervencao visa fundar o Brasil moderno através da adequacao de sua
capital aos novos critérios de progresso do momento tecnolégico em questao. Equipa-
la com um porto capaz de atender as suas necessidades de producido adequando e
modernizando também o tecido urbano para que fosse facilitada a distribuicdo e a
articulagdo do Porto com a cidade. Os cenarios urbano e tecnolégico carioca
conservavam ares coloniais onde elementos antigos conviviam com inovagdes como o
automovel e a eletricidade (que comecgava a ser usada em bondes ou na iluminacao
publica). Para atingir o novo patamar de modernidade eram necessarias, segundo o
pensamento urbanistico vigente, acbes radicais aos moldes da grande reforma
haussmaniana em Paris. Foi esse o tom da resposta da cidade, que sera vista a

seqguir, a esse ideal de modernizagéo.

2.3. Resposta da cidade — A nova porta para os mares e a grande Reforma.

No cenario urbano com problemas sociais, crise de moradia, proliferacdo de
corticos e favelas, além da deficiéncia de servigos de saneamento basico e transportes
havia, entretanto, um aspecto positivo que era a estabilidade politico-econdmica
alcangada no governo Campos Sales(1898-1902)%, fato que criou ambiente propicio
para as grandes reformas urbanas necessarias para restabelecer o papel da cidade
como capital e atingir os ideais de modernizagdo. Logo que eleito presidente, em
1902, Rodrigues Alves declara num manifesto a Nacao:

“ A capital da Republica ndo pode continuar a ser apontada como
sede de vida dificil, quando tem fartos elementos para constituir o
mais notavel centro de atragdo de bracos, de atividades e de capitais
nesta parte do mundo.”®*
Anunciou entdo o seu ambicioso programa de Renovagao da capital. O programa de
governo contemplava trés pontos basicos para a “Regeneracdo” da capital da
Republica: a modernizacao das instalacbes portuarias, o0 saneamento da cidade e uma
grande reforma urbana. O objetivo era a modernizagdo da cidade, transformando-a,
numa metréopole modelo, que viria a ditar comportamentos e valores modernos e,

acima de tudo, atrair investimentos estrangeiros.

63 Extraido do texto “Navegando pela Historia” de Sérgio Lamardo no CD-Rom “Circuito Mau4”
64 Manifesto 4 Nagdio , em 15 de novembro de 1902, quando foi eleito presidente- Cimara dos Deputados.
Benchimol, 1978:303-7.
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A sociedade carioca vibrou com a noticia da tao esperada construgao do Porto
e reforma da cidade o que foi manifestado por notas na imprensa. Em junho de 1903,
apos a declaragao de Rodrigues Alves, a revista Malho publicou:

“...0 Porto, as Avenidas, o Caes...tudo isso ainda parece um sonho!
Os primeiros navios que visitaram as aguas da Guanabara, as
caravelas de Martim Affonsso de Souza e de Pero de Godes, as naos
de Villegaignon, as galés de Mem de Sa, paravam no meio da baia,
como ainda hoje param os grandes paquetes de messageries e da
Royal Mail. O Rio de Janeiro ficou quatro séculos sem porto. O
processo de desembarque e embarque ndo se alterou, nesses 400
anos de inércia e vergonha. E por isso que, a todos nés, ainda nos
parece um sonho essa construcdo de porto e essa radiante
promessa de longas avenidas e de amplissimos caes, saneando e
aformoseando a cidade... No dia que o Rio de Janeiro nao tiver febre
amarela e...tiver porto, avenidas, hygiene, conforto, arquitectura e
policia, nesse dia a estrela de Buenos Aires comegara a
empallidecer.” ( citado em Cardoso, 1987:112 e 113)

Para efetivar suas promessas, Rodrigues Alves nomeou o engenheiro
urbanista Pereira Passos como prefeito do Distrito Federal, com plenos poderes
politicos, chegando até a decretar o recesso da Camara Municipal do Distrito Federal
por seis meses para que ndo houvesse resisténcias as suas determinacgdes®®. Pereira

Passos logo iniciou a implantagcéo do plano para a regeneragao da cidade.

O Porto - Uma nova porta para os mares.

A intervencdo no Porto foi a primeira providéncia do governo e estava
principalmente associada a introdugdo da energia elétrica na movimentagdo de
cargas, em lugar da energia a vapor que havia substituido, em 1855, a energia bragal
do trabalhador escravo®, ao aumento da profundidade junto ao cais para possibilitar a
atracagem de navios de grande calado e a construgao de instalagbes adequadas para
embarque e desembarque de passageiros e mercadorias.

A construcao do Porto do Rio de Janeiro ja era uma intengcao dos governantes
desde o final do século XIX, quando a cidade ainda era capital do Brasil Império. Na
década de 1890, havia sido elaborado um projeto de melhoramentos do porto pela
Empresa Industrial de Melhoramentos do Brasil, do engenheiro Paulo de Frontin que

detinha a concessao para exploragdo da area portuaria. O governo comprou a

% Reis, 1994: 29.
% Benchimol, 1990:124.
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Melhoramentos, incluindo a concessao de docas no port067, e viabilizou a obra através
de um empréstimo de 8.500.000 libras na Inglaterra de onde também se originava a
empresa que seria contratada para executar a obra: a C.H. Walker & Company
Limited. (Cardoso,1987:112)

Para iniciar a grande empreitada, foi formada uma comissao técnica para
elaboragdo do projeto. Essa comissdo era presidida pelo ministro da Viagdo Lauro
Muller e pelos engenheiros Francisco Bicalho, Gabriel O. de Almeida, J.F. Parreiras
Horta, Domingos de S. e Silva, M. M. Carvalho e pelo préprio Paulo de Frontin.
(Cardoso,1987:109 a 120) O projeto aprovado por decreto de 1903% englobava a area
entre o Arsenal de Marinha e o canal do Mangue, onde foi projetado um cais corrido
de 3.500 m de extensdo que regularizaria o litoral. Para isso, foi projetada uma grande
area aterrada entre o litoral, recortado pelos trapiches, e o novo cais.

“A area de 17,5 hectares oriunda do aterro faria desaparecer as ilhas
dos Melbes e das Mocas, resultando em extensa area plana, onde
seriam construidos uma larga avenida de 40m, 20 armazéns
principais e 32 secundarios. Estavam previstos ainda 52 guindastes
elétricos para a operagao das cargas. A faixa do cais teria 100m de
largura e propiciaria a conexao das linhas ferroviarias da Leopoldina
e da Central.” (Rabha,2004:57)

Fig. 18 - Projeto das obras de melhoramento do porto, 1907.

%7 Treze anos antes, o governo havia autorizado a Empresa Industrial de Melhoramentos, do engenheiro
Paulo de Frontin, a concessdo por um prazo de 90 anos para construgo e exploragdo de toda infra
estrutura portuaria e ferroviaria com ramal até o terminal ferroviario, o que deveria estar concluido em
0ito anos e ndo aconteceu.

% Decreto n. 4.969,de 18 de setembro de 1903 (Rabha,2004:55)
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As obras tiveram inicio quase que imediato. Para conter o aterro de 175.000m?
foi construida uma larga muralha com as técnicas mais inovadoras da época, a revista
Kosmos faz uma descrigao do processo construtivo.

“ O processo empregado consiste essencialmente em se executar a
muralha por por¢des ou blocos isolados, mas tdo contiguos quanto
possivel, cujas fundacdes se fazem dentro de caixdes de ferro,
sendo o corpo da muralha construido ao abrigo d’agua, gragcas a um
curioso apparelho, denominado enseccadeira, de paredes metalicas,
que se ajusta perfeitamente ao caixdo, mas que pode ser destacada
delle quando a muralha tenha attingido altura conveniente, para ser
empregada em outro caixdo de fundagéo. Estes tém, nas obras do
caes do Rio, 25 metros de comprimento por 6,60 de largura e 2,5 de
altura cada um, pesando a respectiva estructura metalica 70
toneladas métricas.” (Rabha, 2004:91)

O método construtivo adotado usava as Ultimas inovagdes tecnoldgicas como
betoneiras movidas a eletricidade, técnicas de ar comprimido para a retirada da agua
dos caixdes e escafandristas para supervisdo das obras. Uma draga para a limpeza do
fundo do mar foi usada e aproximadamente 3.000.000m*® do material dragado foi
aproveitado para o aterro, que foi complementado com o desmonte do Morro do
Senado. (Cardoso,1987:109 a 120 e Castro, 1989:40)

Fig. 19 - Betoneira elétrica durante Fig.20 - construgao da muralha
as obras. operarios com escafandrista,1906.

Fig. 21 - Estrutura interna da ensecadeira Fig. 22 - Interior da ensecadeira.
na concretagem do caixao. 50



Fig.23 - Vista Geral da construg&o do porto vista pelo mar. A direita se vé um
trecho de muralha €, ao fundo, as Docas D.Pedro I, 1908.

cvateveg e i vl o o

Fig.24 - construcdo da muralha Fig.25 - construcdo da muralha
operarios dentro de caixao de ferro, s/d. para contencgao do aterro, 1906.

operagéo, 1906. Fig.27 - Terminal maritimo da Estrada de
Ferro, descarga de carvao. Ao fundo, a
construgao, 1907.

Fig.26 - Draga em
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As obras incluiam o aparelhamento do cais com guindastes e linhas férreas. Os
primeiros 50 metros do cais foram inaugurados em novembro de 1906, dois anos
depois ja estavam concluidos 1900 metros e apenas em 1910 ocorreu a inauguragao
oficial das obras com 2500 metros de cais prontos. Estava pronto o cais, mas as obras
s6 estariam terminadas no ano seguinte ‘com o funcionamento de 18 armazéns

internos, 96 armazéns externos voltados para importagcdo e exportagdo, além de 90

guindastes elétricos.”(Cardoso,1987: 120)

Fig. 28 - Aterro em conclus3o, s/d. Fig. 29 - Aterro concluido, inicio construcdo
dos armazéns, s/d.

Fig.30 - Primeiro trecho da muralha Fig. 31 - Cais da Gamboa pronto
inaugurado em 1906. com armazéns.

[
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Fig.32 - Inauguracéao do Porto, 1910. Fig.33 - Cais e Praga Maua, antes da
urbanizagao, 1910.
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Fig. 34 - Vista aérea Praga Maua e Fig. 35 - Vista aérea do porto, 1916.
inicio da Av. Rio Branco, 1920.

Em 1911, o litoral estava inteiramente transformado pelas obras de aterro e
melhoramentos do porto. Desapareceram os trapiches e antigos cais dando lugar ao
longo e retilineo cais capaz de receber os maiores transatlanticos existentes. Ao longo
do novo cais trés faixas de armazéns abrigavam o movimento do porto agora equipado

com os mais modernos equipamentos e adequado as ultimas inovagdes tecnoldgicas.

AV.DO MANGUE

Ry FLUMINENSE

Fig.36 - Contorno Litoral - Final do Fig.37 - Contorno Litoral - Inicio do
Sec.XIX. Sec.XX. 1911.
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Outros melhoramentos - mudando de ares - Belle Epoque Tropical.

Como ja foi mencionado, a cidade precisava também se modernizar em outros
aspectos: o tecido urbano colonial - incapaz de suprir as novas necessidades de
acessibilidade ao porto; o controle de pestes; e outras medidas para adequa-la aos
padrées de modernidade almejados. O poder publico respondeu a essa demanda
iniciando outras agdes sobre a cidade.

Os estudos de saneamento ficaram a cargo do sanitarista Oswaldo Cruz e a
reforma urbana sob a responsabilidade do prefeito e engenheiro urbanista Pereira
Passos. O governo federal delegou poderes ilimitados a esses profissionais, que
passaram a ter imunidade a quaisquer agdes judiciais decorrentes de
descontentamento de proprietarios que se vissem prejudicados pela acdo da equipe,
conhecida como “a tripla ditadura do Bota Abaixo”®. Residéncias e estabelecimentos
comerciais, que se encontravam na area portuaria, foram demolidos com a justificativa
de dificultar o acesso ao Porto, comprometer a seguranca sanitaria e bloquear a
circulagdo necessaria a uma cidade moderna. Goulart Reis defende que havia
também uma prevencao contra obras antigas que pudessem representar simbolos do
passado colonial e entraves a adog¢ao dos critérios de progresso:

“Tudo o que nao correspondesse aos padroes urbanisticos e

arquitetdnicos adotados em Paris, a partir de Haussmann, tendia a

ser destruido, como simbolo do atraso.” (Reis, 1994: 19)
As demolicbes se estenderam em todas as direcbes para o alargamento das ruas
centrais e para a abertura de grandes avenidas como a Avenida Rodrigues Alves, a
Avenida Francisco Bicalho, a Avenida Central e o conjunto das avenidas Mem de S3,

Salvador de Sa, Gomes Freire, Passos e Beira Mar.

ARMEITM

Fig.38 - Av. Beira Mar, Botafogo, s/d.

cais com seus armazeéns, s/d.

% 0 termo é usado em. Novais, 1998
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Fig.41 - Av. do Mangue, atual Francisco
Bicalho, recém inaugurada, 1906.

Outra importante intervengao foi o alargamento do Canal do Mangue,
prolongado em linha reta da “ponte da Central” até o mar. As suas margens foi aberta
a Avenida Francisco Bicalho (ou Avenida do Mangue), a mais larga avenida da cidade,
com 95 m de largura e 1.380 m de extensdo, articulando o porto com a zona industrial
e o centro da cidade. Ligando também a Pragca Maua a Avenida Francisco Bicalho, a
Avenida Rodrigues Alves (ou Avenida do Cais), construida ao longo do cais do Porto,
articulava o Porto com a zona industrial emergente em Sao Cristovao e os suburbios
mais préximos. Segundo Benchimol, essa avenida foi concebida também como um
instrumento de “policia” sanitaria e militar.”® Sendo préxima a bairros considerados
perigosos, que requeriam cuidadoso policiamento, as autoridades acreditavam que as
funcdes da policia seriam mais facilmente exercidas devido a amplidao do espacgo
gerado.

A area portuaria fazia parte das freguesias de Santa Rita e Santana que
concentravam de 20 a 30 % da populagdo, sendo a area mais populosa da cidade.”" A
demolicdo de varias construgdes na area expulsou a populagao pobre para o morro da
Providéncia, agravando a situacao da favela existente com um grande aumento de sua
populagao.

Na diregao sul da cidade foi criado o principal eixo do novo projeto urbanistico
da cidade: a Avenida Central (atual Rio Branco), inaugurada em 1904 cortando varias
ruas e tocando os morros de Sado Bento e do Castelo. Roberto Segre comenta a
empreitada:

... “no Rio de Janeiro o prefeito Pereira Passos entregara a pujante
burguesia brasileira a Avenida Central, espac¢o cenografico que

70 Pereira Passos , um Haussmann Tropical- Jaime Larry Benchimol- Rio de Janeiro, Rio de Janeiro,
Secretaria Municipal de Cultura e Esportes, Departamento Geral de Documentacdo e Informacao
Cultural, Divisdo de editoragdo, 1990- Cole;ao Biblioteca Carioca — vol.11 — pg.226

! Extraido do texto “Navegando pela Historia” de Sérgio Lamariio no CD-Rom “Circuito Mau4”
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monumentalizara os continentes de suas fungdes renovadas, a custa

de 590 edificios do periodo colonial.” ( Segre,1991:80)"2
A Avenida Central ligava o inicio do novo cais na antiga Prainha, atual Praga Maua, a
praia de Santa Luzia, perto do Castelo, hoje Pragca Marechal Floriano, de onde surgiu

também a Avenida Beira Mar, que passou a fazer a ligagao com a zona sul.
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Fig. 42 - Detalh do prOJeto para a Avenida Central. A direita, detalhe da retificagdo do porto.

S e 1 isagiio da cidade colonial por Percira Passos ¢ P. de Frontin (1904-1906).
Fig. 43 - Centro da Cidade do Rio de Janeiro, apds a Reforma Passos.

72 Ha controvérsias sobre o nimero de desapropriagdes para construgdo da grande avenida. Ver
(Abreu,1987:63)
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Fig.44 - Canteiro de obras da Av. Fig. 45 - Comeco da Av. Central,
Central, 1904. Praca Maua, 1915.

Com a idéia de implementar o plano integralmente, as obras foram conduzidas
em um ritmo muito rapido para que estivessem concluidas antes da mudanga do
governo, ja que o mandato presidencial era de quatro anos. Seus efeitos foram
profundamente transformadores no que tange a malha urbana que foi expandida tanto
para a zona sul como para a zona norte e suburbios, fazendo surgir novas exigéncias
de circulagdo e comunicacao entre estas regides da cidade. Promoveram, também, a
reorganizacdo de diversas redes subterrdneas (gas, esgoto e agua) e aéreas
(telegrafia e telefonia).” As obras coincidem também com a implantacdo da energia
elétrica na cidade e delimitam uma nova etapa na histéria dos transportes de massa
no Rio de Janeiro. Os interesses capitalistas envolvidos nessa empreitada
determinaram tensdes de crescimento para a diregao das praias ao sul da cidade.
Bairros como Copacabana’, Leme e Ipanema se desenvolveram rapidamente com os
beneficios das novas tecnologias. Por outro lado, na area ao norte da cidade, ja mais

consolidada, esse processo aconteceu lentamente.

Fig. 46 - Cartdo postal de Copacabana, Fig. 47 - Ipanema, a direita, o inicio da
1910. urbanizacao, s/d.

1)

73 Extraido do texto “Navegando pela Historia” de Sérgio Lamardo no CD-Rom “Circuito Maua’
™ Copacabana ja existia na virada do século XIX para o XX.
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Fia. 48 - Mapa da expansao da ocupacao da cidade 1900 até 1920.

A reforma foi determinante de nova estrutura e ambiéncia urbana. Ambas
profundamente transformadas em fun¢cdo de um novo momento tecnolégico e da
ideologia modernizante de suas elites.

A cidade do Rio de Janeiro se tornara uma cidade moderna, em seu estilo
proprio - Belle Epoque Tropical” -, que perpetuava contradicbes socio-espaciais
existentes antes da reforma, como demonstrado em revistas da época que criticavam

os resultados da grande reforma como a charge da revista “O gato”, abaixo.

05 COMTRASTES 3OCINES SRS

Fig. 49 - Charge criticando as contradigbes
decorrentes das obras. Em cima uma distinta
senhora, abaixo uma mulher
miseravel.miséria, fome, falta de trabalho.As
contradigdes sociais decorrentes da Reforma -
A cidade estava partida como a mulher
representada. Acima uma distinta senhora

0 termo Belle Epoque tropical foi usado em reportagem no Jornal do Brasil,03/01/1903, comentando
otimisticamente as obras anunciadas por Pereira Passos. Dizia a matéria: “...a cidade renascera como o
mais grandioso exemplo da belle époque tropical.”
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1.4. O Porto do Rio de Janeiro - inicio do século XX. Consideragoes finais.

O plano de Pereira Passos, além de mudar a estética da cidade, ampliou as
redes de infra-estrutura sanitaria e de energia elétrica, o que possibilitou a
comunicagao entre varios bairros e solidificou o fendmeno de inversao da polarizagao
da cidade.

Segundo Nestor Goulart Reis:

“‘No Rio de Janeiro, durante o Império, o desenvolvimento da cidade se fazia em
funcédo da localizagcao do Palacio Imperial, situado na Quinta da Boa Vista, na
direcdo do interior. As areas junto a costa permaneciam como locais de depdsito
de lixo e de langamento de barris de esgoto, coletados pelos escravos nas
habitacbes urbanas. Com a mudanca das condicbes de funcionamento da
cidade, as areas junto ao mar sofreram uma revalorizagdo. A construcdo de
ferrovias transformou as areas interiores em locais de instalacdo fabril, de
depositos e de residéncia de trabalhadores. As faixas costeiras, situadas em
direcdo ao interior da baia, foram ocupadas pela zona portuaria. Mas as faixas
junto ao mar, melhor ventiladas, uma vez adaptadas pela reforma urbana,
transformaram-se em locais de habitagdo das camadas dominantes.” (Reis,
1994 : 21).

A reforma, além de resolver os problemas econdmicos da cidade, buscava
também reforcar seu papel de capital como polo de irradiacédo politica - econdmica e
cultural, melhorando e firmando sua imagem através da modernizagdo exigida pelos
padroes internacionais. Teve, no entanto, outras conseqiéncias: a expulsido da
populacio residente nos chamados “corticos”, demolidos com as obras e a valorizagao
dos novos espagos centrais criados que geraram a estratificacéo social do espago e
uma grande crise habitacional com o aparecimento das primeiras favelas da cidade,
nas encostas dos morros que a cercavam.

Segundo Hiran Roedel,

“A reforma Pereira Passos cumpria um duplo papel: fundar o Brasil
moderno através da cidade do Rio e afastar a parcela de baixa renda
do centro econbmico e politico da cidade. Conciliando ambos
objetivos, o discurso higienista foi a estratégia adotada pelas
autoridades da época para justificar a nova distribuicdo espacial no
Distrito Federal que assumia, assim, um carater de classe. Uma
distribuicdo que resultou na remogao dessa parcela da populacdo em
direcdo ao suburbio e aos morros das proximidades da area central. A
modernizagao trazia em sua esséncia, portanto, a exclusao social.”
(Roedel, 2001:83)

Houve uma inversédo de renda da area central da cidade: a populagéo pobre foi

expulsa e as areas por ela ocupadas, depois de reformadas e modernizadas,
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passaram a ser usadas por uma camada privilegiada da populagdo. Os velhos corticos
foram substituidos por estabelecimentos comerciais e de servigos sofisticados. Como
conclui Benchimol:

‘“No mesmo local onde se erguia o cortico, explorado pelo
comerciante, dono também do armazém onde o trabalhador gastava
seus tostdes adquiridos numa oficina contigua ou no porto préximo,
surge o prédio suntuoso, repleto de escritérios de grandes
companhias ou jornais, com uma agéncia bancaria, uma casa de alta
moda ou um sofisticado café.”(Benchimol, 1990:318)

Essa discrepancia gerou oposigao nas esferas politica, académica e popular, que nao
se conformavam tampouco com as imposicdes sanitaristas. Os meios de comunicagao
da época - jornais e revistas - influenciaram a crenga de que a vacina, imposta a
populagdo, contaminava ao invés de prevenir a doenga, incentivando graves conflitos

e lutas urbanas como a “Revolta da vacina” e a rebelido dos “Quebra Lampides”. °

Fig. 50 - Osvaldo Cruz e sua tropa Fig._ 51 - A revolta da populagéo contra a
mata mosquitos,1904. vacina,1904.

