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RESUMO

Neste trabalho visa-se mensurar o papel do Estado e a importancia de suas acdes, direta
ou indiretamente, no atual grau de estratificacdo social do espago metropolitano do Rio de
Janeiro. Diante disto, a metodologia que esta sendo utilizada é fazer um comparativo entre dois
dos processos de expansdo urbana mais importante para a cidade, a ocupacao dos bairros da Zona
Sul litordnea com o planejamento da Barra da Tijuca. Assim, o estudo baseia suas idéias na
filosofia do escritor e pesquisador Mauricio de Abreu, procurando retratar a alianga fregiiente
entre o poder politico local e o capital imobiliario, através de varios instrumentos elitistas nestes
diferentes momentos da histéria do Rio. A partir deste contexto, a conclusdo do trabalho mostra
que no decorrer dos anos, 0 Estado esteve diversas vezes associado aos interesses da classe
dominante e deste modo, ao invés de mitigar a estratificacdo social da cidade, a ampliou e a
consolidou.
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INTRODUCAO

O trabalho tem o intuito de demonstrar que o alto grau de estratificacdo social do espaco
urbano metropolitano do Rio de Janeiro, na atualidade, tem uma influéncia direta das a¢des do
Estado ha bastante tempo. Em geral, este estudo pretende mostrar como o Estado, dentro dos
processos de urbanizacdo mais importantes dos ultimos tempos, tendeu a ampliar e consolidar a

segregacdo das classes populares na cidade.

O interesse pelo tema esta relacionado com a tentativa de explicar o presente, através do
processo historico que Ihe deu forma e conteldo. Desse modo, serd feito um comparativo da
ocupacdo dos bairros da Zona Sul litoranea (Copacabana, Ipanema e Leblon), no inicio do século

XX, com o surgimento e planejamento, décadas mais tarde, da Barra da Tijuca.

Assim, com a intencdo de introduzir a base teorica do trabalho, no primeiro capitulo, sera
analisada a importéancia da relagdo entre o estudo da estruturacdo da cidade, junto com o processo
de evolucdo da sociedade carioca, citando e clarificando o conceito de formagéo socio-espacial. E
nesse contexto, ainda, que as idéias do escritor e pesquisador Mauricio de Abreu serdo
apresentadas, fazendo com que a sua filosofia solidifique a hipotese aplicada, levando este estudo

para uma diregdo comum.

No segundo capitulo, o foco estard na urbanizacdo e ocupacdo dos bairros litoraneos da
Zona Sul carioca. A principio, serd feita uma andlise da cidade durante o século XIX,
caracterizando, em especial, os fatores que influenciaram a migracdo de uma determinada
camada da populagdo em direcdo ao mar. Sob este aspecto, serd abordado como se iniciou o
processo de separacdo de classes no espago do Rio, em paralelo com o importante papel dos
meios de transporte neste movimento. Além disso, o estudo destacard como o planejamento dos
bairros de Copacabana, Ipanema e Leblon, juntamente com a necessidade de embelezamento e
modernizacdo do Centro fardo surgir novas regides habitacionais para a classe dominante e

também para a menos favorecida. Mais tarde, mesmo com o fluxo migratorio se alterando e,



consequentemente, com o surgimento dos corticos e favelas, sera constatado que o0 espaco urbano

se torna ainda mais estratificado.