Outro fato a ser destacado é a iniciativa privada e seus ideais capitalistas
impondo-se no espago urbano. Surgem ai as primeiras grandes empresas
construtoras e a grande especulagdo imobiliaria envolvida no processo de
modernizagao da cidade nesse inicio do século XX. Uma grande empresa estrangeira,

a Light and Power’”, autorizada a funcionar no pais pelo Decreto n° 5.539, de 30 de

76 A “Revolta da Vacina” foi um levante popular, apoiado por politicos e intelectuais que se opunham aos
métodos “ditatoriais” do Prefeito Pereira Passos. Seu inicio foi uma resposta a aprovac¢ao de um decreto,
em marco de 1904, que regulamentava o Servigo de Prolaxia da Febre Amarela, a obrigatoriedade da
vacina e concedia as autoridades sanitarias poderes de inspecionar e até demolir prédios considerados
insalubres. A rebelido dos “Quebra Lampides” foi uma série de manifestagdes populares violentas com
lutas com graves conseqiiéncias : mortos e feridos, bondes incendiados, combustores quebrados. Para
maiores detalhes, ver Benchimol — 1990.

7 A rede de energia elétrica na cidade foi implantada pela companhia Rio de Janeiro Light and Power,
criada por um grupo capitalista canadense em junho de 1904, com o aval de Pereira Passos e do Governo
Federal. Inaugurou o fornecimento de energia elétrica a cidade em 1907, unificando sob seu controle
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maio de 1905’8, adquiriu 0 monopdlio do fornecimento de energia elétrica & cidade e,
ao mesmo tempo, o controle exclusivo de seus meios de transporte coletivo”® Em
relagdo a Rio de Janeiro Light and Power Company, Benchimol escreve: “Os
tentaculos do “polvo canadense” se apoderaram também de empresas de gas e
telefonia, enfeixando todos os servigos vitais que conformavam a nova fisionomia da
cidade nos anos que vao de 1904 a 1930”.%°

A republica, apesar de seus declarados ideais democraticos, atingiu os
objetivos propostos através do sacrificio de alguns grupos e do favorecimento de
outros, utilizando-se de critérios pouco democraticos; em sintese, privilegiou o capital
€ as classes mais abastadas em detrimento das classes menos favorecidas. A busca
de um ideal de modernidade estabeleceu novas relagbes capitalistas no processo
produtivo da cidade no que tange a produgado, a circulagdo e ao consumo, gerando
também profundas transformacdes espaciais e sociais na cidade.

Para o efeito de avaliagcdo dos efeitos de sua implantacido na cidade, é
impossivel recortar a obra de renovagao do Porto de toda a reforma urbana a que a
cidade foi submetida, pois as duas intervencdes se confundem. Fizeram parte de uma
mesma acao politica com o objetivo de aumentar o potencial da cidade e reforgar sua
imagem perante o mundo.

Espacialmente, a reforma gerou um novo eixo republicano na cidade: a Av.
Central, articulada com as Avenidas. Mem de Sa, Beira Mar e Rodrigues Alves,
interligando o novo centro as zonas norte, sul e portuaria. A area central passou a
determinar uma nitida estratificacdo espacial separando a cidade em duas partes
distintas: a Zona Sul, ocupada pelas classes mais abastadas e cuja urbanizagao foi
induzida pela expansao das linhas de bonde e outras infra-estruturas urbanas; e a
Zona Norte, cujo fator de inducao foi a ferrovia, e que foi ocupada pelas classes
operarias e de baixa renda, muitos dos quais expulsos dos corticos demolidos pela
grande reforma.

A Praca Floriano, localizada nesse eixo, constituiu-se como centro politico-
administrativo da Republica. A area também se configurou como polo de cultura e
lazer. Ali se localizaram os teatros e novos cinemas, a coqueluche do inicio do século.

O local passou a se chamar Cinelandia e reunia a sociedade carioca em busca de

administrativo, as companhias de bondes Sao Cristovao, Vila Isabel e Carris Urbanos, que tiveram suas
linhas de bonde eletrificadas. Benchimol, 1990: 233.

7 (“Historia dos Bondes no Rio de Janeiro” Publica¢do da Companhia de Transportes Coletivos do
Estado do Rio de Janeiro — Governo Chagas Freitas).

7 Benchimol, 1990: 97.

% Ibid pg233 (nota20 da pg224)
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novidades e entretenimento. Somente em 1907, 31 salas de exibigcao foram abertas, o
que se tornou possivel gragas a inauguracdo da Usina de Ribeirdo das Lages®'. As
salas de cinema se localizavam ao longo do boulevard: de um lado as salas luxuosas
para atender as elites e do outro as mais populares.?? O ideal de uma ambiéncia
francesa era perseguido. A nota de um comentarista, a propésito da inauguragao do
Teatro Municipal em 1909, demonstra os anseios da populagéo:

“O Rio nao é Paris, mas, pelo menos, ja conta com uma casa de
espetaculos a altura das melhores da Europa, com a inauguragéo do
Teatro Municipal.” (JB, 14/07/1909)

Fig.52 - Praca Floriano, final do grande eixo republicano.
Cinelandia e, ao fundo, o Teatro Municipal, s/d.

Fig. 53 - Cine Pathé, uma das primeiras Fig. 54 - Interior do
salas de espetaculo na Av.Central, 1907. Teatro Municipal, 1909.

¥ Manchete do Jornal do Brasil, 18/09/1907 - “ Nova Epidemia ataca o Rio: é a febre do cinema”
82
Idem

62



Fig. 55 - A Cidade do Rio de Janeiro, 1910 . O litoral se transforma
com a aterro da area portuaria, mas o quadrilatero formado pelos
morros ainda esta preservado.
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Fig. 56 - Vista geral da reforma com o porto e a avenida Rio Branco.

A construcdo do Porto aumentou significativamente a capacidade de
comunicagao da cidade com o mundo através das redes maritimas. A reforma,
atendendo a demanda do momento tecnolégico e do ideal de modernizagao vigente,
configura um grande aumento das redes urbanas de transportes, eletricidade e infra-
estrutura sanitaria, além de reconfigurar o tecido urbano do centro segundo as ultimas
concepgoes urbanisticas. A circulagdo assume maior importancia no espago urbano
que se complexifica. Percebe-se o timido surgimento de um espago imaterial
decorrente da incrementacdo de redes de telecomunicacdo que se ampliam
aumentando a conexdo da cidade com seu exterior. O ideal de fundar um Brasil
moderno a partir de sua capital havia sido alcangado, a intervengcédo se concentrou na
area central que assume ares modernos, apesar das contradi¢des sociais e espaciais
que persistem na cidade.

Novos avancgos tecnoldgicos virdo a demandar novas intervengdes na cidade.
Sera abordada, a seguir, a construgdo do primeiro aeroporto da cidade, para adapta-la

a outra inovagéo tecnoldgica: o avido.
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Capitulo 3. O primeiro aeroporto do Rio de Janeiro — meados do século.

Sera abordada, nesse capitulo, a inser¢cao da cidade em um outro ciclo
tecnoldgico® - a era da aviacdo. A intervengao mais significativa, nesse sentido, foi a
construgao do primeiro aeroporto da Cidade do Rio de Janeiro, o Aeroporto Santos
Dumont, que aconteceu entre as décadas de 1930 e 1940 e sera a referéncia para
essa analise. Esse fato esta intimamente vinculado a uma drastica intervengao
espacial na cidade - o desmonte do Morro do Castelo. O morro do Castelo, para onde
a cidade fora transferida em 1567, reunia um conjunto arquiteténico representativo de
sua histéria que foi arrasado junto com o morro. A cidade continuava perseguindo a
modernidade sacrificando seus sitios histéricos.

Nesse periodo, o Rio de Janeiro ja era uma cidade moderna, embora
mantivesse as contradigdes sociais e espaciais encontradas no inicio do século,
quando a administracdo Passos iniciou uma tendéncia de investimentos privilegiados
no centro e na Zona Sul da cidade, o que foi perpetuado nas administracbes
seguintes. A Zona Sul, entdo, se configurava como uma é&rea atrativa para as classes
mais abastadas e a sua consolidagdo se estabelece nas trés primeiras décadas do
século. Por outro lado, a area central mantinha as contradigdes soécio-espaciais,
agravadas com o continuo aumento da populagao pobre em busca de oportunidades.
O adensamento no Centro gerou a proliferagdo de favelas, tornando esse espacgo
ainda mais segregado. A populagado urbana cresce, mas € superada pela populagao
da area suburbana que toma um grande vulto na expansao espacial da cidade.

O papel hegemodnico da cidade no processo de industrializagdo do pais ja nao
era o mesmo do inicio do século. O status de maior parque industrial foi perdido para
S&o Paulo, que apresentava um crescimento surpreendente em relacdo a capital®* e
passou a ser o maior pélo econdmico e industrial do pais. Apesar da industria carioca
continuar crescendo, ja ndo se configurava como a principal funcdo da cidade que
passa a ser a de prestagdo de servicos, além da fungao politico-administrativa de
capital do pais; assume, também neste periodo, a vocagdo balnearia e recebe a
denominacgao de “Cidade Maravilhosa”.

O consumo de produtos importados, incrementado pela restruturacdo do

porto®, de servicos urbanos e, principalmente, da energia elétrica criou um novo perfil

%3 Ver nota 5 capitulo 1- Os ciclos ndo sdo estanques, eles fazem parte de processos.
% Em 1920, Sdo Paulo tinha 4.150 estabelecimentos industriais contra 1.541 do Distrito Federal Tabela
“Movimento Industrial Brasileiro” (Agache,1930: 91)

65



na cidade. Os habitos cotidianos da populagcdo se transformaram devido aos
transportes mais rapidos e as novas ofertas de lazer, como o radio e o cinema. O
adensamento de determinadas areas da cidade, devido ao uso de elevadores também
€ outra caracteristica marcante desse periodo.

Esse é o perfil da cidade quando o pais entra na era da aviagdo e precisa
atender a demanda por um aeroporto na sua capital. De modo a contextualizar esse
momento, que sera abordado mais detalhadamente em seguida, sera feita uma breve

abordagem sobre o contexto da cidade e o momento tecnolégico em questao.

DU _DEVELOPPEMENT DE LA VILLE DE RI0-DE-JANEIRO

'é L
A cidade desenvolvendo-se para os valles (1920).

Fig.57 - Centro Rio de Janeiro, apds a reforma Pereira Passos, 1920.

% 0 Porto do Rio, em 1925, ainda era o maior porto do pais com o movimento de 2.314.596 toneladas
contra 1.627.408 toneladas do Porto de Santos- Tabela Movimento dos Principais portos brasileiros, no
Plano Agache (AGACHE, 1930:90).
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3.1. Contexto da Cidade. O Rio da Nova Republica.

A administracdo do presidente Rodrigues Alves e do prefeito Pereira Passos,
no inicio do século, havia marcado profundamente a Cidade do Rio de Janeiro em sua
estrutura espacial e social. Com acdes drasticas e demolicdes generalizadas, atingiu
os objetivos de “modernizar’ a cidade, mas estabeleceu também uma profunda
segregacao das classes menos favorecidas que passaram a viver nos suburbios e nas
encostas dos morros da cidade. O foco da remodelacéo privilegiou as novas areas
centrais e as emergentes ao sul da cidade, onde se estabeleceram as classes mais
abastadas, abandonando os suburbios e as novas “favelas”, que, desprovidas de
infra-estrutura, continuavam a gerar problemas sanitarios e os indesejaveis contrastes
no centro da cidade.

As administracbes seguintes continuaram com a mesma tendéncia de
demoligdes e reforcaram o crescimento da cidade para o sul, dando prosseguimento
as obras de consolidagao da Avenida Beira Mar em direcido aos bairros residenciais de

alta renda da Zona Sul.®®

Fig.58 - Ipanema, Leblon e Lagoa, 1937.

8 Reis, 1988:33
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Fig. 59 - Av. Central e Av. Beira
Mar , em dire¢ado as praias do sul.

Fig.60 - Av. Atlantica asfaltada, Posto 4
Copacabana, 1919.

S R, S i :
Fig.61 - Ipanema, por volta de 1920 Fig.62- Lagoa Rodrigo de Freitas, recém
inaugurada Av. Epitacio Pessoa, 1922.

O periodo de 1914 a 1918, relativo a Primeira Guerra Mundial, corresponde a
um periodo em que se observa intensificacdo da atividade fabril, que também se
beneficiava da abundancia de energia elétrica e do funcionamento do novo porto do
Rio de Janeiro.(Abreu,1987:80) A economia do pais, entretanto, ficou abalada pela
guerra e os investimentos na cidade foram de menor monta, embora n&o tenham sido
completamente paralisados. Foram realizadas algumas obras de calgamento em ruas
do Centro e Zona Sul para adapta-las ao trafego, cada vez mais intenso, dos
automoveis. Nesse momento, devido ao racionamento de combustivel, a cidade
passou por uma crise de abastecimento causada pela redugdo das importagdes e
navegacao de cabotagem.(Abreu, 1987: 73 e 74)

Em 1919, entretanto, com o fim da guerra e a recuperagédo econémica do pais
a cidade voltou a sofrer interferéncias. Na administragdo do prefeito Paulo de Frontin
foram reiniciadas as grandes obras publicas, como o alargamento e pavimentagao da
Avenida Atlantica, a abertura da Avenida Meridional (Delfim Moreira ), o alargamento

da Avenida Niemeyer, o prolongamento da Avenida Beira Mar com o nome de
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Presidente Wilson, a abertura do Tunel Jodo Ricardo e o inicio da abertura da Avenida

Rio Comprido (Av. Paulo de Frontin).®’

AYVEMIDA BERAMAR, ALORL AIG DE JANCERD

Fig.63 - Leblon com a Av. Delfim Moreira Fig. 64 - Gldria e Av. Beira Mar, s/d.
pavimentada e iluminada, 1919.

Num ritmo intenso e dando continuidade aos privilégios para as zonas central e sul da
cidade, Paulo de Frontin ficou conhecido como “o prefeito de “densidade maxima”,
pelo volume de obras que efetuou no curto periodo de sua administracdo. (Abreu,
1987:74)

Mas foi na administragao do prefeito Carlos Sampaio (1920-1922) que as obras
voltaram a se intensificar no Centro, com o objetivo de preparar a cidade para a
grande Exposicdo comemorativa do primeiro centenario da Independéncia. Uma das
primeiras agdes foi o0 desmonte do Morro do Castelo, sitio histérico onde a cidade se
implantou no século XVI, que havia se transformado em zona proletaria, dissonante,
em todos os sentidos, com a nova imagem da cidade. Com o aterro proveniente desse
desmonte foi criada uma area mar adentro, entre a praia de Santa Luzia e a enseada
da Gldria até a Ponta do Russel, que passou a ser denominada Esplanada do Castelo,

aonde sdo entdo erguidos os pavilhdes da Exposicdo.®

87 Pereira Passos , um Haussmann Tropical- Jaime Larry Benchimol- Rio de Janeiro, Rio de Janeiro,
Secretaria Municipal de Cultura e Esportes, Departamento Geral de Documentacdo e Informacao
Cultural, Diviséo de editoragdo, 1990- Colecédo Biblioteca Carioca — vol.11- pg 275

8 Depois das comemoragdes do centenario, as obras de aterro continuaram até 1928, modificando o
tracado original da orla e da cidade.
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Fig.66 - Planta aerofotogramétrica do Aterro da Ponta do Calabouco e da
Esplanada do Castelo.
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Fig.67 - Inicio do desmonte Morro do Fig. 68 - Desmonte Morro do Castelo
Castelo, 1921.

Fig. 69 - Primeira fase do aterro, 1922 Fig.70 - Morro arrasado, Vista aérea da
Esplanada do Castelo,1930.

As obras continuavam a ter um carater pouco democratico, como assinala

Jaime Larry Benchimol:

“ Mais uma vez, em nome da higiene e da estética, arrasaram-se
centenas de prédios, para proporcionar ao capital financeiro e
imobiliario outra area valorizada no coragao da cidade.”
(Benchimol, 1990 :275)
Continuava-se buscando modernizar a cidade priorizando as questbes estéticas e
imobiliarias®® em detrimento dos graves problemas de falta de infra-estrutura e

moradias na area central e nos suburbios; ja a crescente urbanizagdo dos bairros na

% Carlos Sampaio ¢ acusado de corrupgdo por favorecer a concorréncia na instalagdo da telefonia em
Copacabana; por ter dado a Light o monopolio da energia; por estar em conluio com os loteadores da
Lagoa; e por ter ganho muito dinheiro no arrasamento do Morro do Castelo. Ribeiro,1996:399.
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Zona Sul, como Copacabana, Ipanema e Leblon, ocupados pelas classes abastadas,
era precedida pela devida infra-estrutura.

Essa situagdo comprometia a imagem da capital perante os investidores o que,
mais uma vez, gerou um movimento de reestruturagdo da cidade em que todas essas
questdes fossem solucionadas.®

Segundo Margareth da Silva Pereira, :

“Os tempos modernos, marcados pela diversidade crescente das
atividades desempenhadas nas cidades, apontavam para a
necessidade de se pensar o espagco urbano como uma rede de
circulacdo de homens, de maquinas, de bens, mas também de
servigos e equipamentos. Estes aspectos foram apenas vagamente
evocados pelos reformadores do inicio do século... e ganhavam,
agora, nova e ainda maior complexidade para a sua gestdo.”
(Ribeiro,1996:364)

Em 1927, a ocasido em que a aviagao foi implantada no Brasil, a capital ja
tinha ares modernos embora tivesse também toda a sorte de problemas estruturais.
Nesse contexto, o entado prefeito Prado Junior (1926-1930), atendendo a aspiracao da
burguesia urbana que valorizava a estética européia - francesa em particular, decide
contratar, em 1927, o urbanista francés Alfred H. D. Agache para a elaboragédo do
plano de remodelagao da cidade, como mencionado no Capitulo 1 desta dissertacéo.

Nos anos 20, segundo Denise Cabral Stuckenbruck,

“a cidade comecga a ser pensada como um organismo, como um todo
que precisa ser estudado globalmente por homens capacitados pela
técnica e legitimados pela ciéncia.” (Stuckenbruck, 1996:.22)

Seguindo essa tdnica, Agache enfoca trés fungdes: circulagao, digestao e respiracao.
As preocupagdes com a estética e com a imagem da cidade sdo destacadas no
plano, que, em 1930, é publicado em Paris sob o titulo “Cidade do Rio de Janeiro,

remodelacdo, extensdo e embelezamento™”.

% Vera Resende tem uma visio de que o plano de remodelagio ¢ “uma concessdo da oligarquia a parte da
burguesia que ja se aproxima do poder e que habita a cidade, empreendendo as mudangas necessarias ao
desenvolvimento urbano e sua adequag@o ao sistema capitalista. ...O objetivo € o desenvolvimento através
da infra-estrutura adequada e embelezamento. As camadas populares, no entanto, ndo sao consideradas no
processo de planejamento que ¢ feito de acordo com padrdes ainda oligarquicos. A nivel ideologico, o
objetivo € resolver os conflitos com a burguesia e escamotear aqueles oriundos das camadas médias e
baixas, restaurando a ordem.” ( Resende, 1982: 40).

°! Cidade do Rio de J aneiro, remodelacao, extensdo e embelezamento, (Plano Agache), Rio de Janeiro,
Foyer Bresilien, 1930 — Plano em volume de 428 péginas, primeiramente impresso em Paris em 1930.

No Capitulo I, o Plano trata : Func¢do urbana do Rio de Janeiro. Problema da grande cidade. Os fins
visados pelo Plano Diretor — Legislagdo e Regulamentos. Habitacdo e Zoneamento. A estética da cidade e
o futuro do Rio no Tempo e no Espaco. No capitulo II desenvolve a Ossatura do Plano Diretor: A
penetracdo na cidade das estradas regionais e os grandes cruzamentos da cidade futura. Conexao entre os
cinco dedos da mao. As pragas rotulas — Algumas vias diretas- O bulevar Circular. A importancia de uma
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O plano Agache é muito abrangente e, segundo Vera Resende,

“é um tipico Plano Diretor, quando produz um retrato das condicbes
futuras da cidade e o compara com a cidade ideal a ser obtida
através de suas proposicoes. Como plano diretor, coloca nas
mudancas fisicas a possibilidade de se atingir mudancas sociais.
Prevé também, a supressdo de comportamentos marginais de uma
parcela da populagdo através da remodelacgéo fisica da cidade e da
existéncia de saneamento e habitacdo para todos.” (Resende, 1982
42)
O plano no entanto, segundo Margareth da Silva Pereira,

“ratificava uma divisao e hierarquizagao nao so de atividades, mas de
grupos sociais, dentro da cidade: ha bairros de embaixadas, bairros
voltados para os funcionarios, outros destinados as classes médias;
outros ainda voltados para as classes proletarias.” (Freire, 2002:27)

A area central da cidade é a mais destacada e privilegiada, sendo ali
localizados os centros legislativo e administrativo e as embaixadas. Na expansao do
centro da cidade com o aterro proveniente do desmonte do Morro do Castelo, sao
projetados prédios luxuosos para os usos citados e uma grande praga que seria a
“Porta do Brasil” para o mundo.

O plano identifica duas principais fungdes para a cidade do Rio de Janeiro:
funcdo politico- administrativa, como capital e fungdo econdmica, como porto e

mercado industrial e comercial.®?

Os instrumentos propostos para implementagao do
plano de ordenagédo da cidade sdo o zoneamento e a legislagdo urbanistica.®®> Embora
nado tenha sido implementado integralmente, o Plano Agache, com a legislagéo
urbanistica proposta, influenciou muito a forma da cidade carioca.

O plano tratava também da adequacao da cidade a uma nova tecnologia de
transporte que comegava a ser implantada no mundo moderno: a aviagao.

A crise mundial do capitalismo, deflagrada pela depressdo de 29, acabaria
repercutindo na estrutura econémica da sociedade brasileira. As contradi¢cdes politicas
e econdmicas existentes desde as primeiras décadas do século se agravam e fazem
eclodir a revolugédo de 30, que marca o fim da hegemonia do poder aristocratico da

oligarquia “café com leite”®.

reorganizagdo geral dos transportes. O metropolitano e sua extensdo. No capitulo III — Elementos
funcionais do Plano Diretor: Ponto de Comando ( Palacios Federais, Ministérios, Embaixadas, etc.)
Centro de Intercdmbio e negocios; Bairros do Comércio secundario; os trés Portos: Industrial, Comercial
e de Aviagdo; Zonas de residéncia e praias; Bairros Universitarios — Centros de Recreios- Edificios
caracteristicos. (Agache,1930)

2 Resende, 1982: 43.

% Idem

% Esse termo ¢ usado para denominar o poder politico que se alternava entre Sdo Paulo e Minas.
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Vérios segmentos da sociedade representada por comerciantes, industriais,
funcionarios publicos, militares, profissionais liberais e pelo proletariado industrial,
apoiam o gaucho Getulio Vargas, que assume o poder, com 0 compromisso politico de
transformar, modernizar e desenvolver o pais. Segundo Vera Resende, o pais
assume , entdo, uma nova estrutura:

“‘Nao havia participacdo das classes operaria e média no regime
vigente até 1930. A Revolugédo de 30 pde fim ao dominio da
burguesia do café, reajustando a estrutura do pais ao sistema
capitalista internacional.”(Resende,1982:36)

Nesse contexto politico, a implantagcdo do Plano de Agache é interrompida,
mas deixa suas marcas nha estruturacdo da cidade por conta de seu carater
absolutamente preciso e técnico.® (Ribeiro, 1996:373) Algumas de sua propostas
chegaram a ser implantadas antes da entrega final do Plano, tais como a Praga Paris
e a Rodovia Washington Luiz (Rio-Petrépolis)®.

Por esta época surgem os primeiros regulamentos para a construgdes de
prédios (os arranha-céus), pois a nova tecnologia do concreto armado comegava a ser
utilizada amplamente, detonando um processo de verticalizacdo da cidade. O
primeiro® grande cédigo de obras, que reunia todas as regras para as construcdes e a
ocupagao da cidade viria a ser editado, a partir deste plano, em 1937 e, ainda hoje,
influencia a legislagcéo urbanistica da cidade.

No governo de Adolfo Bergamini (1930-1931), foi formada a Comissao do
Plano da Cidade para avaliar a pertinéncia do Plano Agache no novo contexto. A
Comissao foi favoravel em alguns de seus aspectos como: o esquema de circulagao, a
urbanizagdo da Esplanada do Castelo®; o desmonte do Morro de Santo Anténio; o
aterro da enseada da Gldéria com o produto desse desmonte; a localizagcdo de uma
estacao de hidroavides na Ponta do Calabouco e outra estagdo, de maior porte, na
llha do Fund&o. Essas diretrizes nortearam importantes decisdes urbanisticas na

cidade nos anos seguintes.

% “Ao todo, 0 arquiteto e os colaboradores do escritorio técnico que abre e mantém no Rio levam mais de
trés anos — de 1926 a 1930- realizando levantamentos, promovendo observagdes que utilizam, inclusive,
instrumentos absolutamente novos, como a aerofotogrametria, para organizar o elenco de solugdes
apresentadas a municipalidade em 1930.” Margareth da Silva Pereira em (Ribeiro,1996:369)

% Atualmente BR040 — Rio- Belo Horizonte.

%7 J4 estava em vigor o “Regulamento para construgdes, acréscimos e modificagdes de prédios no Distrito
Federal” firmado pelo Decreto 2087, de 19 de janeiro de 1925. Esse regulamento dividia a cidade em
quatro zonas: central, urbana, suburbana e rural. Lucia Silva em (Ribeiro,1996:399)

% A Esplanada do Castelo ¢ a area decorrente do desmonte do Morro do Castelo, no inicio da década de
1920.
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Fig. 8. — Flano photo-tepegraphico do estads astual dos bairros da Castello (1),
Calabouga (I1I), e Santo-Antonio (V]).

Fig.71 - Levantamento aerofotogramétrico da area do
Castelo e Sto. Antdnio, 1928.

No inicio dos anos 40, a cidade, mais uma vez, sofreu grandes intervengoes
urbanas. Como exemplo, a construgdo da Avenida Presidente Vargas, interpretacao
de uma das propostas do Plano Agache para desafogar o transito do Centro, cujo
propésito era ligar a Avenida Rio Branco, aberta no inicio do século, aos acessos a
cidade, criou um eixo monumental de transporte que seria também um importante
sustentaculo para a expansao da area central que ainda se concentrava ao longo da
Rio Branco.(Cardoso, 1987:133) Da mesma forma que acontecera no inicio do século,
a construgdo desta avenida envolveu o arrasamento de varios quarteirbes edificados,
500 prédios e quatro igrejas centenarias, além de isolar os bairros portuarios do resto
da cidade. (Cardoso, 1987:133)

Fig.72 - Area da Av. Pres. Vargas, antes da Fig.73 - Av. Pres. Vargas, a abertura da Avenida
construgcao da avenida, notar a igreja da eliminou todos os quarteirdes situados entre as
Candelaria. antigas ruas Sao Pedro e Gal. Camara, desde a

Candelaria até a Praca Onze.
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Outra grande Avenida, inaugurada em 1946, como um novo eixo de expansao
industrial da cidade foi a Avenida Brasil. Configurou também um novo eixo rodoviario
fazendo a ligagéo da area central com as rodovias Rio- Petrépolis e Rio- Sdo Paulo,
através da Av. Presidente Vargas. ( Abreu, 1987:103)

Fig. 74 - Avenida Brasil, um pouca antes de sua inauguragao, 1946.

A beleza natural da cidade e sua esplendorosa geografia foram reforgadas com
a criagdo de marcos que viriam a se tornar icones da cidade marcando sua imagem no
imaginario mundial. Em 1931, é inaugurada a estatua do Cristo Redentor no Morro do
Corcovado. Construida em estilo Art-Déco, a estatua se constituiu no maior icone da
cidade e um dos maiores do mundo, estando presente no imaginario de varias
pessoas que a ligam a “Cidade Maravilhosa”. Juntamente com o teleférico do Pao de
Acucar, cujo primeiro trecho foi instalado no Morro da Urca no inicio do século,
modificam o skyline da cidade e se tornam marcos que reforgam a vocacgao turistica
que a cidade assume nesse periodo. A inauguracao da estatua marcou um avango
tecnoldgico interessante. A iluminagao da estatua foi acionada por Guillermo Marconi,
o inventor do telégrafo sem fio, de Génova na Italia. O comando chegou através de

sinal radiotelegrafico por ondas eletromagnéticas.*

e it . W1 L

Fig.75 - Primeiro trecho do teleférico do Fig.76 - Construgao estatua do Cristo,
Pao de Agucar, entre a Praia Vermelha e s/d.
o Morro da Urca. 25/10/1912.

% O Cristo Redentor demorou cinco anos para ser feito e foi montado em partes.(Jornal do Brasil
12/10/1931)
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Rio de Janeiro

Corcovado, Ponto final da linha

_ S S Fig.78 - Ultimos retoques
Fig.7 7 - Corcovado - Ponto final da linha de na montagem da pega da

bonde. Mirante antes da construgéo da cabeca da estatua, 1931
estatua. ’

Fig.79 - Pao de Acucar e Botafogo.

Os habitos de consumo se transformavam rapidamente com a propaganda nos
meios de comunicagdo tradicionais como jornais e revistas e nos espagos de
circulagdo. A principio de forma material ocupando o interior dos bondes que se
tornaram “outdoors” moveis e, mais tarde, através do radio, com imenso poder de
penetracao a partir da capital, introduzindo padrées de consumo de produtos de firmas

norte americanas que se estabeleciam no pais.

...a chegada, em 1941, de empreendimentos do bird
interamericano... comega a divulgar no Brasil o american way of life,
ou seja, um estilo de vida compativel com o consumo de produtos
tipicamente norte-americanos... Empresas como General Eletric,
Standard Oil, RCA Victor langam os seus produtos no mercado
brasileiro e, com elas, chegam também as grandes agéncias de
publicidade: J.W.Thompson, McCann Erickson, entre outras. O radio
obviamente era o veiculo mais cobicado pelos novos anunciantes.
Na Radio Nacional do Rio de Janeiro, a Coca-Cola investe uma
quantia significativa na época para colocar no ar o programa Um
Milhdo de Melodias, uma cépia do Hit Parade norte-americano, mas
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que na verdade servia como ponta-de-lanca para a introdugao do
refrigerante no Brasil... Atragbes de sucesso no radio, consumo
garantido dos produtos” (MOREIRA, 1991:24 e25).

E um novo tipo de “colonizago” que se inicia na capital e atinge todo o pais.
Os preceitos europeus comegam a ser substituidos por outros da revigorada poténcia
econbmica mundial, os Estados Unidos da América, que vém no Brasil - avido por
modernidades - um grande potencial para ampliagdo de seu mercado. Esse processo
€ apoiado pela industria cinematografica que cria personagens para melhorar a
receptividade do povo brasileiro aos produtos norte americanos.

Esse é contexto da Cidade do Rio de Janeiro na ocasido em que a nova

tecnologia de comunicagao - a aviagao - se consolida no pais.

Fig.80 - Propaganda em bonde, 1938. Fig.81 - Pato Donald e Zé Carioca.
O ultimo foi criado por Walt Disney para
Incentivar as relagdes comerciais.
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3.2. Momento tecnolégico e espacgos de circulagdo. Em busca de inovagoes.

No contexto mundial, a aviagdo teve seu inicio'® nos Gltimos anos do século
XIX, quando foram tentados os primeiros v6os em aparelhos mais pesados do que o
ar'®". Mas foi em 23 de outubro de 1906, em Paris, que o brasileiro Alberto Santos
Dumont, com o v6o no seu "14-Bis”, constituiu um marco na histéria da aviacao
demonstrando a viabilidade de véo desses aparelhos.'®?

A partir de entao, foi estabelecida uma grande competicdo entre os paises mais
ricos na conquista de recordes de velocidade e distancia. Essa competicdo fez com
que acontecessem muitos progressos, mas foi a | Guerra Mundial, com o uso de
avides para uso militar, 0 marco de um grande avang¢o nessa tecnologia. Anos mais
tarde, na década de 1920/30 esse avango se consolidaria com o uso de conceitos de
aerodinamica.'®

Depois da guerra, foram feitas varias tentativas de vbos transatlanticos sem
escalas. Essa conquista foi incentivada por Raymond Orteig, de Nova lorque, que em
1919, ofereceu um prémio de US$ 25.000,00 a quem voasse de Nova lorque a Paris,
sem escalas. O feito s6 foi conseguido em 1927 pelo piloto do correio aéreo
americano, Charles Lindbergh.'®

A tecnologia se aperfeicoou de modo que grandes travessias se tornaram cada
vez mais comuns e mais rapidas. “Em 1931, Wiley Post e Harold Gatty fizeram a
primeira viagem relativamente rapida ao redor do mundo, no monoplano "Winnie Mae™":
percorreram 15.474 milhas em 8 dias e 16 horas. Em 1933, Post realizaria sozinho o
véo ao redor do mundo em 7 dias e 19 horas. Em 1938, Howard Hughes faria, num
bimotor, a volta ao mundo em 3 dias e 19 horas” '

Depois da Il Guerra Mundial, o transporte aéreo internacional comecou a ser
feito em larga escala por avides cada vez maiores e mais velozes. Os motores
evoluiram para a tecnologia “a jato” e a introducdo desses motores, usados pela
primeira vez em avides comerciais em 1952, deu grande impulso a aviagdo como meio

de transporte.

1% J4 aconteciam voos, inclusive transatlanticos, em baldes dirigiveis que eram inflados com gases mais
leves que o ar.

'"'E interessante lembrar o embrido dessa idéia: o projeto de Leonardo da Vinci que, no século XV,
construiu um modelo de avido em forma de passaro.

192 Esse feito ¢ disputado por varios outros aeronautas como os norte americanos irmaos Wright.

1% Com base em estudos sobre a forma e 0 movimento de peixes e passaros, descobre-se que barcos e
avides podiam ser mais eficientes se tivessem o nariz e a fuselagem polidos. O Design do Século —
Michael Tambini.

104 istoria da aviagdo — www.portalbrasil.eti.br, acessado em 12/02/2003.
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No Brasil, a aviagado iniciou com um véo de Edmond Plauchut, em 22 de
Outubro de 1911. O aviador, que fora mecanico de Santos Dumont em Paris, decolou
da praga Maua, voou sobre a avenida Central e caiu no mar, da altura de 80 metros,
ao chegar a llha do Governador. Em 17 de Junho de 1922, os portugueses Gago
Coutinho e Sacadura Cabral chegaram ao Brasil concluindo seu véo pioneiro da
Europa para a América do Sul.

A aviagdo comercial brasileira com transporte de passageiros, entretanto, so
comegou em 1927 tendo sido inaugurada em janeiro, com o vbéo no hidroavido
“Atlantico” entre o Rio de Janeiro e Florianépolis. O vbo tinha como passageiro o
ministro da Viacdo e Obras Publicas Vitor Konder. A partir de entdo, sdo inauguradas
varias linhas entre capitais brasileiras, entretanto s6 em 1929 comegam os vdos
internacionais com a inauguragdo da linha Nova York- Rio — Buenos Aires'® pela
empresa Nyrta do Brasil, que se transformaria na PanAir do Brasil. Fundada, em 1933,
por 72 empresarios, a VASP- Viagao Aérea Sao Paulo, iniciou, em 1936, o voo regular

entre o Rio e Sao Paulo, que se tornou a linha de maior trafego da aviacao brasileira.

Fig.82 - Hidroavido sobrevoando a cidade, s/d.

Basta observar a excepcional expansao da aviagdo no Brasil para avaliar o
significado dessa nova tecnologia. Tendo em vista a extensao do territério nacional € a
falta de outros meios de transporte e comunicacdo, a aviagcdo se tornou um fator
fundamental de controle do territério. Teve também papel fundamental na
comunicagao do Brasil com o mundo. Os ideais e artigos estrangeiros continuavam a
ser consumidos no pais, agora com mais agilidade e rapidez, uma vez que as trocas

de informacao e de mercadorias passaram a ser feitas com a utilizacdo da aviagao.

105 idem.
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Em vez de meses de espera para a chegada de uma determinada mercadoria ou para
o deslocamento pessoal pelas redes de navegagdo maritima, o prazo se reduzira a
dias, gerando uma grande alteracao na percepg¢édo do tempo e do espacgo. A cidade,
no entanto, ainda nao tinha um aeroporto e a fungao aeroviaria era feita em pistas

provisodrias, sem maiores requisitos de seguranga e conforto.

MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS
DEPARTAMENTO DE AERONAUTICA CIVIL

LINHAS AEREAS NO BRASIL — DEZEMBRO DE 1336

Fla.
v

Jf i VENEZUEL A e
| 1
K.

il ,Gu\'ANAS'}\\T s
J—{'ZDLDMEIAq‘rV\_}\ﬂ> ( _\ % A
| S S
~ f' - :

|1 _EMP DE VIACAD AEREA RIO GRANDENSE
— || 2 SYNDICATO COMIF L.!MII'MJA
| 3 PANAR DO BRASIL S.A
|4 AEROLLOYD IGUASS S A
5 VIACAD AEREA SAO PAULO SR
|6 AR FRANCE
|7 PoN AMERICAN AIRWAYS INC.__
B LUFTSCHIFFBAU ZEPPELIN G m b.H
9 CORREIO AEREQ MILITAR _1
[ = LINHAS EM TRAFEGO
= LINHAS ESTUDADAS

Fig.83 - Linhas aéreas no Brasil, 1936. 1- Emp. de Viagao Aérea Rio Grandense , 2-
Syndicato Condor Limitada, 3- Panair do Brasil AS, 4 — Aerolloyd Igassu SA., 5 — Viacao
Aera Sao Paulo SA., 6- Air France, 7- Pan American Airways INC., 8 Luftchiffbau Zeppelin,
9- Correio Aéreo Militar / Linhas cheias em trafego, Linhas pontilhadas em estudo.

1% Essas cidades, no inicio do século, tinham os maiores e mais importantes portos maritimos das
Américas.
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Em relagéo as telecomunicagdes, a cidade seguia a busca por modernizagéo e
expansao de suas redes.

O telefone, implantado no Brasil ainda no século XIX, continuava a sua
fabulosa trajetéria como um dos meios de comunicagao mais cobigados na época. Os
servigos telefénicos, concedidos pelo Governo Republicano a empresas privadas, foi
encampado pelo grupo canadense “Brazilian Traction, Light and Power LT, que, em
1916, foi unificada na “Rio de Janeiro and Sdo Paulo Telephone Company”. Em 1923
passou a se chamar “Companhia Telefénica Brasileira” e controlava 75% dos

aparelhos existentes no pais.(Costella,2000: 139 a 141)

Fig.84 - Chapéu do Sol com torres
telefonicas.

De 1918 a 1920 sao inauguradas quatro centrais no Rio de Janeiro. O sistema
funcionava através de aparelhos de manivela e as ligagbes eram completadas por
telefonistas localizadas nessas centrais. Em 1922, ja operavam no Rio 30.000
telefones para uma populagdo de 1,2 milhdo de habitantes. Em 1929 passam a
100.000 aparelhos instalados, que chega, em 1936, a 170.000.""’

Em 1930, é inaugurada a primeira central automatica do pais e as ligagbes
passam a ser completadas pelo usuario, sem o auxilio de telefonistas. Nesse ano
também multiplicam-se os postos telefénicos, instalados em pontos estratégicos da
cidade, onde o usuario fazia ligagdes de cinco minutos mediante pagamento prévio da
tarifa de quarenta centavos, expandindo, dessa forma, o servigo aos usuarios que nao

tinham condicbes de ter linhas particulares. O numero de linhas chega a 200.000 e

197 Jornal O Globo- Edigio especial- 26 de julho de 2003: pag. 3 ¢ 4
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surge um sistema de consulta, o indice rotativo de nomes, que viria a ser a lista

telefénica. %8

]

Fig.85 - Central telefonica Fig.86 - Posto telefénico
automatica, 1930. publico, 1930.

A pesquisa cientifica proporciona novas surpresas. A descoberta das ondas
eletromagnéticas configurou o desenvolvimento da telegrafia sem fio, no final do
século XIX, na Europa e Estados Unidos. Em 1910, a cidade do Rio de Janeiro ja
dispunha dessa nova tecnologia e, na segunda década do século XX, ja se estabelecia
uma abrangente rede internacional de telegrafia sem fio. (Costella,2000: 154) A
importancia dessa inovagdo tecnolégica criou uma interconexdo no mundo sem
precedentes, como explica Costella:

“A telegrafia sem fio conseguira, de uma nova maneira, aproximar os
homens, fazer voar as noticias, acelerar os negdcios, dar seguranca
aos navios em alto mar.".(Costella, 2000: 56).

O mesmo principio usado no telégrafo sem fio foi desenvolvido para

transmissbes de sons nas primeiras décadas do século XX. Com o inicio da Primeira
Guerra, entretanto, as experiéncias em radiotelefonia ficaram restritas as operacgoes
militares o que, por um lado, incentivou as pesquisas para seu desenvolvimento mas,
por outro, inibiu a radiofusao publica. (Costella, 2000: 166)

Com o término da guerra, a radiofusao foi difundida para uso publico, causando
maravilhamento nas pessoas e se espalhando com muita rapidez.

“Poucas realizagdes humanas lograram sucesso tao rapido e éxito
tdo retumbante quanto a radiofusdo. Em apenas uma década ela
conquistou todas as regides civilizadas do globo terrestre”. (Costella,
2000: 172)

Seu sucesso na cidade do Rio de Janeiro comegou na exposi¢cdo de 1922,

comemorativa do centenario da Independéncia. Um dos expositores americanos, a

1% 1dem: pag. 4
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Westinghouse, instalou um transmissor de 500 watts no alto do Corcovado,
transmitindo 6peras encenadas no Teatro Municipal e o discurso do Presidente
Epitacio Pessoa com aparelhos receptores instalados na exposi¢cao, em varios pontos
cidade e outros distribuidos para oitenta pessoas de destaque na sociedade carioca.
(Costella, 2000: 175)

Essa foi, entretanto, uma instalacao temporaria para encantar os futuros
consumidores. A primeira emissora do Brasil, instalada no Rio de Janeiro, viria a ser
criada no ano seguinte: A “Radio Sociedade do Rio de Janeiro”. A emissora foi
fundada por Edgar Roquete Pinto e Henry Morize com o mais alto carater educativo e
nacionalista. Roquete Pinto declara com entusiasmo:

“Todos os lares espalhados pelo imenso territério do Brasil
receberao, livremente, o conforto moral da ciéncia e da arte: a paz
sera realidade definitiva entre as nagdes. Tudo isso ha de ser um
milagre das ondas misteriosas que transportam no espaco,
silenciosamente, as harmonias.” (Costella,2000: 178)

Em 1931, a legislacéo autoriza a publicidade comercial fato que, segundo
Costella, mudou definitivamente o rumo do radio no Brasil, pois até entdo ainda
nado funcionava como um negoécio, mas sim como diletantismo de seus
produtores (Costella,2000: 180), ou por interesses politicos.

Nesse momento o pais passava por uma transi¢ao de rural para urbano e
o radio teve um papel fundamental nesse processo e na formacdo de um
mercado interno nacional, até entdo inexistente. Costella cita Borges Pereira
para exemplificar o fenébmeno:

1

o radio constituiu-se ao mesmo tempo em produto e
instrumento de expansdo e consolidacdo do processo
civilizatério urbano- industrial no pais, através da difusdo por
toda a realidade brasileira de valores vinculados ao estilo de
vida que aos poucos se esbogava entre nés.” (Costella, 2000:
181)

Na década de 1940, a concorréncia era grande entre as 75 emissoras existentes no
Brasil obrigando as mesmas a popularizar e especializar suas programagdes para
atrair o publico e, consequentemente, os anunciantes. ( Costella, 2000:185)
O uso do radio como instrumento de articulagdo politica e cultural, como
» 109

“instrumento de dominio , € incorporado pelo governo Vargas que se apropriou

dessa tecnologia para cativar a massa com suas proposta populistas.

19 Termo usado por Ascher,F., em Metapolis.
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Fig.87 - Vargas falando a Nagéo através do radio.

Outro espaco de circulacdo desenvolvido nesse periodo foi a televisdo''®. Em
1941 ja havia varias emissoras de TV no hemisfério norte e o numero de aparelhos se
multiplicava. A Segunda Guerra Mundial interromperia esse processo da mesma forma
que acontecera com o radio na Primeira Guerra. Também da mesma forma, ao
término da guerra a televisdo se desenvolveu e multiplicou suas redes e abrangéncia.

Introduzida na cidade do Rio de Janeiro no inicio da década de 1950, assim
como o radio que a antecedeu, a televisdo causou grande sensagdo e mudanga de
habitos e costumes nos cariocas. Se tornou o maior instrumento de comunicacao de
massa do pais com abrangéncia crescente até os dias atuais.

Séao Paulo foi a cidade pioneira na oferta desse servigo no Brasil''". Logo em
seguida, em 1951, foi inaugurada a primeira emissora a operar na Cidade do Rio de
Janeiro, a TV Tupi do Rio de Janeiro com seu transmissor no alto do Pao de Agucar.

A cidade entrava assim na era da televisdo, da “janela virtual” substituindo a

porta de entrada, como diria Virilio.

"% O primeiro “iconoscopio”, mais tarde conhecido como televisio, foi patenteada nos Estados Unidos
em 1923.