No terceiro capitulo, serd detalhado o processo de urbanizacdo da regido da Barra da
Tijuca, comparando o surgimento deste novo bairro com a ocupagdo dos bairros litoraneos da
Zona Sul carioca. Assim, as semelhancas em termos de investimentos e descaso ao suburbio,
serdo explicitadas em todo o seu contexto. No entanto, visa-se de inicio, justificar a evolucéo
tardia da regido, baseando-se em seus antecedentes historicos de concentragdo fundiaria e na sua
geografia peculiar. Em seguida, ser& apresentado o projeto do qual originou a urbanizagdo da
Barra, o Plano Piloto criado por Lucio Costa e que tentava aliar a beleza selvagem do local com
as necessidades do progresso. A partir de entdo, serdo analisadas as modificagcdes realizadas no
projeto original ao longo dos anos, até os dias de hoje. Sob este aspecto, estas mudancas, muitas
vezes, serdo motivadas para atender a interesses privados, visando favorecer o capital imobiliario.
Com isso, serdo relatadas, por ultimo, as consequiéncias destas mudangas, unindo a intensa e

continua expansdo da area, com uma ocupacao desordenada.

Para finalizar o trabalho, a conclusdo reunird os principais resultados encontrados nas
comparagdes com a urbanizacdo da Zona Sul da cidade e o que foi implementado na Barra da
Tijuca. Desta maneira serd avaliado o real papel do Estado no atual grau de estratificacdo do

espaco metropolitano carioca.



CAPITULO I - SOCIEDADE, ESPACO URBANO E ESTADO

Este capitulo tem por objetivo analisar os pilares fundamentais para a articulacdo deste
estudo. A principio, serd explicitado cada componente de um espago urbano estratificado com a
finalidade de sustentar a hipOtese adotada. Assim, na segunda secdo, esta hipdtese é tratada
concretamente, baseando-se na idéia de que haja uma conseqiiéncia direta da acdo do setor
publico no alto grau de estratificacdo social do espago urbano da cidade do Rio de Janeiro. O
trabalho serda fundamentado teoricamente baseando sua metodologia na filosofia do escritor e
pesquisador Mauricio de Abreu.

1.1 Espaco Urbano Estratificado: Sua Forma no Contexto Espago-Sociedade

Esta secdo tem o intuito de caracterizar um espaco urbano estratificado, destacando a sua
forma e sua organizacdo social. Primeiramente, serd analisada cada parcela individualmente e a
partir de entdo, a importancia do estudo conjunto das partes, sera apresentada através do conceito
de formacdo sdcio-espacial. Nesse contexto, serd tratado por Gltimo, o papel do Estado para a
sociedade e a sua conseqiiente importancia na evolugdo urbana de uma cidade. Sob este aspecto,
néo se pode deixar de mencionar o favoritismo a determinadas camadas sociais, como sendo um

dos fatores responsaveis pela intensa estratificacdo de um espago urbano.

I.1.1 Formagdo Econdmica e Social

Este trabalho tomou como base o estudo da evolugdo da sociedade no tempo, com o
objetivo particularizado de referir-se a um espaco de tempo delimitado e curto, de uma area
geografica especifica. Foi nesse contexto que, em 1979, Milton Santos percebeu que a formagéo
econdmica e social era a categoria tedrica que mais conseguia explicar o desenvolvimento das
sociedades, sendo definida dentro de uma realidade histérica e concreta. Tendo em vista esta
concepcao, esta categoria € retratada por Abreu (1997) da seguinte maneira:



“Toda formacdo social [...] compde-se de uma estrutura econdémica, uma estrutura
juridico politica (ou institucional) e uma estrutura ideoldgica. Entretanto, devido a
realidade concreta e impura que caracteriza a formacéo social, essas estruturas tém,
nesse nivel, um carater bem mais complexo do que a nivel do modo de produgéo.
Ademais, 0 seu desenvolvimento raramente é sincronizado, ou seja, nem sempre elas

evoluem na mesma dire¢do ou a mesma velocidade.” (pp.16)

Assim, é observado que esse desenvolvimento ndo sincronizado das estruturas que
compdem a formacdo social tem grande importancia na evolucao da sociedade. Esta caracteristica
de ndo sincronismo causa um choque estrutural o qual é responsavel pelas transformacGes na

organizacdo social, criando assim, constantemente, um novo momento econdémico e social.