11 «A televisdo foi implantada no susto, nas asas da pressa e da ansiedade de Chateaubriand. Esqueceu-
se da necessidade absoluta de receptores para que o grande ptblico pudesse vibrar com a modernissima
tecnologia. S6 aos poucos através da importacdo e da expansdo da inddstria brasileira o problema foi
resolvido.” (Os meios de comunicagdo e a industria da informagao — IPLAN-RIO, maio 1992)
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Fig.88 - Evolucdo dos meios de
comunicagao de 1912 a 1952..

Também em relacdo aos transportes intra-urbanos houve grande
desenvolvimento dos espacgos de circulagdo. Os bondes com tragdo animal ja haviam
desaparecido do cenario carioca, substituidos por bondes eletrificados, que atendiam
melhor as demandas de volume de passageiros, como ja visto no Capitulo 2. Novas
linhas foram implantadas e, segundo Barat geraram grandes transformagdes espaciais

na cidade:

“Os bondes elétricos revolucionaram os costumes da cidade, fazendo
com que seus habitantes se transferissem progressivamente das
acanhadas ruas do Centro em direcao as praias da Zona Sul e dos
espacos de menor densidade da Zona Norte”.( Barat, 1975:104)

Fig.89 - Evolugéo das Linhas de bonde de 1907 até 1948.
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Os bondes elétricos'? foram sendo substituidos pelos auto-dnibus que
circularam na cidade a partir de 1908, fazendo o percurso do Porto - na Pragca Maua -
ao Centro Administrativo, que ainda se localizava no Passeio Publico. Em 1911, outra
linha surgiu ligando o Centro a Praia Vermelha. Em 1916 ja percorriam toda a
extensdo da Avenida Rio Branco e em 1923, ja havia linhas regulares para alguns
bairros das Zona Norte e Sul. ( Barat, 1975:111) A substituicdo ainda nao era total no
final da década de 1920 e o bonde elétrico’™®, que havia sido louvado no passado, ja
nao inspirava bons comentarios como fica bem exemplificado na nota da revista
Cruzeiro em 1928:

“ Nada surpreende tanto o estrangeiro que nos visita como o rumor
estrondoso dos bondes da Light, que passam nas ruas como baterias
de artilharia. ... O siléncio civilizado do 6nibus contrasta com o
estrondo dos veiculos barbaros, precursores dos tanques. Em quase
todas as cidades, o bonde vai sendo substituido pelos 6nibus e
relegado para os percursos suburbanos. A desapropriacdo do bonde
da area central da cidade contribuiria para descongestionar o transito
e facilitar sua disciplina.” '*
A busca por modernidade clamava por novidades e o auto-6nibus era a
tecnologia da vez nos transportes urbanos. Os auto-Onibus ofereciam maior
flexibilidade e facilidade de adaptacdo as modificagdes nas vias urbanas e
despesas de capital relativamente baixas em relagdo aos bondes.( Barat,
1975:120) '"°
A movimentagao de passageiros nos trens suburbanos passa a tornar-se
significativa a partir de 1906, devido a ocupagéo dos suburbios nesse periodo e
a melhora dos servigcos da Estrada de Ferro Central do Brasil, EFCB. A partir da
década de 1920, se inicia o processo de consolidagdo da area metropolitana da
cidade na direcdo dos suburbios. A implantagdo do sistema de tragdo elétrica
nos trens suburbanos da EFCB ocorreu, em 1935, justificado pelo processo de

descentralizacdo metropolitana, (Barat, 1975: 116 a 119)

"2 Os bondes circularam na cidade até 1964, quando foram extintos os servigos.(Barat,1975:146) Muito
interessante a observagao de Barat em relacdo ao servigo de bondes que em 1930 atendia a 600 milhdes
de passageiro/ano, indice que so6 foi atingido pelos 6nibus em 1966! (Barat,1975:150)

'3 Os bondes, retirados do cenério urbano no inicio da década de 60, por decreto do governador Carlos
Lacerda, foram substituidos por 6nibus elétricos — uma experiéncia mal sucedida - sucateados e
destruidos sem muita explicacao. Resta na paisagem da cidade apenas 2 linhas em Santa Teresa, uma
reliquia defendida pela comunidade do bairro, contra as investidas do poder ptiblico, que vez por outra
propde a sua total substitui¢ao por 6nibus.

"* Revista O Cruzeiro — 24/11/1928

15 Apesar disso Barat ¢ da opinido que os servigos de bondes deveriam ter sido combinados com os de
onibus em vez de extintos.
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Fig.90 - Evolugéo dos limites urbanos da cidade de 1900, 1920 e 1960.

Na primeira década do século, como foi visto anteriormente, o automaével ndo
era um fator significativo nos transportes urbanos, pois eram poucos os que tinham
posses para adquirir esse bem, importado dos Estados Unidos. Ja na segunda
década, o numero de automdéveis particulares comega a crescer significativamente e a
ter peso no fluxo de trafego da cidade. Em 1920, ja havia montadoras da Ford em Sao
Paulo que produziam o popular “Ford Bigode” com pecgas importadas dos Estados
Unidos. A facilidade barateou o acesso a esse novo simbolo de status da modernidade

que em poucas décadas dominou o cenario da cidade.

cw «:Pic 611a26 - Av. Rio Branco
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Fig.94 - Av. Central, mao dupla .

Pic_103z - Zeppelin in Rio

Fig.96- Zeppelin passando por Botafogo, s/d.

Fig.93 - Praca Floriano

Fig.95 - Praga Maua, 1945 , automoveis
e lotagao.

Fig.97- Verticalizagéo da cidade ,Copacabana, 1941
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Central até a Av. Beira Mar. Notar o
vazio relativo ao desmonte do Morro
do Castelo, s/d. Aprox. 1930

Fig.99 - Verticalizacdo da
cidade, Edificio A Noite, o mais
alto, 1930

3.3. A resposta da cidade - O aeroporto- A nova porta para os ares.

Devido ao contexto internacional, a adequacgao da capital brasileira as novas
tecnologias de comunicagdo e transporte aéreo era premente para que a cidade se
adequasse as imposi¢cdes comerciais vigentes.

A adequacao da cidade as novas necessidades de comunicagao aérea estava
na pauta de discussdes e a questdo da localizagdo do primeiro aeroporto da cidade
gerava opinides divergentes antes mesmo de 1927, quando Agache foi contratado
para elaboragao do Plano de Extensao e embelezamento da capital que englobou esta
questao.

Uma das correntes era liderada por César Silveira Grilo, responsavel pelo
Servico de Navegacdo Aérea do Ministério de Viacdo e Obras Publicas''®. Ele
defendia a idéia de que o aterro da Ponta do Calabougo fosse ampliado para que se
instalasse ali o primeiro aeroporto do Rio de Janeiro o que, de fato, foi feito. Em 1926,
a operacao de aterro com o que restava do Morro do Castelo criou novo espago na
Ponta do Calabougo, no centro da cidade, ja com o objetivo de pouso para o trafego

aéreo.

" Em 1964, esse Ministério foi dividido em dois: O Ministério dos Transportes ¢ o Ministério das
Comunicagdes. (Barbosa, , 1985:19)
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Fig.100 - Segunda fase do aterro, iniciada em 1926. Ainda é nitido o
contorno da primeira etapa.

A idéia da construcdo do aeroporto préoximo ao centro da cidade também foi
apoiada por Le Corbusier em sua primeira presenca no Brasil, em 1929. No croqui de
sua proposta de urbanizacido do Rio de Janeiro, com edificios em laminas curvilineas,
aparece o aeroporto localizado na Ponta do Calabougo. (Mello, 1988: 212)

Outro defensor da idéia da localizagdo do aeroporto na area central foi o
engenheiro Luiz Cantanhede Filho que afirmava que, pelo fato do avido ainda nao ser
um meio de transporte muito utilizado, poucos compreendiam a importancia
estratégica da localizagao central do aeroporto para a cidade. Defendia que, para uso
estritamente comercial, seria importante que passageiros, correspondéncia e
mercadorias atingissem o centro da cidade com rapidez.

“O aeroporto € um elemento da cidade e tem de ser integrado no seu

plano de desenvolvimento, ao passo que os aerddromos militares ou

particulares deverao ficar em bairros afastados ou suburbios”.""”

Anhaia Mello, urbanista brasileiro, também defendia essa tese, como fica claro em seu
artigo “Aerovias e aeroportos”, publicado na Revista Politécnica de Sao Paulo, em
apoio a proposta do engenheiro César Silveira Grilo. Dizia ele:

“‘Antigamente as cidades tinham portas nas suas muralhas. Quem
delas se aproximava sentia o mistério e a emboscada e penetrava
temeroso...

"7 Luiz Cantanhede Filho “O aeroporto e a cidade” Arquitetura e Urbanismo nov-dez 1937 :282
— O engenheiro Luiz Cantanhede Filho fez parte da comissdo Fiscal de Obras do aeroporto, a partir de
1934.
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Hoje, e cada vez mais amanha, o grande portal sera o aeroporto,
amplo, iluminado pelo sol, batido pela brisa e a cidade exibira ao
viajante, a plenitude de seus encantos, a moldura de seus horizontes
e a beleza de seu céu.”'"®
Como ja foi mencionado, a questao da aviagao é abordada no Plano Agache,
que considera a emergente questdo da “navegacado aérea’” muito importante, pois

segundo argumenta:

“...esta destinada a tomar um desenvolvimento consideravel tanto

sob o ponto de vista do transporte individual como do servigo publico

ou commercial.” (Agache, 1930: 186)
A circulacdo vertical, segundo Agache, contribuiria para o desimpedimento da
circulagdo horizontal sem ocasionar, entretanto, a sua desaparicdo, permanecendo
sempre uma base a qual poderiam ser enxertadas as necessidades de estrutura para
novas descobertas. Ele defende que a organizacgao logica e funcional proposta em seu
plano se mantera pertinente, quaisquer que sejam o0s progressos que a civilizagao
possa trazer. (Agache, 1930: 132)

No capitulo Il da Segunda parte do plano — Ossatura do Plano Diretor — Agache

trata especificamente da implantacdo dos Portos aéreos na cidade. (Agache, 1930:
186). Propde trés centros principais, com funcbes distintas e bem definidas: a
ampliacado e adaptacdo do Campo dos Affonsos, para instrugdo e formacao de pilotos,
experiéncias e reparacbes de aeronaves; uma Estacdo de hidroavides, na Ponta do
Calabougo, préxima ao centro de negdcios, destinada as partidas comerciais de
pequenos percursos e relagbdes locais; e, finalmente, para as viagens comerciais
nacionais e intercontinentais de longo percurso, um novo campo de pouso na ilha do
Fundéo e ilhas circunvizinhas, proximo ao campo de hidroavides militar existente na
llha do Governador. A fim de simplificar os servicos de policiamento, alfandega e
informagdes, propde uma Unica estagdo de partida e chegada para todos os
passageiros aéreos. Essa estagao, localizada na Ponta do Calabougo, serviria tanto
aos passageiros dos hidroavides quanto aos do grande campo de aviagdo, do outro
lado da baia. O translado, na sua proposta, seria feito através de hidroglisseurs .
(Agache, 1930: 186)

"8 Citagdo do urbanista Anhaia Mello no artigo “Aerovias e aeroportos” — Revista Politécnica de Séo
Paulo Ago-Set 1930 Apud Luiz Cantanhede Filho “O aeroporto e a cidade” Arquitetura e Urbanismo nov-
dez 1937 :282
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Em 1926, foi retomado o desmonte do Morro do Castelo e iniciada a primeira
ampliagdo do aterro da Ponta do Calabouco, terminando em 1928 a complementacao

do terreno em que seria construido o aeroporto.
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Fig.101 - Segunda etapa do aterro da Ponta do Fig.102 - Levantamento

Calabougo concluida. Ja é usado para pouso de fotografico do terreno para
pequenas aeronaves. s/d (1935) construgao do aeroporto,
1937.
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Fig. 103 - Evolugao morfolégica da area central do Rio de Janeiro.
Do inicio do século XX até 1935, Complemento do aterro na ponta
do Calabouco para construcdo do aeroporto.
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Pic_610a21 - Santos Dumont airport - 1930s?

Fig.104 - Ponta do Calabouco - Aterro que formou o terreno para
construgédo do aeroporto, ja era usado para pousos. 1930’s.

Em 1930, a idéia do Engenheiro César Silveira Grilo foi formalmente
apresentada, por ele, ao presidente Getulio Vargas. A resisténcia inicial a localizagéo
central, por se opor ao Plano Agache e a interesses comerciais de empresarios
interessados na area, foi vencida e o presidente aprovou a idéia no ano seguinte para,
em 1933, assinar o decreto n.° 22.424, com o Plano Geral do aeroporto do Rio de
Janeiro, na Ponta do Calabouco, onde foi construida a primeira pista do aerédromo,
inicialmente chamado Aeroporto do Calabouco'"®, conservando assim o nome da
prisdo colonial que ali se encontrava. S6 em 1936, o presidente Getulio Vargas da o
nome de Santos Dumont ao primeiro aeroporto do Rio de Janeiro. %

Em 1935, apds rapidas obras, ja haviam sido abertas as operagbes de
pequenas aeronaves em pista de 400m que foi sucessivamente ampliada, na medida
que as aeronaves se tornavam maiores e mais potentes. Dois anos depois de abertas
as operagbes, a pista ja havia dobrado de tamanho. Comega a ser construido o
grande hangar Caquot.

O aeroporto ia tomando forma embora a maior movimentagcao aérea, nesse
momento, ainda fosse feita por hidroaviées. Em fungéo disso, em 1937, é inaugurada
a primeira Estacédo de Hidroavides da Pan American Airways e aberto o concurso para
escolha do projeto da Estagao de Hidroavides do governo. A Estacéo de Hidros foi
construida, segundo o belo projeto vencedor de Attilio Correia Lima, e inaugurada em
1938."' O projeto segue linhas modernistas, tendéncia que se consolidava em

algumas projetos na cidade como por exemplo a sede da Associagdo Brasileira de

9 Barbosa, 1985:18
120 [dem:106
121 [dem:53
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Imprensa - ABI, de 1936 e o Ministério de Educacao cuja obra comegara em 1937,

segundo conceitos da Arquitetura Moderna.'??

"

Fig.105 - Sede da ABI, Fig.106 - Ministério Fig.107 - Estacdo de
1936. de Educagdo e Hidroavides, 1938.
Saude, 1937.

O incentivo ao pensamento moderno ocorria na Arquitetura, na Literatura, nas
Artes em geral, como estratégia do governo Vargas, na fase ditatorial a partir de 1937,
de apoio as artes nacionais e a formacado de um “novo brasileiro” com o objetivo de
abrandar os efeitos da ditadura.

A ligacao viaria do aeroporto com o centro da cidade foi estudada por uma
comissdo formada por representantes da Prefeitura do Distrito Federal, do
Departamento da Aeronautica Civil e do Instituto de Arquitetos do Brasil e, com a
aprovacao do Ministério de Viacdo e Obras Publicas, determinou a localizagdo da
Estagdo Central de Passageiros em frente a Avenida Beira Mar, que deveria ser
retificada e alargada para 70 metros.'” O desimpedimento das areas vizinhas ao
aeroporto, ocupadas pelos pavilhndes da exposi¢cdo de 22, e 0 arruamento de acesso
ao aeroporto ficaram a cargo da Prefeitura, contando com o auxilio do Departamento

de Aeronautica Civil no desmonte e reaproveitamento dos pavilhes atingidos.'**

'22 O ministro Gustavo Capanema, em 1936, convida Le Corbusier como arquiteto conselheiro do projeto
para nova sede do Ministério. O projeto ¢ desenvolvido por Lucio Costa, Oscar Niemeyer, Affonso
Eduardo Reidy, Jorge Moreira e Carlos Le#o, no Rio e a construgdo comega em 1937. A inauguracdo do
Ministério de Educagado e Satde ¢ em 1945, (Cavalcanti, 2001:364)

123 Barbosa, 1985:59

124 Barbosa, 1985:.59
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www.abcp.org.br - Santos Dumbnt, 1947

Fig.108 - Ampliacao das pistas, 1941. Fig.109 - Ampliacao das pistas, 1941.
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A pista do aeroporto ja estava em funcionamento, embora o local ainda nao
tivesse a infraestrutura de um terminal, necessaria para as atividades de embarque,

desembarque, despacho de bagagens, alfandega e outras.

Fig.110 - Primeiras pistas, 1941
pistas, 1941.

Com o objetivo de agregar experiéncias ja realizadas em outros paises, a
comissao designou o engenheiro Alberto Flores para uma viagem a Europa com a
funcdo de pesquisar as ultimas novidades relativas a aeroportos na Franca e na
Alemanha e aplica-las no aeroporto do Rio de Janeiro. A partir de suas observagoes,
foi elaborado o edital para um concurso publico , em 1937, que escolheria o projeto da
Estacao de Passageiros. O projeto vencedor, com belissimas linhas modernistas e
excelentes solucdes de implantagao e circulagao, foi o dos arquitetos Marcelo e Milton
Roberto'®, segundo o qual foi realizada a construgdo. A obra comegou no mesmo
ano, tendo sido interrompida em 1941 devido a falta de verbas em decorréncia da

participagcdo do Brasil na Segunda Guerra e a implantagcdo do Ministério da

123 O concurso foi feito em duas etapas. Na primeira, foram classificados 5 participantes que apresentaram
segundas versdes de seus projetos, adaptadas as recomendagdes da comissdo julgadora.Para mais
informagdes ver Revista Arquitetura ¢ Urbanismo nov/dez 1937.
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Fig.111 - Vista geral do aterro pronto com



Aeronautica, que impbs redefinicbes e ajustes do projeto a nova estrutura

administrativa. As obras s6 recomegam em 1944,

Fig. 112 - Vista interna do aeroporto da Fig. 113 - Construgéo da
construcdo da Estagdo de Passageiros. Torre de Controle.
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Fig. 114 - Vista geral da construgéo da Fig. 115 - Vista aérea da construgéo.
Estagdo de Passageiros.

Com a possibilidade de aterrissagem de aeronaves nas pistas terrestres recém
construidas e a evolugao da tecnologia aeronautica os hidroavides deixaram de operar
em 1942. As autoridades ndo previram que as operagdes com essas aeronaves
acabariam logo e, apenas quatro anos apds sua inauguragcdo, a Estacao de
Hidroavides perdeu sua funcdo. O aeroporto ja estava em pleno funcionamento
quando a estagao de passageiros foi inaugurada em 1947, com a presenca do Ministro
da Aeronautica, Armando Trompovisky, sem maiores honrarias."?

A construgcao é emoldurada pelo belissimo cenario das montanhas da cidade,
exaltando seu elegante tragado. A proximidade ao centro de negdcios; aos bancos;
cinemas; a Camara e ao Senado se confirmam como a mais conveniente localizagao

do primeiro aeroporto da cidade, que logo se torna a principal porta de entrada da

126 (Barbosa,1985:65)
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capital. A cidade se adaptava assim a mais nova necessidade de uma cidade

moderna: a comunicagao aérea com o mundo, que Ihe impunha um novo ritmo.

Fig. 116 - Vista aérea do aterro, apds a Fig. 117 - Fachada da
obra. Estacdo de passageiros

St 13 -AERMAIRTO sanTos = o
“Pic_610a22 - Santos Dumont airport

Fig. 118 - Vista aérea da Estacdo de Fig. 119 - Fachada Lateral
Passageiros e pistas. Na frente, os da Estagado de Passageiros.
jardins de Burle Marx, ao fundo a pista.

Fig. 120 - Estacéo de Passageiros e Fig. 121 - Estac&o de Passageiros. Area
pista com avido. de acesso.
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Fig. 122 - Hall interno da Estacéo de
Passageiros.

Fig. 124 - Estacéo de Passageiros.

2 -

Fig. 123 - Sagao de embarque da
Estagdo de Passageiros.
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Fig. 125 - Estacéo de passageiros com
jardins de Burle Marx.
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3.4. O primeiro aeroporto do Rio de Janeiro — meados do século. Consideragoes

finais.

A implantacdo do primeiro aeroporto da Cidade do Rio de Janeiro esta
relacionada a um novo patamar tecnoldgico que reforgou a conexao da cidade com o
mundo, tanto no aspecto pratico quanto no subjetivo. A adaptagdo das cidades a
aviagcdo era uma necessidade das metropoles no momento. As questdes sobre a
circulagdo aérea e aeroportos faziam parte dos planos e decisbes urbanisticas em
varias grandes cidades do mundo, desde a década de 1920, quando a aviagéo
comeca a se expandir comercialmente.

Sendo um simbolo do ideal de modernidade da época, a localizagdo desse
equipamento urbano - o aeroporto - teve grande significado para o Rio de Janeiro.
Mais uma vez na histéria da cidade, a area central é escolhida para concretizagao dos
ideais de modernizagdo. Essa escolha demonstrou a importancia deste equipamento
para o reforgco do Centro como porta de entrada da cidade, e da Capital como porta de
entrada do pais. Reforgou, também, a expansao da cidade em dire¢cao a Zona Sul, ja
consolidada, repetindo-se a politica de privilégios para essas areas, vigente desde o

inicio do século.

A grande transformagido espacial na cidade foi o desmonte do morro do
Castelo que gerou a Esplanada do Castelo e o material para o aterro da ponta do
Calabougo, onde se localizou o aeroporto.

Com o grande aumento do numero de automédveis e outros veiculos, a
estrutura de circulagdo urbana também é significativamente transformada. Nesse
sentido, a grande intervencao foi a abertura da Avenida Presidente Vargas na area
central e de outro grande eixo rodoviario - a Avenida Brasil. Esses eixos se articulam
com o aeroporto Santos Dumont e com o Porto, através da Avenida Central, e fazem a
ligacdo destes equipamentos e do centro da cidade com as estradas interestaduais
existentes.

Enquanto o Porto se articulou com o sistema ferroviario marcando uma forte
relagdo entre os dois “espagos de circulagdo” no inicio do século - navio / trem - o
aeroporto se articula com o sistema rodoviario da cidade. Nesse momento, o sistema
cresce em tamanho e participacdo na circulagdo urbana, estabelecendo uma nova

parceria urbana: avido/ automaovel, que vem a caracterizar a época.
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Fig. 126 - A Cidade do Rio de Janeiro, 1946 . O litoral se
transforma com a aterro da Ponta do Calabougo, o quadrilatero
formado pelos morros esta desfalcado do Morro do Castelo, em
seu lugar, a Esplanada do Castelo.

Nota-se, entdo, um grande aumento da importancia da fungado circulagédo na
cidade. Nao so6 a circulagao fisica de pessoas e produtos, incrementada pela nova
circulagdo aérea implantada, mas também a circulagédo de informagdo, uma vez que a
época estd vinculada a introdugdo do radio e a grande expansao dos servigos

telefbnicos.
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Delineiam-se, portanto, novas redes de circulagdo e um novo espaco de
circulacao imaterial, um espaco de fluxos. Apesar de nao interferirem diretamente na
forma da cidade essas redes interferem muito no seu espaco urbano, no que diz
respeito as relagcbes sociais, politicas e econdmicas e as possibilidades de alcance da
cidade no mundo. Aumentam, também, sua capacidade de efetivar transagdes
financeiras com capitais estrangeiros a partir de contatos pessoais, mais viaveis com o
encurtamento do tempo das deslocacbes e a possibilidade de contatos que ja séo
praticamente instantaneos atraves das telecomunicagdes. A criagdo de um sistema de
circulagdo vertical e redes aéreas na cidade que a ligava a outros continentes n&o
mais em muitos dias, quando esses trajetos eram exclusivos das redes maritimas,
mas sim em horas. As inovacdes dos meios de telecomunicagao e radiodifusdo, com
um grande alcance territorial, aumenta significativamente o “dominio pratico” da
cidade, fazendo também com que a relagao espago-tempo seja reavaliada, em fungao
das velocidades impostas.'?’

A implantacdo do primeiro aeroporto da cidade tem, também, um papel
significativo no reforco de sua fungdo de capital cultural do pais e na visibilidade da
cidade no mundo, passando essa a ser mais visitada por turistas que a consagram
como Cidade Maravilhosa. Vem a ser protagonista de filmes estrangeiros e se

estabelecer como atracgao turistica no imaginario do pais e do mundo.

: y L\@ =r=s K F v e
Fig. 127 - Propaganda do Corcovado Fig. 128 - Cartaz do filme Flying down to
e Cristo Redentor. Rio, em que aparecem dancarinas nas

asas de um avidao em vbo e, ao fundo,
belissimas paisagens da cidade.

127 A referéncia a velocidade ndo diz respeito a velocidade de deslocamento horizontal da superficie
urbana que muitas vezes passa a ser reduzida por causa de congestionamentos, mas sim a velocidade de
deslocamentos aéreos e de contatos por outros meios de comunicagao.
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A caracteristica original do centro, que surgiu inserido no quadrilatero formado
pelos morros de Santo Antdnio, da Concei¢ao, de Sao Bento e do Castelo deixa de
existir devido ao arrasamento desse ultimo. A malha urbana se modifica nesse trecho
em que se cria um grande vazio - a Esplanada do Castelo, que serad mais tarde
urbanizada, a partir das diretrizes do Plano Agache. Localizaram-se ali os ministérios
construidos pelo Estado Novo e prédios comerciais, erguidos com as galerias, os
patios internos e ligagcdes previstos no plano. O litoral, mais uma vez, foi alterado
devido ao aterro realizado na Ponta do Calabougo que abrigou o aeroporto, mais tarde
na década de 1960 esse aterro se articulara com o Aterro do Flamengo, resultado do
arrasamento de outro morro - o de Santo Anténio.

Apesar de ter gerado vias para sua articulagdo com o centro de negécios € o
sistema rodoviario da cidade, como visto anteriormente, essa nova Porta ndo afetou
tanto o tecido urbano como a anterior. A intervencao foi menos extensa embora sua
abrangéncia, em relagdo a comunicagcao da cidade com seu exterior, tenha sido bem
maior. O aeroporto teve um significativo papel, tanto no processo de modernizagao,
quanto no estabelecimento de novas fungdes que a cidade passa a assumir. As
consequéncias se fazem sentir no inicio da formacdo de um sistema de conexdes e
fluxos entre a cidade, a regido , o pais € 0 mundo.

Esse sistema se torna cada vez mais amplo, complexo e imaterial com o
desenvolvimento de novas tecnologias de comunicagdo nas Uultimas décadas do
século XX. No proximo capitulo, serao abordados os aspectos da interacdo da Cidade
do Rio de Janeiro com novas formas de comunicag¢ao e o planejamento do primeiro

Teleporto do pais.
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Capitulo 4: O Teleporto do Rio de Janeiro - final do século XX

Neste capitulo sera abordado o terceiro momento proposto por esta
dissertagdo, em que a cidade se confronta com a necessidade de ingressar em um
novo patamar de modernizagdo tecnolégica. A referéncia sera o projeto para
construgao do primeiro Teleporto do Brasil e da América Latina, na Cidade do Rio de
Janeiro, no inicio dos anos 1990 e sua parcial implantacéo.

8 se delineava como base

Ja no inicio da década de 80, a telematica'
fundamental para a economia internacional em vias da globalizagdo. O sistema de
redes de comunicagdo ligando cidades intensificou o fluxo de informagbes que
possibilitou a conexao e integracdo de mercados financeiros de todo o planeta.

Com o desenvolvimento e conseqlente barateamento das tecnologias
telematicas mais e mais cidades entraram para esse sistema de redes internacional,
consolidando uma nova fase do capitalismo globalizado. O acesso a essa rede passou
a ser fundamental ndo s6 nos grandes mercados financeiros, mas também na vida
privada. Estar conectado, no final do século XX, passou a ter a mesma importancia
que teve o acesso ao fornecimento de energia elétrica, no inicio do século no Brasil.

O pais necessitava entrar para o circuito global e a implantagdo de um
teleporto, que vinha sendo cogitada desde a década de 1980, passou a ser uma
prioridade do governo federal. O conceito de Teleporto € fruto de experiéncias
japonesas e norte americanas na década de 1970. Segundo o ex- presidente da ACRJ
— Associagao Comercial do Rio de Janeiro, Paulo Protassio:

“‘Nessa época, observava-se que a economia no século XXl tenderia
a depender de trés vetores principais: logistica, telecomunicacdes e
informacao.”'?

Com os grandes avangos da area telematica o conceito evoluiu nas décadas
seguintes, quando sdo implantados em varias grandes metropoles do mundo. Os
teleportos envolvem a localizacdo de uma “ilha de exceléncia” de infra-estrutura que
gera a confiabilidade necessaria para a instalagdo de grandes empresas com atuagao
internacional, participantes do mercado global.

O conceito pode ser assim explicado:

128 Telematica ¢ o termo que designa a combinagio dos sistemas de telecomunicagdes com os de
informatica.
129 Citado em Roedel, 2001:128 - Entrevista com Paulo Manoel Protasio
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“Teleporto é um porto de telecomunicagdes dotado dos mais
avancados meios de comunicagdo, possibilitando um fluxo de
informagdes quase instantdneo, proporcionado por uma infra-
estrutura dedicada 24 horas por dia a transmissdo e recepgao de
sinais com o mundo inteiro, com seguranca, eficiéncia e custos
operacionais reduzidos dentro de padrdes competitivos a nivel
internacional .” (“Teleporto - Rio de Janeiro” — O conceito basico de
Teleporto, Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro, 1994:02)

A localizacdo do primeiro teleporto do Brasil (e da América Latina) foi motivo de
muita especulagdo. Apos uma avaliagdo entre as duas cidades mais expressivas do
pais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, a cidade do Rio de Janeiro foi escolhida para sediar
esse equipamento por sua tradicdo mercantil e grande ligagdo com o exterior, por sua
recente histdria de capital federal e suas caracteristicas de pélo irradiador de idéias."*°

A Cidade do Rio de Janeiro precisava se adequar as novas tecnologias de
telecomunicagdes emergentes e comecgou a articular sua capacitagdo para o circuito
internacional informatizado. Essa articulagdo consolidou a parceria com o governo
federal que viabilizou o empreendimento do Teleporto na cidade, integrando também
os projetos do Porto de Sepetiba e do Aeroporto Internacional do Galedo™".

A Cidade Maravilhosa passava, no entanto, por uma fase de grave decadéncia
urbana que era incoerente com a aspiracdo de assumir o papel de polo de conexao
global. Para reverter o quadro, a Prefeitura elaborou o “Plano Estratégico” para a
cidade. Dentre outras acdes para revitalizar a cidade, o Plano incorporou a idéia do
Teleporto com o objetivo de “consolidar a posicao de Porta de Entrada de Negdcios
para a América do Sul e, com isto, gerar empregos e renda para a cidade.” "2

Devido a uma série de peculiaridades do momento politico, tecnolégico e
administrativo, ao longo dos ultimos anos, o Teleporto nao foi inteiramente implantado.
O projeto ainda faz parte dos planos do municipio, embora tenha perdido a parceria
federal e o status prioritario que assumiu no inicio dos anos 1990.

Ao longo do capitulo, como nos capitulos anteriores, sera feita uma abordagem
do contexto da cidade e 0 momento tecnoldgico que enquadrava a situagédo na ultima
década do século XX, quando a cidade comega a se adequar a era da informatica e

atingir um novo patamar de modernizagao tecnologica.

130 Serdio abordadas, no proximo item, as razdes que consolidaram a escolha do Rio de Janeiro para os
investimentos federais do Teleporto.
131 Atual Aeroporto Tom Jobim.
132 Relatorio da Cidade 2 - Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro,1996:69.
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4.1.Contexto da Cidade - Se preparando para o terceiro milénio.

No inicio dos anos 1990, a Cidade do Rio de Janeiro, ja tendo perdido o status
de Capital Federal (embora se mantivesse como capital, primeiro do Estado da
Guanabara e, mais tarde, do Estado do Rio de Janeiro) ja tem propor¢des urbanas de
uma grande metropole com uma problematica herdada do processo de urbanizacdo
elitista implantado no inicio do século e perpetuado nas décadas seguintes. Para
entender esse momento da cidade é importante uma retrospectiva dos fatos
econdmicos, politicos, sociais e urbanisticos que o antecederam.

A partir da década de 1930, as agbes urbanisticas foram adequadas a
presenga do automovel na cidade, procedimento que se tornou ainda mais marcante
no final da década de 1950, com a implantacdo da industria automobilistica no pais
Neste periodo, o automovel passa a ser um bem acessivel a grande parte da
populagdo aumentando substancialmente a frota de automéveis da cidade e
intensificando o problema da circulagcédo urbana. O prefeito Mendes de Moraes (1947 a
1951) preparou a cidade para o boom do automodvel, interligando bairros através de
tuneis: abriu o Tunel Catumbi - Laranjeiras, o do Pasmado, e o da Rua Alice; duplicou
a Av. Brasil e construiu as estradas do Sumaré, do Corcovado e Grajau- Jacarepagua,
além da ponte unindo definitivamente a Ilha do Governador ao continente. Construiu

também o Maracana, inaugurado em 1950, sediando a Copa do Mundo.

Fig.130 - Tunel do Pasmado, 1950. O rapido
Catumbi - Laranjeiras - crescimento da cidade provocou o aparecimento
Sta. Barbara, 1949. de favelas, como a do morro do Pasmado,
removida em 1962.
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Fig.132 - Rua Jardim Botanico, 1955.

Fig.131 - Copacabana.
Av. Atlantica, 1950’s.

Nesse momento a cidade havia se expandido nas diregcdes sul e norte. Houve
também uma grande expansdo para os suburbios através dos eixos ferroviarios -
Estradas de Ferro Leopoldina, Rio D'Ouro e Linha Auxiliar e rodoviarios - Avenida
Brasil - fazendo surgir a regido metropolitana do Rio de Janeiro. O crescimento dos
suburbios e areas periféricas foi desprovido de infra-estrutura basica e caracterizado
pelo surgimento de moradias informais - as favelas.

Em 1952, a Prefeitura decide iniciar o desmonte do Morro de Santo Anténio
com o objetivo de fazer o alargamento da Avenida Beira Mar através de uma via
expressa ligando o Centro a Copacabana (Freire, 2001:52). O Aterro do Flamengo,
cujas obras foram concluidas em 1958, configurou uma grande transformagédo da
cidade que, mais uma vez, perde parte de sua histéria com o desmonte do Morro de

Santo Antonio e tem o contorno de seu litoral modificado. Nesse momento o motivo é

a questao viaria.

e Y £

Fig.133 - Desmonte do Morro de Santo Fig.134 - Aterro do Flamengo em construgao,
Anténio, s/d. 1958. Construgao do bloco-escola do MAM e
do Monumento dos Pracinhas.
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Em 1960 a capital do pais é transferida para Brasilia e o Rio de Janeiro perde
muitas de suas principais fungdes. Para que a cidade possa se adaptar a sua nova
condicdo e receber mais recursos financeiros, é transformada em Estado da
Guanabara.

Nesse momento, a cidade vive um grande aumento e concentragdo da
populacao que ja chega a 3,8 milhdes de habitantes, dos quais 11% ¢é de favelados.
(Resende, 1982:51) O conseqlente aumento das frotas de 6nibus coletivos e de
veiculos particulares torna as vias de circulagdo completamente saturadas. Para
planejar o crescimento da cidade dentro desta nova realidade foi realizado, no governo
Lacerda, o Plano Doxiadis, com grande énfase ao sistema de transporte. O Plano fez
ressurgir a pratica da “cirurgia urbana” para construgcido de novas vias expressas
cortando bairros residenciais pobres como a Lapa, o Catumbi e o Mangue. Mais uma
vez as diretrizes tracadas afetam principalmente as populagdes menos favorecidas.
(Abreu, 1975:134)

Fig.135 - Sistema Geral de Transportes do Plano Doxiadis.

O Plano orienta também outras grandes obras viarias como o alargamento da
Praia de Copacabana, a construgédo do Elevado Paulo de Frontin e a Ponte Rio-Niteroi
ligada a Avenida Perimetral. Nessa ocasido foram concluidos o Tunel Catumbi-
Laranjeiras, o tunel Rebougas ligando o Rio Comprido a Lagoa Rodrigo de Freitas, o
primeiro trecho da Avenida Radial Oeste e do Trevo dos Marinheiros, além da
melhoria de acessos a Avenida Brasil através de varios viadutos (IPLANRIO,
1993:107). A abertura de tuneis e a construgcao de viadutos nao resolveram o grande
problema de congestionamentos na cidade ocasionados pela incapacidade do sistema

rodoviario implantado em atender a demanda.
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Fig. 136 - Construcao da Av. Fig. 137 - Viaduto dos Marinheiros,
Perimetral, meados de 1960’s. Praca da Bandeira, s/d.

Fig. 138 - Tunel Rebougas, s/d. Fig. 139 - Viaduto de acesso ao
Tudnel Santa Barbara ( Catumbi -
Laranieiras). Laranieiras, s/d.

Em termos econbmicos, a metropole carioca deixa de receber uma grande
parte dos investimentos estrangeiros que a ela afluiam como capital do pais e comega
a perder mais espago na economia nacional para Sdo Paulo, que segue com grande
ritmo de crescimento, ja delineado no inicio do século. O Rio se mantém, no entanto,
como referéncia politico-cultural do pais, sendo aqui, por exemplo, que surgem
movimentos nacionalistas como “O petréleo é nosso” que, mais tarde, origina a
Petrobras, ou, no plano cultural, o estilo musical que projetaria Copacabana
internacionalmente como “capital do pais” - a bossa nova. (Roedel,2001:92)

Nos anos 1960, devido a grande crise econémica nacional, a situagdo da
cidade se torna mais critica com o aumento da inflagdo, do custo de vida, do
desemprego e das tensdes sociais, que eram também questdes nacionais. A crise
econdmica acarreta uma grande crise politica e, em 1964, apdés um Golpe de Estado,

se instala a ditadura militar no pais. Mais uma vez o Rio se sobressai como expressao
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de uma oposigdo que tem projecdo e representatividade nacionais, reforgando seu

papel de pdlo irradiador de idéias. Como bem descreve Roedel:

“Se no plano politico mantinha um poder de irradiacdo, no plano
imaginario a cidade exercia verdadeiro fascinio sobre as demais
regides do pais. Os desfiles de carnaval, o samba carioca, a beleza
da paisagem natural conciliando extensas praias com uma
imponente floresta urbana, o bairro de Copacabana de identidade
internacional com sua forga simbdlica, a praia de Ipanema e o Aterro
do Flamengo, o Cristo Redentor, a Baia de Guanabara e o Maracana
permaneciam oferecendo em seu conjunto, pela sedugédo da imagem
de “vitrine do Brasil” construida no decorrer do século XX, suporte de
referéncia para o imaginario nacional e mantendo, simbolicamente, a
cidade como capital do pais.” (Roedel,2001:97 e 98)

Na década de 1970, a conjuntura politica segue a antiga tradicdo de privilégios
para o capital privado em detrimento dos interesses populares, agravando a crise
urbana a partir da concentragdo de renda no espaco urbano. A especulagéo imobiliaria
se torna intensa detonando um processo de expansao urbana para a zona oeste, que
seria privilegiada com grandes investimentos do Estado na construgdo de vias de

acesso com viadutos e tuneis, interligando a Zona Sul as novas areas emergentes de
Sao Conrado e Barra da Tijuca.(Abreu, 1975:135)

e b e )

Fig. 140 - Barra da Tijuca e os
viadutos de acesso, 1990.

Roberto Segre explica que:

“...,no Rio de Janeiro, setores endinheirados da cidade promoveram
o alienante desenvolvimento da Barra da Tijuca, area costeira natural
livre ha quinze anos que foi semeada de prédios de vinte andares,
quase sem estruturas funcionais para as atividades sociais e que
constitui uma das operagdes especulativas de maior envergadura do
continente. S&o iniciativas ndo planejadas, cuja arbitrariedade produz
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contradi¢des no funcionamento interno da cidade: deterioragdo dos
bairros tradicionais; aumento da populagdo de poucos recursos nos
edificios historicos; desintegracdo do sistema comercial e da vida
urbana; custo exorbitante das infra-estruturas técnicas dos sistemas
viarios. ( Segre,1991:202)

E nessa época também que comecam as escavacdes para a implantagdo do metré na
cidade. Inaugurado em marco de 1979, o sistema metroviario contava com duas

linhas. A linha 1 que ligava a Tijuca a Botafogo e a Linha 2, ligando o Estacio a

Inhaima.
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Fig. 143 - Estagao Botafogo. Fig. 144 - Estacado Saens Pena

O governo militar demonstra especial preocupagdo com o tema das
telecomunicagdes regulamentando esses servigos através do “Codigo Brasileiro de
Telecomunicacdes” e da criacdo de empresas estatais como a Embratel, em 1965, e
a Telebras, em 1972, que uniu sob um uUnico comando todas as empresas municipais
e estaduais de telefonia - mais de 800 concessionarias. Outro indicio dessa
preocupacgado foi a criagdo do Ministério das Comunicagdes com o objetivo de
promover a integracao e a seguranga nacional, segundo o Ministro Haroldo de Mattos

(1982). (Wainberg, 2001:39 e 40)
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A partir da fusdo dos Estados da Guanabara e do Rio de Janeiro, em 1975, a
Cidade do Rio de Janeiro passa a ser capital do novo estado. Em 1977 o poder
publico se vé diante da necessidade de elaborar um novo plano, Plano Urbanistico
Basico, PUB-RIO, que dividia o territério municipal em 5 Areas de Planejamento;
instituia os Projetos de Estruturagdo Urbana (PEU) para o planejamento local,
respeitando as caracteristicas dos diferentes bairros; e criava politicas setoriais para o
desenvolvimento econémico e social.

Na década de 1980, comeca a se delinear um processo de abertura politica no
pais que culmina, em 1985, com a posse do primeiro presidente civil, eleito por
elei¢des indiretas, depois da ditadura militar.

Em 1984, na administragdo municipal de Marcelo Alencar (1983-85), foi
aprovada a implantacado do “Corredor Cultural”, com o objetivo de recuperar o centro
historico da cidade preservando imdéveis que ainda contavam a sua histéria. Na gestao
seguinte do Prefeito Saturnino Braga (1986-1989) a cidade passou por uma de suas
piores crises financeiras tendo sido decretada a sua faléncia. Essa situagado foi
restaurada no mandato seguinte do Prefeito Marcelo Alencar, dando os primeiros
passos para recuperar a imagem da cidade.

O clima de disputa eleitoral para presidéncia da Republica em 1989 destaca a
cidade do Rio de Janeiro no processo democratico do pais. Apesar da oposicdo das
elites intelectuais, Fernando Collor de Mello foi eleito por elei¢des diretas. Em 1992,
entretanto, teria seu mandato cassado por um processo de impeachment sendo
substituido pelo vice Itamar Franco.

O cenario mundial no inicio dos anos 1990, quando inicia 0 mandato do prefeito
César Maia (1992-1996), era de grandes transformagdes econdmicas no mundo
devido ao processo de globalizagdo em curso. A administragdo municipal cria
estratégias para inserir a cidade nesse circuito internacional e faz grandes
investimentos em obras pontuais para qualifica-la e adequa-la aos padrées de uma
cidade atraente ao empresariado. Nesse sentido, s&o iniciadas as obras do programa
Rio-Cidade e lancado o empreendimento para constru¢ao do Teleporto.

Garantido pela Constituicdo Federal de 1988 e em clima de abertura
democratica e participacao popular, foi elaborado o Plano Diretor Decenal do Rio de
Janeiro - Lei Complementar n.° 6/92, atualmente em vigor. Mais do que diretrizes para
o desenvolvimento da cidade o Plano Diretor estabelece instrumentos e regras para o

planejamento, visando distribuir mais justamente os recursos aplicados na cidade.
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Funciona como carta de principios para o planejamento urbano que, com as
constantes e rapidas transformacdes da sociedade, torna-se cada vez mais necessario
para fazer frente as desigualdades econdmicas e sociais.

A cidade do Rio de Janeiro, que passava entdo por uma séria crise financeira e
moral, conseqliéncia acumulada de uma série de perdas relativas a sua primazia no
pais; a transferéncia da capital do pais para Brasilia na década de 1960; seguida pela
fusdo dos estados da Guanabara e do Rio de Janeiro em 1975 e com o ininterrupto
crescimento de Sao Paulo. Apesar de ter se mantido capital do novo estado do Rio de
Janeiro, “a cidade muito perdeu com essa fusao que provocou, dentre outras mazelas,
um grande rombo nas suas arrecadacdes e finangas”'>>.

Somado a isso, grande deficiéncia de infra-estrutura urbana, incluindo as de
novas tecnologias de telecomunicacao, formava o quadro em que se achava a “Cidade
Maravilhosa”. Embora ainda mantivesse uma inigualavel visibilidade e um enorme
valor no imaginario brasileiro e internacional, a cidade tinha poucas possibilidades de
atrair negocios e investimentos privados e se restabelecer nesse cenario de crise
financeira, social e urbana.

No ambito nacional, a inser¢cdo do Brasil no mundo moderno globalizado
dependia de uma rede de infra-estrutura telematica e de um foco de onde se fizesse a
conexao interna no pais e com o mundo. O debate sobre que cidade brasileira teria
maiores condigdes de assumir o papel de ponto de conexdo global se concentrou
entre Rio de Janeiro e Sao Paulo.