As relacOes tratadas por esta formagdo social acontecem em um determinado espaco
geografico, o que faz este espaco ser o reflexo, a cada momento, das caracteristicas da
organizacdo de uma sociedade. Por este motivo, a ordem espacial de uma cidade (estrutura
urbana), também serd resultado das modificagdes ocorridas nas estruturas que compdem a
sociedade. Conclui-se entdo, que o estudo da estruturacdo da cidade ndo pode ser feito

separadamente do estudo do processo de evolucdo da sociedade (ABREU, 1997).

1.1.2 Estrutura Urbana e Organizacao Social: Formagéo Socio-Espacial

A anélise do processo de evolugdo de uma cidade a partir de sua organizacao atual é um
estudo dindmico da estrutura urbana. Para isso, é necessario relacionar a organizacdo interna da

cidade (espaco urbano) com o processo de evolugédo da formagéo social.

“Espaco e sociedade precisam ser analisados conjuntamente para que a
complementaridade entre processo e forma fique evidente. Isso implica, de um lado,
estudar como, numa sociedade historicamente determinada, o espaco urbano é
elaborado, ou seja, como os processos que tém lugar nas cidades determinam uma
forma espacial. Por outro lado, implica também estudar a esséncia das formas, ou
seja, 0 papel por elas desempenhado nos diversos momentos por que passa a
sociedade no tempo.” (ABREU, 1997. pp.16)
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Para analise proposta por este estudo, a passagem acima sugere que concomitantemente
aos processos sociais darem ao espaco uma forma, este Ultimo também influencia o
desenvolvimento dos mesmos processos no decorrer do tempo. Sendo assim, percebe-se que a
nocdo de formagdo social esta indiscutivelmente ligada & evolugdo de uma sociedade e ndo se
pode negligenciar que necessite ser discutida conjuntamente com o espaco geografico. Surge dai
a nocao de formacéo sdcio-espacial que € retratada por Corréa (1996) da seguinte forma:

“O mérito do conceito de formagao sécio-espacial [...] reside no fato de se explicitar
teoricamente que uma sociedade sO se torna concreta através de seu espaco, do
espaco que ela produz e, por outro lado, o espaco sO é inteligivel através da
sociedade. Ndo hd, assim, por que falar em sociedade e espa¢o como se fossem
coisas separadas que nos reuniriamos a posteriori, mas sim de formacdo sdcio-
espacial. Nesta linha de raciocinio admitimos que a formacéo sdcio-espacial possa
ser considerada como um meta-conceito, um paradigma, que contém e esta contida
nos conceitos-chave, de natureza operativa, de paisagem, de regido, espago,

(organizacao espacial), lugar e territorio.” (pp. 26-27)

Nesse contexto, a analise do momento atual de uma sociedade é realmente o ponto de
partida do estudo, no entanto é preciso ir além e considerar que estes momentos sao
inegavelmente influenciados por momentos anteriores Assim, na evolucdo da formagéo socio-
espacial encontram-se movimentos distintos da histéria, sejam eles mais ou menos intensos. Tal
aspecto pode ser exemplificado, constatando que no presente, a cidade do Rio de Janeiro possui
bairros onde predominam antigos sobrados e casas coloniais, ja outros onde a predominancia é de
grandes edificios de apartamentos de condominios fechados. Desta maneira retrata-se o reflexo
de dois momentos distintos de organizagdo social pelos quais passou a cidade. Assim, segundo
Santos (1977), o estudo do espaco ndo se limita apenas a sua forma, é preciso também analisar a
funcdo, a estrutura e 0 processo, através dos diversos momentos de organizagdo social pelos quais

passou este determinado espaco.

Com base neste ponto de vista, observa-se que 0 momento atual de uma sociedade esta
relacionado com a forma que se estruturaram seus sistemas econdmico, juridico-politico e
ideolégico num determinado periodo de tempo. Neste caso, a fim de estudar o espaco social que

se encontra atualmente a cidade do Rio de Janeiro, sera necessario buscar elementos da sua
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formac&o socio-espacial ao longo dos anos. O que sera feito mais detalhadamente nos capitulos

seguintes.