Segundo Hiran Roedel, apesar de Sao Paulo ser o maior mercado do pais e ter
uma clara primazia em termos de producdo e concentragdo econdmica, tinha,
historicamente, uma identidade mais introspectiva em relagdo ao cenario externo,
enquanto o Rio, sendo o segundo mercado do pais, tinha caracteristicas culturais que
o tornavam mais apto a assumir o papel de “ponto de conexao global de negdcios”,
“em virtude de sua visibilidade internacional constituida tanto por seu capital cultural
quanto por sua importancia no contexto econémico nacional”."* Ainda de acordo com

Roedel, “ as duas cidades se complementam... ao se ressaltarem as caracteristicas

133 « O primeiro e principal problema do municipio sdo os recursos financeiros escassos face aos encargos
assumidos, pois enquanto Distrito Federal e depois como capital do Estado da Guanabara, dispunha de
uma quantidade razoavel de recursos federais e estaduais.” — ( Rezende, 1982 :61-2)
134 para aprofundamento dessa discussdo, ver Roedel, Hiran “Globalizagdo, comunicagdo e Teleporto: A
cidade do Rio de Janeiro em rede”- Tese de doutorado ECO- UFRIJ- 2001.
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econdmicas e de visibilidade cultural de uma, enquanto se destaca o peso econdmico
da outra”'*®

Os argumentos de uma tradigdo mercantil carioca e de sua forte ligagao com o
exterior, além de fatos como a presenga da Embratel, empresa (entdo estatal)
responsavel pelas telecomunicacdes no pais'*®, que era sediada no Rio e a articulacéo
da elite econdmica carioca, representada pela Federacdo das Industrias do Rio de
Janeiro - FIRJAN e a Associagdo Comercial do Rio de Janeiro - ACRJ, que corroborou
ativamente para inclusédo da cidade no circuito globalizado, elegeram a Cidade do Rio
de Janeiro como local para a construgdo do primeiro Teleporto do pais, com a
introducao da mais avangada e moderna tecnologia de fibra ética.

“O debate em torno do Teleporto integrou dois outros projetos: a modernizacéo
do porto de Sepetiba e do atual aeroporto internacional Tom Jobim. Entendia-se que
essa articulacdo agiria, entdo, como impulsionadora do processo de alavancagem

econbmica da cidade”.(Roedel,2001:153)

4.2.Momento tecnolégico e espagos de circulagao. Entrando na era da

informatica.

Serdo abordados aqui alguns espagos de circulacdo e seus meios que
caracterizam o final do século XX, com o objetivo de situar o momento em relagcéo as
inovagoes tecnoldgicas disponiveis.

A televisdo se popularizou nos anos 1950. Em 1955 ja havia 85.000 receptores
no pais, que ainda eram importados. Passaram a ser fabricados no Brasil a partir de
1958, o que multiplicou progressivamente o numero de aparelhos que, no final da
década de 1960, ja chegava a trés milhdes e oitocentos mil. Nessa ocasido, a
producdo e a transmissao das emissoras ainda eram ao vivo quando, a partir dessa
data, é introduzido o videoteipe que deu mais flexibilidade as produgbes e mais
penetragdo ao meio.

“Em 1969, as fitas de videoteipe circulavam de avido pelo pais de
norte a sul possibilitando o resto do pais assistir a producdo da
programacao das grandes emissoras de Rio e Sao Paulo.” ( Costella,
2001:203)

135 Roedel, 2001: 50
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A televisao colorida foi introduzida em 1970 durante a Copa do Mundo no
México. No ano 2000 existiam 269 estagdes geradoras e 2.591 retransmissoras que
atingiam 50 milhdes de aparelhos receptores domésticos, o que significava que 87,4%
dos domicilios tinha TV. (Costella, 2001:205). Em 1991 é implantada a TV por
assinatura, a cabo e a satélite, e as redes de televisdo atingem praticamente todo o
territério nacional’.

Avangos tecnologicos, cada vez mais abrangentes, provocavam grande
admiragdo na populagdo. Eram, no entanto, logo assimilados e incorporados ao dia a
dia.

Em 1957, foi recebido na Terra o primeiro sinal de radio emitido pelo SPUTNIK
1" o primeiro satélite artificial russo que deu inicio & era espacial. Depois disso,
varios outros satélites foram langados em pesquisa de comunicagdes sempre mais e
mais sofisticadas através de transmissores telefonicos, radiofénicos e de televisao.

O Brasil entrou na era espacial no inicio dos anos 1960 com um terminal de
transmissdo e recepgdo via satélite no bairro de Jacarepagua na cidade do Rio de
Janeiro. Em 1964 formou-se um consadrcio internacional de comunicagao por satélite-o
“INTELSAT”-International Communications Satellite Consorcium, de que o Brasil veio a
fazer parte juntamente com quase cem outros paises. Para receptar esses sinais, foi
inaugurada no inicio de 1969 uma estagdo em ltaborai™*°, permitindo que milhdes de
televisdes no Brasil e no mundo assistissem, ao vivo, a primeira descida do homem
na Lua, em julho de 1969.

O primeiro satélite de comunicagdes brasileiro foi o BRASILSAT |, colocado no
ar em 1985. Operado pela firma Embratel (entdo estatal) o satélite permitia a operagao
de 12.000 ligacdes telefénicas simultdneas ou a transmissdo conjunta de 24
programas de televisdo o que gerou um grande aumento na capacidade das redes de

televisao.

136 As comunicagdes Internacionais do Brasil com o mundo, na época, eram feitas através de satélites e
antenas e so aconteciam a partir da antena da Embratel, localizada no Rio de Janeiro.

137 percentual de municipios em que chega o sinal das redes: Rede globo — 99,8% ,SBT- 81,7%,
Bandeirantes-62,9%, Record-24,7%. (Costella, 2001:206)
1% O Sputinik era de formato esférico e 57,5 cm de didmetro e 83,35 kg de peso. Levava em seu interior
um emissor de radio . Cumpriu uma rota eliptica em torno da Terra ... em 92,2 minutos.” (Costella,
2001:210)
13 Os sinais da Intelsat eram captados por uma antena parabélica apontada com absoluta precisdo para o
espaco. Os sinais eram conduzidos por cabos ao prédio principal da estacdo e dai transmitidos por
microondas ao Terminal da Embratel, no Rio de Janeiro, de onde eram transmitidos aos destinos finais no
territdrio brasileiro. ( Costella,2001 213)
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Na ocasiao é introduzida outra inovagao tecnolégica - o computador pessoal.
Assim como o radio e a televisdo, o computador também se aperfeicoou com a
substituicdo das valvulas por transistores o que constituiu um enorme avango na
miniaturizagéo e na velocidade computacional. Em 1969, apareceu o primeiro circuito
integrado e, em 1971, foi criado o primeiro microprocessador, com todos o0s
circuitos principais da unidade central de processamento, ou CPU, na sigla em
inglés, concentrados em um Unico circuito integrado de poucos centimetros cubicos.
Essas novidades diminuiram o tamanho e o custo dos computadores que se
popularizaram, tornando-se mais um eletrodoméstico no final do século XX.

O computador pessoal entrou no mercado americano no inicio da década de
1980. A principio, atingiu os espagos comerciais e, pouco mais tarde, os residenciais.
Foi responsavel pelo surgimento de um “novo e gigantesco setor industrial - o mais
prospero do século XX: tanto no que diz respeito ao hardware como ao software *°,
produzindo fortunas imensas e instantineas.” (Costella,2001:224) O surpreendente
desempenho do mercado emergente da a dimenséo da revolugdo desencadeada pela
informatica no final do século.

Esta revolugdo se torna mais impressionante com a associagdao das
tecnologias de informatica e de telecomunicacdes. Os efeitos sdo excepcionais no
processo de globalizacdo da economia mundial, na medida em que possibilita a
centralizagdo de comandos e facil acesso a mercados geograficamente afastados.

Os custos de ligacbes telefénicas caem vertiginosamente, na mesma
propor¢do que crescem em eficiéncia e abrangéncia. O desenvolvimento de fibras
oticas com capacidade de transmissdo de voz, dados e imagens em velocidades
praticamente instantaneas agilizam esse processo. Os dados abaixo ilustram bem a
evolucao:

“O custo de uma ligagao telefénica internacional em 1930 era de 80
délares e passou a custar 1 délar em 1990. Em 1960 um cabo
telefénico intercontinental transmitia 138 conversas simultaneas,
enquanto que um cabo de fibra 6tica, hoje, opera um milhdo e meio
de conversas simultaneas.” ( Costella, 2001:227)

Apesar de ja ser utilizada em conexdes especiais desde 1984, em 2000 os efeitos da

fibra otica chegam ao usuario de servigcos telefénicos através da substituicao das

140 Egsas expressdes se relacionam respectivamente as maquinas e aos programas utilizados na
informatica.
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centrais analdgicas por centrais digitais que tornaram os servigcos mais rapidos e
confiaveis.

O passo definitivo da “Revolugédo Informacional” a que se assiste hoje foi o
desenvolvimento da internet. A principio usada para fins militares, nos Estados Unidos,
a Internet teve um importante marco com a criagao da rede mundial www ( World Wide
Web) no inicio de 1989, em Genebra. Em 1991, a rede se tornou disponivel por todo
continente através de provedores de acesso, um novo mercado de servigos de
empresas, que promovem as conexdes entre o usuario e o “mundo internético”.

No Brasil, até 1996, quando se deu a privatizacdo, a Embratel era o unico
provedor desse servigo. Ja no final desse mesmo ano, havia no mercado mais de
quinhentas empresas provedoras atendendo a 300.000 internautas brasileiros e 50
milhdes de internautas no mundo. Costella faz uma interessante comparacgao entre o
tempo levado por outras tecnologias para atingirem o mesmo patamar de
consumidores:

“A eletricidade demora 46 anos para atingir a marca de 50 milhdes
de usuarios,
O automdvel leva 55 anos e a internet leva apenas 5 anos!”

Fig. 145 - Representacao da Rede mundial de Internet.

Outra novidade que mudou significativamente os habitos e ambiente urbano foi
a telefonia mével. A inovagao ampliou exponencialmente a rede mundial de telefonia e
a mobilidade de seus usuarios. No Brasil, o servico comecga a ser oferecido em 1990,
mas sO se expande a partir de 1992 sendo que o numero de usuarios aumentou
vertiginosamente depois da privatizagdo. Em 2003 ja havia 38 milhdes de usuarios de

telefones celulares contra 7,4 milhdes em 1998. (Jornal O globo, 26 julho 2003)
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E interessante perceber-se que, no que se refere as tecnologias telematicas, é
dificil circunscreve-las no espaco restrito da cidade uma vez que sua natureza é mais
abrangente do que a de outros meios. Agora, mais do que em qualquer outro
momento na histéria, as opgdes de fronteiras se tornam difusas. Nao s6 por conta da
globalizacédo da atividade econO6mica, mas pelo alto indice de conectividade e
instantaneidade que atinge, de forma direta ou indireta, os grupos hegemonicos, assim
como a maioria das pessoas, gerando também um processo de globalizagao cultural.
Em relagcdo aos outros momentos tecnoldgicos, abordados nos capitulos anteriores,
essa observacdo se torna ainda mais interessante porque se percebe, com o passar
do tempo e a introducdo de novas tecnologias de comunicagdo, a consolidacéo do
espaco imaterial na cidade, o espaco de fluxos a que Castells se refere. '

A Cidade do Rio de Janeiro, historicamente caracterizada por acompanhar o
processo de evolugdo tecnoldgica, ansiava por atingir o novo patamar de
modernizagdo correspondente a era da informatica. O contexto urbano, entretanto,
nao era favoravel ao papel de pdlo de conexdo global almejado pela cidade. Essa
aspiracgao tinha de ser respaldada por uma infra-estrutura urbana condizente com esse
papel . Tendo conseguido firmar a parceria com o Governo Federal para a construgao
do Teleporto, a Prefeitura se empenhou em viabilizar a requalificacdo da cidade,
baseando-se no Plano Estratégico, elaborado no final do século XX. O projeto do
Teleporto e alguns aspectos do Plano Estratégico serdo abordados no préximo

capitulo.

' Ver capitulo 1.
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4.3. A resposta da cidade - O Teleporto - Uma porta para o ciberespaco.

“ Assim como o porto maritimo- dotado de cais, pier, armazéns,
guindastes — é uma infra-estrutura dedicada 24 horas por dia a
atracacgdo de navios para entrada, processamento e saida de cargas
e passageiros, trazendo e levando informacéo...

...Assim como o aeroporto — dotado de suas pistas de decolagem e
aterrissagem, radares e outros instrumentos de controle de véo,
entre outros — € uma infra-estrutura dedicada 24 horas por dia ao
fluxo de avides para entrada, processamento e saida de cargas e
passageiros, trazendo e levando informacgao...

Assim como €& incontestavel, em épocas passadas, o papel
fundamental de portos, ferrovias e aeroportos no fluxo de
informacoes ...

... Fatalmente, os teleportos estdo se constituindo como portos da
era contemporadnea, assumindo papel fundamental no fluxo de
informagdes no mundo contemporaneo.” ( O papel dos portos na
distribuicdo da informacao pg. 3 — Teleporto do Rio de Janeiro —
Prefeitura do Rio de Janeiro)

Mais uma vez o centro da cidade do Rio de Janeiro passava por um processo
de adaptagdo a uma nova tecnologia. Essa adaptagédo e a implantagao do Teleporto

envolviam investimentos vultuosos que, necessariamente, requeriam uma articulacao

|142

a nivel federal "<, embora também estivessem previstas as participagdes dos governos

estadual e municipal, além da iniciativa privada.'*?

O debate sobre a implantagdo de um Teleporto na cidade foi restrito aos atores
hegemodnicos do poder civil, pela participacdo da ACRJ — Associacao Comercial do
Rio de Janeiro e da FIRJAN - Federagao das Industrias do Rio de Janeiro, do poder
politico federal através da Embratel e mais tarde da Telerj e do poder politico local da

Prefeitura. Roedel destaca que :

Para esses atores, os investimentos no Teleporto seria uma
questao estratégica, pois prepararia a Cidade do Rio de Janeiro para
acompanhar as transformagdes econdmicas manifestadas no mundo,
responsaveis por inaugurar a nova fase do capitalismo. Ao mesmo
tempo, seria a possibilidade da cidade retomar sua posigdo central
no cenario nacional atuando como nexo do pais a nova economia
globalizada. Sendo assim, aparelhar a cidade com tais tecnologias
parecia ser a medida apropriada para poder inseri-la, em termos
competitivos, nesse mercado virtual que, entdo, afirmava-se como o

42 A politica estatal, retomada no governo do Presidente Itamar Franco, foi fundamental para a
viabilizac¢do da idéia do Teleporto.
"“Roedel, 2001
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espago mais dindmico da economia internacional.” (Roedel,2001:134
e 135)

A cidade ja era estruturada para produgdo de conhecimento, pela presenga de
varios Institutos de pesquisa e Universidades; para o0 processamento de
conhecimento, por conta da producio de softwares incentivada pelo Programa Federal
Softex 2000; faltava entdo, para completar o quadro de uma cidade global a

possibilidade de “transporte de conhecimento”'**

que, até aquele momento, era um
servico fraco na cidade. Esse aspecto seria atendido pelo Teleporto da cidade, ja
viabilizado pelo investimento do governo Federal, através das firmas estatais Embratel
e Telerj, que se tornaram parceiras da Prefeitura no empreendimento.

A cidade, no entanto, como ja foi mencionado, sofria de uma série de
problemas que eram incompativeis com o circuito econémico globalizado. Seria entao
necessario habilitd-la a exercer esse papel, atrair mais negdcios e turismo com o
objetivo de reverter o quadro de decadéncia econdmica que ja gerava perdas de
investimentos existentes e potenciais. Para isso o governo municipal elaborou o
primeiro “Plano Estratégico” para reestruturagdo da cidade.

O plano estratégico da cidade, inspirado no Plano Estratégico de Barcelona, foi
gerado no governo César Maia (1992-96), por sugestdo de seu secretario de obras
Luiz Paulo Conde. O plano partiu do pressuposto que a cidade assumiria uma posigao
estratégica no contexto nacional e mundial, como centro articulador da regiédo
metropolitana e da mais importante regiao econdmica do pais, contida entre Sao
Paulo, Belo Horizonte e Rio de Janeiro.'*® Segundo Carlos Lessa que, na ocasiao, era

1

diretor do Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro, “...0 debate do Plano
Estratégico assumiu o projeto Teleporto como dado de realidade...”, as agbes politicas
para viabilizar o empreendimento ja estavam inclusive sendo encaminhadas, como,
por exemplo, o processo de desapropriacdo de varios iméveis na area."®

O projeto do Teleporto do Rio de Janeiro passou entdo a fazer parte do Plano
Estratégico da Cidade, incluido na Estratégia 5 - “Portas do Rio”, que propunha que
“as portas de entrada” da Cidade e suas infra-estruturas de acesso fossem adequadas

”147

aos importantes fluxos econémicos”'*’, sendo esse um item prioritario no Plano. E

1440 termo foi usado por Alvaro de Albuquerque , em entrevista com Hiran Roedel.(Roedel,2001:227)
' Amendola, 2002.
146 Entrevista com o professor Carlos Lessa, Apud. Roedel, 2001: anexo.
147 Amendola, op cit.
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importante mencionar também que a evolugao dos debates do Governo Federal em
torno do Teleporto integrou dois outros projetos: a modernizagao do porto de Sepetiba
e do aeroporto internacional (atual Aeroporto Tom Jobim) como forma de articular o

aspirado crescimento econémico da cidade.

A implementagao do projeto: Passaporte para o mundo

A idéia da implantagdo de um Teleporto na cidade do Rio de Janeiro como “um

instrumento de desenvolvimento econdmico, social e urbano”'*®

que ja vinha sendo
pensada no fim da década de 80, comegou a ser implementado no principio do
governo César Maia, em janeiro de 1993, com os primeiros acertos com a Embratel,
parceria que foi formalizada em maio do mesmo ano.

Foi criado o “Grupo Executivo de Implantacdo do Teleporto” formado para
viabilizagdo do Teleporto do Rio de Janeiro que, seguindo a tradicdo de buscar
experiéncias ja viabilizadas fora do Brasil, recebeu consultoria externa da World
Teleport Association, WTA. O grupo visitou diversos Teleportos, por recomendacao da
Consultoria da WTA, “gerando o Relatério da Missao ao Exterior do Grupo Executivo
contendo informacdes fartamente ilustrativas sobre a concepcdo dos teleportos de
Amsterda, Berlim, Coldnia, Montreal, New York/ New Jersey, Paris e Sevilha”."*® Esses
dados, somados aos do relatério da WTA, consolidaram a base para elaboracdo do
projeto conceitual do Teleporto em seus aspectos de urbanizagdo e infra-estrutura,
concluido no final de 1993.

O Bairro da Cidade Nova havia sido escolhido como o local ideal para a
implantacédo do empreendimento do Teleporto. Essa escolha ia de acordo com a
diretriz geral do plano Estratégico: o fortalecimento do Centro para evitar a
fragmentacao da cidade, tendo em vista a forte tendéncia de sua expanséo para a
Barra da Tijuca.”™ Além disso, a area retine varias vantagens como: a proximidade ao
centro de negécios, ao complexo viario da Av. Brasil/Linha Vermelha que liga o Centro
ao Aeroporto Internacional e ao Porto de Sepetiba, a facilidade de acesso ao
Aeroporto Santos Dumont pela Av. Presidente Vargas e ao Porto do Rio, o fato de ser

servida pelo metrd, o que possibilita a ligacdo com as zonas Norte e Sul e com os

148 “Teleporto - Rio de Janeiro” — O papel dos Teleportos nas grandes cidades —pg.16- publicacio da
Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro.
9 1bid pg 18
150 Entrevista com o professor Carlos Lessa, Apud. Roedel, - 2001 — anexo.
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suburbios, através da conexdo da linha 2,"%" a localizacao foi considerada “o coracao

viario do Rio de Janeiro”. A Cidade Nova recebeu entdo os avais do WTA que, em
152

e também o aval da Embratel, “no
»153

julho de 1993, aprovou a localizagédo do Teleporto

tocante a favorabilidade das transmissodes e recepgoes de telecomunicacoes.
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Fig. 146 - Localizagao do Teleporto em relagdo aos acessos.

Fig. 147 - Vista aérea terreno com Fig. 148 - Vista aérea das
ligagbes viarias. ligagdes viarias.
! Ibid — pg. 10

132 “Teleporto do Rio de Janeiro” — Perfil do empreendimento - Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro/
Secretaria Municipal Extraordinaria de Desenvolvimento Econdmico, Ciéncia e Tecnologia/IPLANRIO.
pg. 18
'3 bid. pg. 17
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Fig.150 - Inicio da obra do prédio da Fig. 151 - Demarcacéo da area do projeto,
Valia, a ser incorporado ao Teleporto. vendo-se os prédios da Prefeitura, dos

Correios e o da Valia ja iniciado.

A Prefeitura, através da Empresa Municipal de Informatica e Planejamento -
IPLANRIO - ficou responsavel pelo planejamento urbanistico, garantindo "suprimento
seguro e confiavel de telecomunicacbes e energia elétrica, seguranca pessoal e
patrimonial e ambiente diferenciado”'**. A licitacdo para as obras foi organizada pela
RIOURBE — Empresa Municipal de Urbanizagdo. As obras de infra-estrutura e
urbanizagdo comegaram em margo de 1995, com a contratacdo de um consorcio de

® A Prefeitura se responsabilizou também por acdes de

firmas brasileiras.'
egularizagdo Fundiaria® e de Revisdo da Legislacdo urbana para criar os meios e

atrativos aos investimentos imobiliarios para o setor privado.

B 1d. pg. 5

'3 Tbid pg 19

136 “S30 objeto desta atuagdo 848 imoveis, a maioria de propriedade da Prefeitura, uma parte de
titularidade do Metr6 e de terceiros particulares. “Teleporto - Rio de Janeiro” — Descrigdo Geral do

Empreendimento —pg.16- publicacdo da Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro.1995
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Fig.153 - Maquete do projeto
urbanistico.

Fig.155 - Maquete do projeto
urbanistico, detalhe.

Fig.156 - Projeto para a passarela
cruzando a Av. Pres. Varaas.
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A Embratel e a Telerj ficaram responsaveis pelos projetos e infra-estrutura de
telecomunicagbes do complexo de modo a garantir a integragcdo dos servigos de
telecomunicagao do Teleporto com os sistemas locais, nacionais e internacionais.
Outro compromisso seria a garantia de qualidade, confiabilidade, além da permanente
atualizagao tecnolodgica, indispensavel para o sucesso do empreendimento.

Na solenidade de inauguracdo do empreendimento o prefeito César Maia
exaltava a importancia do Teleporto para a Cidade do Rio de Janeiro:

“...E uma vantagem comparativa extraordinaria, um fator locacional
que vai distinguir o Rio de Janeiro em relagcéo a todas as cidades da
América Latina, ndo apenas do Brasil. Porque um centro de
telecomunicagdes de ultima geracdo que coloca as empresas que
estiverem aqui instaladas no tempo real em relagdo a qualquer outra
cidade do mundo. Vocé vai operar na Bolsa de Téquio, como se
estivesse em Toquio, na Bolsa de Nova York, como se estivesse em
Nova York.”"®

O Plano de Massas chegou a incluir terrenos da Rede Ferroviaria Federal, que
mostrou interesse em licitar a venda de seus lotes com compromisso de urbanizagcao
dentro dos padrdes conceituais do Teleporto. Como esses lotes sdo situados no lado
par da Av. Presidente Vargas, chegou a ser incluida no Plano de Massas a construgao
de uma passarela interligando os dois lados da Avenida."*® Seria uma futura expanséo
do empreendimento que tornaria possivel a realizagdo dos objetivos da Prefeitura e do
Governo Federal: “Atrair e manter investimentos na Cidade do Rio de Janeiro, gerando

desenvolvimento econdmico e urbano.”'®®

e inserido-a no mundo globalizado.

O projeto do empreendimento no bairro Cidade Nova, conta com uma area total
de 220.564,00 m?, com 54.770,97 m? de superficie de projecdo util de ocupacgdo e um
potencial edificavel de 404.228,81 m? com a previsdo de uma infra-estrutura de alto
padrdo de qualidade.®

O plano de massas distribui-se em 23 lotes dispostos em nove quadras que

prevéem uso misto e gabaritos entre 7 e 8 andares com previsdo de maior

17 Video institucional da Embratel sobre a inauguragio do Teleporto, EMATER/UFRN/UFPA/ITAU,
Dez,1994.
138 «“Teleporto do Rio de Janeiro” — Perfil do empreendimento - Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro/
Secretaria Municipal Extraordinaria de Desenvolvimento Econdmico, Ciéncia e Tecnologia/IPLANRIO.
pg. 23.
¥ 1dem pg. 15
10 «“Teleporto - Rio de Janeiro” — Descri¢do Geral do Empreendimento —pg.5- publicagio da Prefeitura
da cidade do Rio de Janeiro.1995
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verticalizagdo em parte da quadra destinada & edificagdo-nucleo do Teleporto.’® O
“programa minimo obrigatério” do projeto previa a implantacdo de duas torres de
escritorios, um Centro de Convencgdes e Exposigdes, um Centro Comercial e a opgao

de um Hotel Executivo e de um Heliporto.

1 TELEPORTO

2 - CENTRO ADMINISTRATI
D& PREFEITURA R

3L ESTAGAO DO METRO
#F CENTRO EMPRESARIAL
CIDADE NOVA 6

J

UL == BB
e =

AV, PRESIDENTE VARGAS
Fig. 157 - Planta Geral do Empreendimento.

s e

Fig.158 - Vista aérea Viaduto dos Pracinhas, Fig.159 - Vista aérea fundo do terreno,
obra em andamento. obra em andamento.

11d. pg. 7
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No final de 1994, o primeiro “prédio inteligente” do conjunto ficou pronto - O
Centro Empresarial Cidade Nova. Sua construgao ja estava em andamento quando se
incorporou ao complexo do Teleporto como resultado de acordo da Prefeitura, a
Embratel e a empreendedora VALIA, o fundo de pensao da Cia Vale do Rio Doce - a
proprietaria. Apesar de, originalmente, nao ter sido concebido com as caracteristicas

2

necessarias,'® o projeto do prédio foi adequado e dotado dos padrdes técnicos

exigidos para se incorporar ao Teleporto.

Sy "
:‘.i' I ) 1 .
Fig.160 - Maquete eletronica do Centro Fig.161 - Foto Centro Empresarial
Empresarial Cidade Nova. Cidade Nova, conhecido como
Teleporto.

Apesar da politica de preservacao adotada no final dos anos 1980, o projeto
implicou na demolicdo de um casario colonial € no desalojamento da “Vila Mimosa”,
reduto de bordeis que era resquicio da antiga zona de prostituigdo no Mangue, que ali
estava instalado. Desalojou também a quadra da Escola de samba Estacio de Sa, que
transformou o episdédio em samba , incluido em seu enredo no carnaval de 1996, “De
um novo mundo eu sou e uma nova cidade sera”’, que conta a historia das
comunicagdes no Rio, incluindo o Teleporto.(Jornal O Globo, 23 maio, 2001)

A valorizacdo imobiliaria no local do empreendimento parecia ser
inquestionavel assim como as parcerias com setor privado. A Prefeitura tinha, na
época, varias propostas de aquisicdo de terrenos e construgdes de sedes

administrativas, inclusive as da Embratel e do governo do Estado. A ABRAPP,

162 idem
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representante dos fundos de pensédo que operam no pais, chegou a oficializar a
intengcdo de participar do investimento, fazendo parte inclusive do “Consércio Agéncia
de Desenvolvimento do Teleporto do Rio”, de que participavam também a Prefeitura e
a Embratel.

Outro importante ponto a ser destacado é o forte aspecto especulativo do
empreendimento que direcionou a sua divulgacdo ao seu publico alvo — os
investidores, sem a preocupacgao de divulgar a idéia para a populagao. O efeito pode
ser notado na escassez de noticias relativas ao Teleporto na midia da época,
praticamente restritas a notas no langamento do projeto, e em sua inauguragéo. O
debate sobre a implantagdo do Teleporto na cidade, como mencionado anteriormente,
foi restrito aos atores hegemoénicos do poder civil e politico, ndo suscitou grandes
debates na sociedade que por isso ndo conhece o conceito. O nome “Teleporto” se
vincula ao unico prédio do complexo e a grande maioria da populacdo nao faz
nenhuma ligagdo do nome a fungao de “porto de telecomunicagbes” que o conjunto,

supostamente, exerceria.

O Teleporto hoje

O Teleporto do Rio de Janeiro deixou de ser item prioritario nas agendas
federal e municipal dos ultimos anos. Essa perda de status se deu, dentre outros
fatores, devido a mudanca de orientagdo politica no governo Fernando Henrique
Cardoso (1994/2002) que, com uma visao privativista, limitou o financiamento e a
participacao federais em obras publicas de infra-estrutura, impondo a necessidade de
ampliagado de investimentos privados para a complementagéo do projeto, que até hoje
nao esta concluido.

Essa mesma politica fez com que duas empresas parceiras do
empreendimento: a Embratel e a Telerj fossem privatizadas, em 1998'%®, deixando de
existir, portanto, o interesse estratégico no empreendimento a nivel Federal.

O ultimo golpe relativo a isengao do governo Federal em relagdo ao Projeto do
Teleporto foi a revogagao do “Conselho Coordenador das Ag¢des Federais no Estado
do Rio de Janeiro”, criado pelo decreto n.° 1.419, de 17 margco de 1995, que tinha

atribuicdes de aprovar e acompanhar a execugao de projetos prioritarios do Governo

15 0 governo Fernando Henrique Cardoso , que sucedeu o de Itamar Franco, adotou uma linha contraria a
estatizacdo, gerando uma série de privatizagdes de varias empresas estatais, inclusive a Embratel e a
Teler;.
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Federal no Estado. No seu artigo 5° eram destacados os projetos do Porto de
Sepetiba, do Teleporto e as atividades de exploragdo de Petrdleo e gas natural na
Bacia de Campos. O Conselho foi extinto em junho de 2002, pelo Decreto n.° 4270.

Diante dessa conjuntura politica e de outros problemas de ordem fundiaria, os
parceiros privados também perderam o interesse pelo investimento. Em abril de 1999
a PREVI cancelou a carta-compromisso assinada em 1998, prometendo investir US$
120, mil dos fundos de pens&o no empreendimento.

Sem os recursos previstos, o projeto do Teleporto do Rio de Janeiro, no qual a
prefeitura ja havia investido uma importante soma, ficou praticamente paralisado.
A nivel Municipal, o governo de Luiz Paulo Conde, que sucedeu César Maia apos sua
primeira gestdo, deu mais énfase a continuidade de projetos pontuais como o Rio
Cidade e o Favela Bairro e a valorizagcao do Centro: “A énfase vai se voltar para a
costa, que vai desde o Aeroporto Santos Dumont ao porto do Rio.”, declara em 1997 a
entdo secretaria de Urbanismo Hélia Nassif."® Embora o projeto Teleporto
continuasse na pauta municipal, deixara de ser prioritario. No “Relatério da Cidade II”,
relatério de acompanhamento do Plano Estratégico, de outubro de 1996, o projeto é
avaliado:

“ Hoje o Rio de Janeiro tem um pensamento estratégico sobre o que

deva ser seu papel de polo logistico para desenvolvimento do pais e

possui um conjunto de projetos estratégicos para alcangar os

objetivos desta estratégia. Possui 0 mais adiantado projeto de

telecomunicagdes - o Teleporto ora em execugao - e que ja conta

com empresas de expressdao a nivel nacional e internacional

operando suas bases de servicos de comunicagdo de dados em

escala mundial.” (Relatério da Cidade Il :43.)
Ja no relatoério de novembro de 2000, o Teleporto é tratado como uma “iniciativa com
éxito”, apesar do espacgo dedicado ja ser bem inferior, € mencionado que na fase final
pretende-se dar uma “abrangéncia nacional ao empreendimento”, ndo esclarecendo
de que forma isso seria realizado. A avaliagdo do resultado do item Teleporto na
estratégia niumero cinco se resume a mencionar a criagcdo de companhia especifica
para atender ao Teleporto e outros clientes de fibra 6tica e que “Como novos prédios
nao foram construidos, a apreciagdo de sua implantacao fica prejudicada.” (Avaliagao

do Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro 1995-2000,nov.2000: 139 a 141.)

164 Revista “Isto € — 19 de fevereiro de 1997 — Cidades recriam o futuro.
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No atual governo, César Maia, em sua segunda gestado, apesar de ter sido o
"pai” do projeto também nao |he atribui prioridade, que foi deslocada para o polémico
projeto do Museu Guggenheim. Apesar da falta de prioridade, o projeto do Teleporto
vai seguindo seu lento percurso. A Prefeitura vem buscando novas parcerias para
desenvolver o projeto ja que passou a ser a uUnica base empreendedora da area do
Teleporto.

Durante o ano de 2001, dois novos empreendimentos foram integrados ao
Projeto Teleporto: o NAP e o Centro de Convengdes. O Projeto NAP (Network Access
Point), projeto prioritario da Prefeitura, € um complexo tecnoldgico de ultima geragao
que combina Internet com telecomunicacdes sofisticadas'®®e criaria uma parceria da
prefeitura com empresas e instituicbes da cadeia de comunicacbes e de grandes
empreendimentos imobiliarios.' O NAP é um prédio , que seria instalado na principal
area do Teleporto, com equipamentos de alta tecnologia para recepgéo e transmissao
de dados. O empreendimento compreende duas torres de 60 andares para a
instalacdo de empresas que usam tecnologia de comunicagéo de alta velocidade.

Segundo o Secretario Municipal de desenvolvimento econdmico Ayrton Xerez,
como declarado em entrevista de 2001: “a implantagdo do NAP no Rio teria um
impacto sem precedentes na economia da cidade. Ele calcula que pelo menos quatro
mil empregos de alta qualificagdo serao criados para gerenciar o NAP.” (Jornal O
Globo, 23 maio 2001) O NAP, entretanto, ainda n&o foi implantado.

A Prefeitura desenvolve também o “Projeto SAS - Parcerias para a reocupagao
de Vazios Urbanos”, que abrange o lado impar da Avenida Presidente Vargas,
incluindo a area do Teleporto. Iniciado em 1994, é um projeto urbano de longo prazo
que prevé a requalificagcao da area através de aumento do uso residencial, comercial e
de pequenas industrias de software, além da remocéo do Presidio da Frei Caneca. O
projeto previu a participagdo da iniciativa privada e outras instituicbes, que ndo tém
manifestado interesse imobiliario no local, apesar de incentivos da Prefeitura como um
alto “ indice de Aproveitamento de Terreno “- IAT.

Quanto ao Centro de Convengdes do Teleporto, foi feita recentemente a
licitacdo para a sua construcdo, segundo projeto de Luiz Carlos Toledo, premiado em
concurso promovido pelo IPP - Instituto Pereira Passos - e o IAB - Instituto de

Arquitetos do Brasil - e a obra ja esta em andamento.

1S IPP - http://www.rio.rj.gov.br/ipp/cidadenova
16 Amendola,Monica —op cit.
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Outro aspecto que enfraqueceu a importancia do Teleporto foi a perda de sua
situagao pioneira na cidade e no pais. Nos ultimos anos, varios “edificios inteligentes”
foram construidos no Rio, como o RB1, o Mourisco, o Cittd América e outros na Barra
da Tijuca. Sdo Paulo inaugurou também o seu primeiro Teleporto, o segundo no Brasil
reconhecido pela WTA - Worrl Teleport Association ', sendo que todo o complexo
paulista esta em pleno funcionamento.'®®

Além disso, segundo Carlos Henrique Berendonk, a implantacdo de outras
tecnologias telematicas como a internet, implantada em 1994, criou uma capilarizagéo
que esvaziou o conceito “Teleporto”. O momento tecnoldgico € outro e a “exuberancia
irracional”®, de meados dos anos 90, ndo mais existe, sendo que o trafego da
internet, apesar de ainda ser crescente nado vem se desenvolvendo como esperado.
Essa entretanto ndo é a opinido do engenheiro Sérgio Villié, autor do projeto de
telecomunicagdes do Teleporto pela Telerj, consultor de servigos de telecomunicacao
e grande entusiasta do conceito. Segundo ele, a Internet ndo diminui a importancia do
conceito de Teleporto que é o de prestacao de servigos de alta confiabilidade 24 horas
por dia, 7 dias na semana com um diferencial de custos abaixo da média do mercado
por estarem os servigos concentrados em um complexo que qualifica a cidade no
ambito internacional. Acredita, portanto, que a complementacdo do Teleporto ainda é
um projeto importante para a cidade e que deveria ser retomado pela Prefeitura. Em
sua opinido, a interrupcao é uma questdo de prioridade politica e acredita ainda que
essa passa ser uma “carta na manga’ do Prefeito César Maia nesse seu terceiro
mandato."™®

Em relagdo ao momento tecnolégico relativo ao Teleporto, a cidade
experimenta um grande desenvolvimento na implantagdo de negdcios ligados a
informatica que se tendem a se localizar perto da area central e arredores, como pode

ser observado nos mapas a seguir:

172 WTA, que certifica e congrega os teleportos ao redor do mundo, reconhece no Brasil apenas mais um
empreendimento dentro da categoria, o Centro Empresarial Cidade Nova 0 Teleporto do Rio de Janeiro.
1% O WTC-SP é um complexo composto por uma torre de escritorios com 29 andares, o Gran Melia
Hotel , um Centro de Convengoes ¢ o D&D Shopping
' Greenspan, presidente do Federal Reserve Bank dos Estados Unidos cunhou essa expressio se
referindo a incrivel multiplicag@o das empresas dot.com, de 96 a 99, ele previu o “estouro da bolha”, que
comegou em 99 e aconteceu em 2000, gerando uma reversdo de expectativa do crescimento desse
mercado. Depoimento Carlos Henrique Berendonk -Embratel, em 15/09/2003.
170 entrevista com o engenheiro Sérgio Villié em 26/11/2004, em seu escritorio
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a5 TRIBUICAD DE EMPRESAS DE MFORMATICA NO LIUMSC IR0 DO RO DE JANE IRD

Fig.162 - Distribuicdo de Empresas de Informatica no Municipio do Rio de Janeiro, 2000.

DISTRIBUICAQ DE REDES DE INFORMATICA MO MUNICIFID DO RID DE JANEIRD

Fig.163 - Distribuicido de Redes de Informatica no Municipio do Rio de Janeiro, 2000.
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4.4. O Teleporto do Rio de Janeiro — final do século XX. Considerag¢oes finais

A falta de perspectiva histérica dificulta a andlise dos efeitos da implantacao
desse equipamento na cidade, que nem se quer foi finalizada. Sem a pretenséo de
fazer uma analise completa, serdo destacados alguns aspectos referentes a sua
implantacdo que de alguma forma interferem na evolugdo do espago urbano da
cidade.

A implantacdo do Teleporto esta associada a urbanizagcao de um bairro que se
transformou em area de passagem, durante a “febre viaria” dos anos 50 e 60 (Abreu,
1975:144). O local tem grandes problemas fundiarios o que, segundo alguns técnicos
da Prefeitura, foi um dos motivos que dificultou a implantagéo plena do projeto.

A urbanizagdo da area foi implementada com intervengbes fisicas que
envolveram desapropriagdes e demoli¢cdes. Por outro lado, a area do entorno pouco foi
beneficiada, o que configura uma intervengao de carater imobiliario e segregador que
privilegiou a iniciativa privada em detrimento da populagdo do entorno. A populagéo
perde a identidade com o local e tende a deixar a area, expulsa também devido ao
aumento de custos na regiao.

A infra-estrutura necessaria para atender ao Teleporto foi totalmente
implantada mas esta sub utilizada, uma vez que atende a poucos edificios como o
Edificio Centro Empresarial Cidade Nova e o Centro Administrativo da Prefeitura.

Apesar da ligagdo por metrd, o Teleporto é dissociado do centro da cidade.
Nao atende a intencdo de ser um elemento de reforgo do Centro de Negécios,
evitando o deslocamento da centralidade da cidade para a Barra da Tijuca, o que
‘partiia a cidade”. Esse objetivo, portanto, ndo foi alcangado e o processo de
descentralizacdo da area de negdcios vem acontecendo nos ultimos anos. Muitas
firmas multinacionais sediadas no Centro, transferiram suas sedes para Barra da
Tijuca, em busca de mais seguranca, instalagdes mais modernas com os suportes de
telecomunicagbes necessarios as suas atividades. A localizagdo também nao é tao
valorizada como o Centro de Negdcios tradicional que se desenvolveu, ao longo do
século, na Av. Rio Branco. Algumas firmas a rejeitam por estar isolada do movimento
da cidade. Isso se deve a falta de ocupacgdo por outras atividades que estavam
previstas no projeto e nao foram implantadas, que dariam o ar de urbanidade

desejado.
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Quanto ao aspecto da interferéncia do equipamento no espaco formal da
cidade, o que se nota é que esse nao tem grande repercussédo no seu espaco fisico.
Em relagdo as outras intervencdes, abordadas nos capitulos anteriores, esse aspecto
€ pouco significativo, ainda menor do que o do aeroporto, concluindo-se que a
ampliagdo da abrangéncia do avango tecnoldgico € inversamente proporcional a sua
interferéncia espacial na cidade.

Entretanto, ha um aspecto de significativa qualificacao da cidade em relagéo
ao processo de globalizacdo que ndo esta diretamente ligado a implantagdo do
Teleporto, mas sim a grande ampliagao dos servicos de telecomunicagao oferecidos
na cidade, por conta da privatizagao do sistema de Telecomunicagdes e grande oferta
de novidades como telefonia mével , internet de banda larga e outros. Houve, portanto,
uma significativa ampliagdo da possibilidade de circulacdo de informagao tendo sido
implantadas novas redes de servigos nesse sentido, incrementando e complexificando
o espaco de fluxos na cidade.

O esquecimento do projeto Teleporto € apenas mais um fator que retrata a
decadéncia econ6mica da cidade do Rio de Janeiro. Questdes socio econdmicas,
politicas e ambientais refletiram na estrutura urbana da cidade com significativa perda

da capacidade de geracéo e atracdo de negocios.
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Conclusao

“Proponho a hipotese de que todas as maiores
tendéncias de mudangas em nosso mundo novo e
confuso sao afins e que podemos entender seu inter-
relacionamento. E acredito, sim, apesar de uma longa
tradicdo de alguns erros intelectuais tragicos, que
observar, analisar e teorizar € um modo de ajudar a
construir um mundo diferente e melhor”.

(Castells, 1999:42)

O século XX se caracterizou pela emergéncia de novos modos de organizagéo,
producdo e consumo e novas formas de circulagdo de pessoas, bens e informacgao.
Esse processo de mudanca se concretiza, dentre outros fatores, a partir do
desenvolvimento de um conjunto de tecnologias e redes de comunicagao, introduzidas
ao longo do século que transformaram o mundo contemporaneo. Embora ndo sejam
determinantes de processos espaciais, novas tecnologias fazem parte da dindmica da
sociedade contribuindo como suporte e expressdao desta, sendo, portanto,
responsaveis por transformacdoes e adaptacbes das estruturas urbanas, politicas,
econdmicas e sociais na cidade, além de mudangas na forma e espago urbano.

A circulagcdo assume um papel cada vez mais relevante e complexo na cidade
na medida que o material circulante se complexifica no decorrer do século. Quando
Giulio Carlo Argan argumenta, em 1980, que a cidade moderna se configura como um
sistema de informagdo e comunicagido integrado a uma cultura de massa cuja
estrutura é a prépria informacao (Argan, 1993:244), ele nao poderia, na realidade da
época, imaginar a pertinéncia de sua afirmacao no final do século XX, quando a
informagdo passou a principal produto comercializavel. Sua percepcdo era
fundamentada na notavel e histérica tendéncia da importancia da troca de informacgdes
entre pessoas e cidades, que assumiu ainda maior relevancia com a globalizagao da
atividade econdmica nos ultimos vinte anos. Os fluxos informacionais, possibilitados
pelas novas tecnologias telematicas desenvolvidas nesse periodo, constituem hoje o
principal insumo circulante no mundo, cumprindo a fungao de suporte e contribuindo
para a integragdo da economia as novas condigbes de acumulagdo capitalista
globalizada.

A infra-estrutura urbana facilitadora da circulacdo desse insumo - a informagao
- &, portanto, um grande diferencial entre as cidades no mundo, fazendo com que
estas busquem se estruturar e equipar para a competicdo que acontece a nivel

regional, nacional e global. Essa disputa, por sua vez, contribui para o estabelecimento
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de uma nova légica espacial congruente com os interesses e fungbes dominantes na
sociedade e baseada em redes de diversas categorias — telecomunicac¢des, empresas,
cidades, etc... Essa logica é manifestada tanto a nivel local como global, fazendo
surgir diferenciais entre cidades, o que as tornam mais ou menos importantes nas
hierarquias local e global.

Esta dissertagédo traz a discussdo para o campo do urbanismo no Brasil, no
contexto especifico da Cidade do Rio de Janeiro no século XX. Pretende estudar o
espaco urbano carioca em fungao de sua interagdo com as novidades tecnoldgicas de
comunicagao introduzidas. Para isso, procurou entender os efeitos de intervengdes
realizadas na cidade com o objetivo de atender as novas demandas nesta area,
focalizando os aspectos de estrutura, forma e fungcdo no processo de seu
desenvolvimento urbano.