1.1.3 O Papel do Estado na Construcéo de um Espaco Urbano

A evolucdo da estrutura urbana no tempo € caracterizada por inimeros fatores como, por
exemplo, 0s agentes econdmicos, 0s sociais, eventos naturais ou até as proprias forcas
“invisiveis” de mercado. No entanto, dentro de todos os fatores, o Estado tem um papel
fundamental e de vital importancia. Nesse contexto, diversas sdo as teorias econémicas que

atestam para a importancia da acdo do Estado dentro do processo de urbanizagdo de uma cidade.

Segundo a visao liberal de Mill (2000), a a¢do publica tem a necessidade de coordenar as
decisBes individuais de uma forma socialmente “6tima”, tanto em nivel de eficiéncia como de
equidade. Para o autor ent&o, o Estado seria o grande mediador dos conflitos existentes no espago
e teria como principal funcdo resolvé-los de forma que a sociedade, de uma maneira em geral,
ndo seja prejudicada. Ainda neste sentido, o Estado seria visto, muitas vezes, como se fosse
constituido de elementos desvinculados de toda e qualquer classe ou grupo social, sendo assim
como uma entidade “superior”, a qual caberia resolver conflitos que s6 existiriam em escalas
inferiores. Em contrapartida, Abreu (1997) atesta que nesta andlise liberal, os conceitos
paretianos® de otimizacdo ndo levam em conta os padrdes ja existentes de distribuic&o, como por
exemplo, de renda. Por conseguinte, o objetivo do Estado liberal em atingir a equidade seria
indubitavelmente prejudicado. O Estado entdo, imerso na esfera do contexto urbano, ndo teria
uma posicdo neutra e acabaria agravando a segregacdo socio-espacial, através da influéncia do
poder econdmico sobre o poder politico, como por exemplo: a relagdo entre impostos pagos e
servicos publicos (quem paga mais receberia mais), além de outros fatores que serdo retratados
nos capitulos seguintes.

1 O italiano Vilfredo Pareto (1848-1923), economista e sociélogo de origem francesa foi considerado um dos
idedlogos do movimento fascista. Pareto elaborou a teoria de interacdo entre massa e elite e aplicou a matematica a
andlise econdmica. Um dos conceitos elaborado foi o chamado Otimo de Pareto que se caracteriza através da teoria
de que um bem-estar de uma sociedade € maximo, se nao existe outro estado em que ndo seja possivel aumentar o
bem-estar de um individuo sem diminuir o dos demais individuos desta sociedade. Da mesma maneira, ndo existe
como melhorar o bem-estar de individuo sem prejudicar o de pelo menos outro individuo.
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Sob este aspecto, pode-se concluir que a agdo publica acaba por contribuir efetivamente
para uma construcdo diferenciada do espago. Consequentemente, inserido dentro de um cenério
capitalista, o Estado age beneficiando o capital e as classes que o detém. Diante desta
perspectiva, é gerado um conflito de interesses entre as diversas camadas da sociedade.

“A estrutura espacial de uma cidade capitalista ndo pode ser dissociada das praticas

sociais e dos conflitos existentes entre as classes urbanas. Com efeito, a luta de
classes também reflete-se na luta pelo dominio do espaco, marcando a forma de
ocupacdo do solo urbano. Por outro lado, a reciproca € verdadeira: nas cidades
capitalistas, a forma de organizacdo do espaco tende a condicionar e assegurar a
concentracdo de renda e de poder na mdo de poucos, realimentando assim o0s
conflitos de classes.” (ABREU, 1997. pp. 15)