O caminho escolhido para nortear esta proposta foi a analise de equipamentos
introduzidos na cidade para adapta-la a novas tecnologias de comunicagdo em trés
momentos: no inicio do século, enfocando as obras de construgdao do porto; em
meados do século, a implantacdo de seu primeiro aeroporto; e no final, o projeto e
implantagdo parcial de seu Teleporto. A decisdo de procurar equipamentos
representativos das mudancas enfocadas se deu pelo entendimento de que eles
contam a Histéria da cidade, na medida que se transformam em referéncias simbdlicas
de um contexto social, politico, econdmico e tecnoldgico de cada época.

As analises de cada equipamento/momento foram feitas observando-se os
espacos de circulagdo e seus meios. A categoria “espagos de circulagao” engloba
tanto os elementos fisicos das redes de ruas, estradas, portos, etc., como os espacgos
virtuais das redes de comunicagdo e seus meios. Foram também englobados nesta
analise os efeitos do “momento tecnoldgico”, ou seja, os efeitos dos avangos das
telecomunicagdes na sociedade'!, além de consideracbes relativas aos
equipamentos, propriamente ditos, com o objetivo de apreender o “dominio pratico” da

cidade em cada época.

"I Milton Santos destaca que o espago urbano é simultaneamente produto e produtor da sociedade.
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O Porto- inicio do século XX

A construcdo do Porto da Cidade do Rio de Janeiro - a capital do pais - e a
reforma urbana a ela associada tiveram grande repercussdo na espacialidade da
cidade sob varios aspectos.

A circulagdo na cidade comeca a ser problematizada em fungdo do
adensamento populacional gerado pelos fluxos migratérios atraidos por oportunidades
na capital. A reforma focalizou essa questdo: a circulagdo foi facilitada pela
substituicdo das estreitas ruas de sua trama colonial por largas avenidas interligando a
cidade e mudando sua aura portuguesa para uma estética “Belle Epoque” francesa,
segundo a ordem haussmaniana.

Partindo de um discurso sanitarista, a reforma aconteceu as custas do
desalojamento de parte da populagdo que teve suas residéncias e estabelecimentos
comerciais demolidos, sem que fossem tomadas providéncias no sentido de realoja-la.
Parte dessas pessoas assentou-se precariamente nas encostas dos morros
ocasionando o aparecimento das primeiras favelas da cidade, outra rumou para o
norte da cidade estabelecendo-se em areas mais afastadas do centro.

A prestacéo de servigos de necessidade coletiva aumentou significativamente
com a ampliacao das redes urbanas de transporte, eletricidade, gas e infra-estrutura
sanitaria. Tais servicos passam a ser prestados pela iniciativa privada que impde os
seus ideais capitalistas no espaco urbano, com o apoio do poder publico vigente.

A distribuicdo desses, segundo a ldgica capitalista, configura a inversdo da
polarizacao da cidade que passa a se expandir na aprazivel direcao das praias ao sul.
Inicia-se, assim, um processo de estratificacdo social do espago urbano que divide a
cidade em zonas norte e sul, ocupadas, respectivamente, pelas camadas mais pobres
e mais abastadas da populagdo. Inaugura-se, também, uma tendéncia de privilégios
para essa por¢ao rica da cidade que se perpetua no cenario carioca nas décadas
seguintes.

Os espacos de circulacao destacados, nesse momento, sao as redes de bonde
que serviam a cidade e contribuiram para sua expansdo; a rede ferroviaria que,
conjugada com a rede maritima e o Porto, tiveram importante papel no incremento das
funcgdes industriais € comerciais - internas e externas - que a cidade exercia,
caracterizando a época com o bindmio navio-trem. Nas telecomunicagbes sao
destacados o telégrafo e o telefone que, ainda de forma incipiente, configuram o
aparecimento de redes imateriais interligando a cidade a outros continentes.
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E interessante frisar que a grande intervencéo a que a cidade é submetida foi
fruto de debates e decisdes restritos ao poder vigente. O discurso politico apresentado
destaca o ideal de aumentar o potencial da cidade e melhorar sua imagem com o
objetivo de revigorar seu papel no circuito econdmico mundial. Esse discurso se
repetira, em diferentes conjunturas politicas, nas outras duas situagbes estudadas: o

aeroporto e o Teleporto.

Datas importantes:

1877 - introdugao do telefone no Rio de Janeiro

1901 - primeira transmissao transatlantica de telegrafia

1903 - Rodrigues Alves assume Presidéncia e inicia obras do porto e outras reformas
1904 - inauguracao da Avenida Central

1910 - inauguracéo oficial do Porto

O Aeroporto- meados do século.

O debate sobre a localizagao do primeiro aeroporto da cidade nao fica restrito
ao poder politico. Dele participam também organizagdes de engenheiros, arquitetos e
urbanistas envolvidas com a questao da implantacédo do transporte aéreo na capital do
pais. A decisao, entretanto, é politica e efetivada através de decreto presidencial. Ao
objetivo de aumentar o potencial da cidade e reforgar sua imagem no mundo é
acrescentado também um viés nacionalista ligado a conquista do interior do pais,
antes dificultada devido as suas grandes dimensdes e aos recursos disponiveis.

A area central da cidade ja tinha ares de cidade moderna, mas mantinha
contradi¢cdes socio-espaciais agravadas pelo aumento da populagdo pobre que se
estabeleceu nas encostas, aumentando o nimero e extensao das favelas, além das
consequentes questdes de saude.

O mesmo discurso higienista, usado no inicio do século, fundamenta os
argumentos para o desmonte do Morro do Castelo, objetivando de preparar a cidade
para a Exposicdo do Centenario da Independéncia. A area decorrente do morro
extirpado é denominada Esplanada do Castelo, local aonde sao montados os
pavilhées da Exposicéo. Esse fato se vincula fortemente a histéria do aeroporto, pois o

terreno mais tarde escolhido para sua localizacado é fruto do aterro, avancando em
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mais uma area litoranea - a Ponta do Calabouco, com o material da finalizacao do
desmonte.

A proximidade ao centro de negdcios além de reforga-lo, estimula sua conexao
e articulagdo com duas areas da cidade: a area portuaria, ainda de grande importancia
funcional para a cidade; e a Zona Sul, ja consolidada como area residencial de classes
abastadas. Essa ligacdo é feita através das avenidas Rio Branco e Beira Mar,
respectivamente. A localizagao, ao privilegiar a area mais rica da cidade, tem o efeito
indireto de reforgar a estratificacdo social do espago, aumentando a dicotomia entre as
Zona Norte e Zona Sul.

O consumo de servigos urbanos faz crescer, com o aval do poder publico, a
hegemonia da iniciativa privada no espaco urbano da cidade. Os incentivos para a
Zona Sul e o Centro continuam, em detrimento de areas mais pobres da Zona Norte e
outras que ja se configuram em areas periféricas em funcdo de novas linhas
ferroviarias - os suburbios.

A problematica da circulagédo altera-se significativamente em varios niveis. A
implantacao da aviacdo expande a questao para o espaco aéreo e, no espaco urbano,
se complexifica pelo grande aumento do numero de automoéveis particulares e a
introducdo dos auto-6nibus gerando um grande congestionamento da infra-estrutura
urbana existente, uma vez que esta ndo se atualiza para a nova realidade. Outro fator
que contribui para esse congestionamento é a densificagdo do centro e outras areas
da cidade em funcéo do uso do concreto armado e de elevadores, caracterizando uma
nova forma espacial da cidade.

Outros espacos de circulacdo que se destacam sao o radio e o telefone, cuja
oferta aumenta significativamente, intensificando a circulagdo de fluxos imateriais e
consolidando um “espaco de fluxos” de comunicacdo, agora ja bem mais complexo. A
televisdo comecga entdo a sua historia no pais e na cidade.

As fungbes turistica e cultural sdo reforcadas pela facilidade de acesso e
também pelas primeiras manifestagdes de “marketing urbano” com a venda da
imagem da praia de Copacabana e do novo skyline da cidade, marcado por fortes
icones como o Pao de Acucar e o Corcovado.

As velocidades impostas pela dupla “avido - automével” alteram definitivamente
a cidade que muda também seu tamanho, transformando-se numa metrépole com

grande area de influéncia no pais e no mundo - tanto objetiva quanto subjetivamente.
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Datas importantes:

1914/18 - Primeira Guerra Mundial

1920- quatro centrais telefénicas na cidade; montadora Ford em Sao Paulo

1922 - inicio do desmonte do Morro do Castelo; primeira transmissao de radio

1923 - primeira emissora de radio

1926 - aterro da Ponta do Calaboucgo

1927 - aviagdo comercial no Brasil com hidroavides/contratacdo de Agache

1929 - comegam os vbos internacionais; 100.000 aparelhos telefénicos

1930 - publicagdo do Plano Agache; Revolugao de 30 - Getulio assume presidéncia;
primeira central automatica de telefonia

1931 - inaugurado Cristo Redentor

1933 - assinatura do decreto para constru¢gédo do aeroporto

1935 - pista para pequenas aeronaves

1936 - 170.000 aparelhos telefénicos

1940 - construgao Avenida Presidente Vargas

1941 - Ministério da Aeronautica

1942 - Estacao de Hidroavides deixa de funcionar

1947 - inauguracao da Estagcédo de passageiros

1951 - inaugurada primeira Emissora de televisdo da cidade

O Teleporto - final do século XX.

A Cidade do Rio de Janeiro, tendo perdido a funcdo de capital do pais, se
recuperava de um momento dificil de sua histéria financeira, além de enfrentar uma
situacao de grande deficiéncia de infra-estrutura urbana.

Esse momento coincide com a grande integracdo planetaria de mercados
financeiros, possibilitada pelos avangos de tecnologias telematicas a que o pais e a
cidade ainda nao estavam adaptados. O Brasil precisava se qualificar para sua
inser¢cao nessa rede global e, para isso, é considerada a implantacdo de um Teleporto,
equipamento existente em varias grandes cidades no mundo - local provido de
modernissima infra-estrutura de telecomunicagdes e outros servicos complementares
com servigo ininterrupto as empresas ali instalados.

Num quadro politico em que prevalecia a participacdo do governo Federal
nos servigos considerados estratégicos para a seguranca nacional - como os de
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telecomunicagdes -, o debate em torno da implantacdo do primeiro Teleporto do pais
dividiu as opinides entre as cidades do Rio de Janeiro e Sao Paulo.

A decisao de implantar o Teleporto no Rio de Janeiro se deu devido a presenca
da Embratel - firma estatal - ; a sua vocagao mercantil; e a visibilidade da cidade no
pais e no mundo, além disso, a efetiva articulacdo da forga politica local com o
empresariado carioca teve grande influéncia na decisao final.

A Embratel se associou a Prefeitura nessa empreitada que, logo em seguida,
contou também com a parceria da TELERJ. A escolha do local para a implantacéo do
equipamento foi também uma decisdo de que participaram o poder publico federal e
local e o grupo hegeménico do empresariado da cidade. O local escolhido foi o Bairro
da Cidade Nova por sua posicao estratégica em relagdo aos acessos da cidade, ao
Porto e aos aeroportos Santos Dumont e Tom Jobim. Outro argumento usado foi que
essa localizacao reforcaria o Centro de Negdcios tradicional da cidade, evitando seu
deslocamento para a Barra da Tijuca.

Para suprir o local escolhido com infra-estrutura necessaria ao moderno
programa proposto, a urbanizagdo envolveu a desapropriacédo e demoligdo de varios
imoveis fazendo com que a area perdesse sua identidade, ja abalada na década de
1960 com outras intervengdes para criagdo de uma nova estrutura viaria. Apesar de
ser uma regiao servida por duas estagdes de metré e englobar a sede da Prefeitura,
dos Correios e o Arquivo Nacional, além do Teleporto, se configura como uma area
sem dinamismo, com muitos vazios urbanos e sérios problemas de segurancga.

O empreendimento teve um forte aspecto de especulagao imobiliaria dirigida
para o setor privado que, entretanto, parece nao ter sido atraido, apesar dos incentivos
da Prefeitura nesse sentido. Em funcéo da privatizacdo das empresas envolvidas e a
consequente falta de parcerias, a Prefeitura deixou de priorizar o projeto, embora siga
em busca de novas aliangas. O grande empreendimento do Teleporto ficou restrito ao
seu primeiro prédio que, no imaginario da maioria das pessoas, € o proprio teleporto, e
a implantacao da infra-estrutura de ultima geragao que esta sub-utilizada.

Apesar do empreendimento do complexo do Teleporto n&o ter sido concluido e
da intencdo de uma posic¢ao sinérgica com o Centro nao ter se efetivado, o objetivo de
qualificar a cidade para o novo momento globalizado foi alcangado, embora por outros
caminhos. A privatizacdo do Sistema de Telecomunicag¢des produziu um significativo
aumento de qualidade e oferta na prestagdo dos servicos de “transporte de

informacao”.

141



A implantagdo do Teleporto nado teve quase nenhum significado no espago
material urbano, assim como a implantagdo da tecnologia telematica, a nao ser pela
poluicao visual de seu skyline por antenas. Entretanto, quando considerado o seu
espaco imaterial, é verificado um aumento assombroso nos fluxos de informacéo na
cidade, além de um significativo aumento de seu dominio pratico e alcance no pais e

no mundo.

Datas importantes:

1960 - capital transferida para Brasilia; Plano Doxiadis para a cidade
1964 - ditadura militar; consoércio Intelsat

1965 - criagao da Embratel

1967 - criagcao do Ministério das Comunicacodes

1969 - descida do homem na Lua

1970 - tunel e elevados para Barra da Tijuca

1972 - criagao da Telebras

1975 - fuséo dos Estados do Rio de Janeiro e Guanabara

1984 - primeiras fibras 6ticas na cidade

1985 - primeiro satélite brasileiro

1991 - rede Internet no mundo

1992 - telefonia mével disponivel; Plano Estratégico da cidade

1993 - langamento do Teleporto; aprovada localizagao na Cidade Nova
1994 - inauguragao primeiro prédio Teleporto

1996 - privatizacdo das empresas de Telecomunicagao
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O pressuposto desta dissertacdo € que a evolugdo tecnoldgica das

comunicagdes teve papel fundamental como um dos suportes na configuragdo do

espaco urbano carioca. Essa afirmacédo se confirma na analise dos trés momentos

estudados, em que fica clara a estreita relagdo entre as dinamicas tecnoldgica,

espacial, politica e socio econbmica. O quadro, a seguir, resume alguns desses

aspectos:

Quadro resumo comparativo: segundo tecnologias disponiveis nos periodos:

PORTO AEROPORTO TELEPORTO
n Periodo Inicio do século XX Anos 20,30,40 Anos 80, 90
é = - Capital do pais Capital do pais Capital do Estado do Rio
g Funcao politica de Janeiro
8 Populacao 811.443 (1900) * 1.157.873 (1920) * 5.480.778 (1991) *
[m) T
o i i Energia gerada por
< Suportes enerqéticos Energia gerada por Energia gerada por : A g or
o P 9 hidroelétricas hidroelétricas hidroeletricas; atomica e
solar
T rt . I Navegacgao maritima / Navegacao aérea / Navegacao aérea,
'g 22 . rtamspo_ e r|1ac|ona € | ferrovias rodovias grandes velocidades /
oS internaciona rodovias
.o elefone, telégrafo adio, centrais atélites, Telefonia
OjTI Telef telégraf Radi trai Satélites, Telefoni
2" =) | TR elétrico automaticas de telefonia | digital, Telefonia movel,
% &:’ Internet
w O] Transporte intra Bonde elétrico Automovel / Auto-6nibus | Automovel / 6nibus /
urbano metrd
Ciclo d ducs Exportacéo de café Servigos urbanos Servigos altamente
(o) Iclo de producao Industria manufatura especializados, industria
'f;, de softwares
8 c Produtos manufaturados | “american way of life” Consumo internacional
8 onsumo locais e importados através da internet
o E . Capitalismo Capitalismo Capitalismo globalizado
conomia Internacional
Centralidad Criada nova centralidade | Reforgada a centralidade | Centralidade
entralidade existente desvinculada do territério
Légica de localizaca Concentragao Concentragao/ Especializagéo do
< ogica de localizagao dispersao centro/ e
E descentralizagéo
o Arquitet Arquitetura cléssica / Arquitetura moderna Arquitetura P6s moderna
L. rquitetura Eclética francesa
Skvli natural Elementos para reforco | Elementos para reforco
yline da fungéo turistica da fungdo de circulagao
(Cristo e Pao de Agucar) | de informacgdo (Antenas)
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* fonte: www.rio.gov.br/armazemdedados/ Populagdo RJ-Evolugao e distribuicao

O cruzamento das trés situagbes analisadas gera importantes conclusdes para
o entendimento da questao proposta - a configuracdo do espago urbano na cidade em

interface com novas tecnologias de comunicagao.

Como fica explicito ao longo dessa dissertagdo, as decisées do poder publico
conjugadas a influéncia das circunstancias em que foram tomadas e o nexo que se
estabelece entre elas sdo os fatores mais significativos na configuracdo do espaco
urbano, uma vez que delineiam as acdes de todas as instancias envolvidas com a
construgao do mesmo. Seja no sentido de decidir sobre a implantagdo de novas
tecnologias/equipamentos urbanos ou no de endossar a hegemonia dos interesses

capitalistas na cidade, a configuragao do espaco é resultado de decisdes do governo.

No que diz respeito a implantacado de inovagdes tecnoldgicas na Cidade do Rio
de Janeiro, as posturas adotadas nos diversos governos, ao longo do século XX,
delinearam as contradicdes econdémicas e sociais que determinaram a injusta
estratificacdo soécio-espacial da atual configuragcdo urbana da cidade. Essa
observacgao, confirma a teoria de Francois Ascher quanto a tendéncia de repeticdo de
estruturas fisico-sociais, perpetuando hierarquias existentes. Percebe-se esse
processo no cenario carioca, desde o inicio do século até os dias atuais, reforcando a
responsabilidade da politica urbana - do poder publico - quanto a distribuicdo dos

servigos publicos ligados as novas tecnologias.

Outra interessante observacao relativa a esse olhar da cidade diz respeito a
circulagao de fluxos materiais e imateriais e a evolugao dos espacgos de circulagao que
a facilitam. A influéncia dessas novidades na configuragao do espaco fisico da cidade,
entretanto, fica restrita aos meios de transporte terrestres, que delinearam linhas de
forca de sua expansdo ao longo do século - bonde, automével e afins - e as
intervencbes feitas na cidade para adapta-la a esses meios, principalmente ao
automovel. No que diz respeito as telecomunicacgbes, confirma-se que a relevancia é,
praticamente, inexistente uma vez que os fluxos de informacado veiculados sao
imateriais, vindo a constituir o espaco de fluxos, teorizado por Castells. A genealogia

do espaco de fluxos da cidade, que se consolida no final do século, fica clara na
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medida que vao surgindo as novidades tecnolégicas relacionadas com a comunicagao

- radio, televisao, Internet - e suas redes.

A observacao e analise das intervencdes estudadas: o Porto, o Aeroporto e o
Teleporto, revelam uma relagdo inversa entre a extensado fisica das obras a elas
relacionadas e o resultado da abrangéncia de seu alcance, ou seja, tende a haver uma

contracdo do espaco de intervencédo e uma expansao do dominio pratico alcangado.

A cada momento da periodizagdo proposta, nota-se a influéncia do contexto
tecnoldgico no ambiente da cidade alterando habitos e costumes. Nesse sentido, nota-
se, também, que a percepg¢ao do conceito de espago-tempo se desenvolve em relagéo
direta a mudanca de percepgdo decorrente da abrangéncia dos meios de
comunicacgao. A possibilidade de conexdao com o mundo é cada vez mais facil, rapida

e ampla, inserindo cada vez mais individuos no circuito mundial.'’?

Como foi mencionado, anteriormente, o contexto cientifico ultrapassa a
tecnologia e se estende ao campo do pensamento e da cultura de uma sociedade. As
tecnologias de comunicagdo baseiam-se num conhecimento cientifico avangado que
esta em constante evolucdo, em que os recordes de velocidade continuam sendo
perseguidos por aqueles que detém a hegemonia do poder e do conhecimento.

Pesquisas em andamento'”

ja alcangcam velocidades de conexao pela Internet com
velocidade de 6.25 Gigabits por segundo, dez mil vezes maior do que uma conexao
tipica de banda larga comercial. Outro campo de pesquisa em desenvolvimento é o da
nanotecnologia, que, segundo especialistas, podera trazer inovagdes da ordem da

revolugéo eletrénica, que acontece no momento.

72 Essa realidade faz emergir, entretanto, um novo tipo de segregacio social eletronica. Os grupos que
ndo t€m acesso a Internet se véem impedidos de operar determinados servigos, fato que ficou evidenciado
com a recente greve de bancos que interrompeu os servicos no pais por um més. A tecnologia aplicada ao
sistema bancario fez com que a suspensao dos servigos, que ha tempos atras paralisaria a cidade, ficasse
amenizada uma vez que muitos mantiveram a possibilidade de movimentar suas contas e efetuar
pagamentos através dos servicos de “home banking” ou através dos caixas eletronicos da propria rede
bancaria que ficaram ativados. Isso, por outro lado, fez com que o movimento sindical e a greve por
melhores condigdes salariais perdessem a for¢a de barganha.

' Essa pesquisa é realizada pelo grupo Internet2, que congrega 180 universidades trabalhando em
conjunto com a industria de tecnologia e o governo norte-americano desenvolvendo a proxima geracdo da
Internet para pesquisa académica avangada. Fonte:www.pucsp.br/internet2
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Os avangos cientifico-tecnoldgicos certamente terdo um grande significado no
contexto urbano do século XX| e, embora nido se pretenda, aqui, especular sobre o
futuro, pretende-se que as experiéncias acumuladas possam ajudar os responsaveis
pelo planejamento do presente e futuro. Ajuda-los a surpreender o processo, a
compreender a importancia do conteudo urbano e sua histéria, num amplo contexto,
sem deixar que as novidades tecnoldgicas norteiem as decisdes de planejamento,
mas que sejam percebidas como mais um dos fatores a serem considerados. Argan

se coloca com clareza nessa questao.

“O dever dos arquitetos que elaboram um plano ... para uma cidade
que tenha um grande passado é considerar o problema do conteudo
urbano na profundidade e na estratificacdo da sua histéria e nao
apenas na superficie das exigéncias atuais, entendidas
unilateralmente com demasiada freqiiéncia.” (Argan, 2000:106) '™

Com isso, essa dissertacao pretende ter alcangado o objetivo de contribuir para
0 questionamento e embasamento de praticas urbanisticas que visem adaptar a

Cidade do Rio de Janeiro a futuros avangos tecnolégicos do século XXI.

74 Extraido do texto “A cultura das cidades” , escrito em 1962
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