Nesse contexto, 0s privilégios para uma determinada classe ou grupo social sdo
acentuados atravées de acOes e politicas publicas unilaterais. Tal comportamento eleva cada vez
mais a disparidade entre as camadas da sociedade e a crescente elitizagdo dos espagos urbanos e
se intensifica quando o Estado, em determinada fase politica, abandona seu papel de regulador da
expansdo urbana. Deste modo, a estratificacdo social caracteriza-se quando existe uma tendéncia
de maior apropriacdo e da acessibilidade ao consumo de bens e servicos, como luz, esgoto, areas
de lazer, etc., para certas classes. Isto porque, apesar destes serem produzidos socialmente pelo
Estado, localizam-se, diversas vezes, apenas nas dareas mais privilegiadas, beneficiando
principalmente aqueles que ai residem. Assim, diante da estrutura atual, observa-se que 0s
agentes responsaveis por essa estratificacdo espacial ndo sdo apenas as forcas de mercado, mas

também certas intervencdes estatais.

1.2 Fundamentacéo Tedrica da Hipotese: As Idéias de Mauricio de Abreu

A secdo em questdo trata da justificativa de implementacdo deste trabalho, ressaltando as
idéias e a metodologia usada em sua composi¢cdo. Em primeira instancia, sera apresentado o
modelo nucleo-periferia, adotado neste estudo para analisar a cidade do Rio de Janeiro. Esta parte
consistirda também em introduzir o atual grau de estratificacdo do seu espago metropolitano,

visando o que sera apresentado nos proximos capitulos. Para finalizar, serd demonstrada a
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influéncia direta do Estado ao longo do tempo, neste processo de segregacdo das classes
populares no Rio.

1.2.1 O Modelo Nucleo-Periferia

Delinear um modelo metropolitano para o Rio de Janeiro mostra-se como 0 primeiro
passo para a analise das transformagdes urbanisticas na cidade a partir do Século XIX. Nesta
instancia, este modelo ndo tenderia a ser diferente do restante das areas metropolitanas
brasileiras, apenas com adaptacdes as especificidades locais. Entretanto, seria arriscado pensar

num modelo pronto e o mais sensato seria falar em tendéncias.

Dentro deste contexto, o papel do Estado no processo de urbanizagéo da cidade foi de
suma importancia para a definicdo da estrutura, da forma, do ambiente e do planejamento, tanto
do espaco quanto da sociedade metropolitana carioca. Desta forma, a estruturagéo espacial do Rio
de Janeiro, reflete no seu espaco toda a divisdo do poder politico e a conseqliente forma de
distribuicdo de renda do pais, ambos altamente concentradores. Esta visdo € compartilhada por
Abreu (1997) da seguinte maneira:

“O modelo do Rio, tende a ser o de uma metrépole de nucleo hipertrofiado,
concentrador da maioria da renda e dos recursos urbanisticos disponiveis, cercado
por estratos urbanos periféricos cada vez mais carentes de servicos e de infra-
estrutura a medida em que se afastam do ndcleo, e servindo de moradia e de local de
exercicio de algumas outras atividades as grandes massas de populacdo de baixa
renda.” (pp. 17)

Com base nesta passagem, observa-se, inicialmente, a tendéncia da cidade por um modelo
dicotdbmico tipo nucleo-periferia, onde o espago urbano e social dos ricos dentro de um nucleo
hipertrofiado, contrapde-se a periferia carente dos pobres. Desta maneira, baseando-se apenas no
conceito explicitado no modelo, a area metropolitana do Rio de Janeiro seria caracterizada pela
concentracdo da classe mais alta da sociedade no nucleo, pois este além de possuir o valor
simbdlico das areas centrais, beneficia-se do fator proximidade moradia e local de trabalho.
Inicialmente, este nicleo seria constituido pela area comercial e financeira central (Centro da

Cidade) e por suas expansdes em direcdo a orla oceanica (Zona Sul) e aos outros extremos, cujos
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limites seriam Tijuca, Vila Isabel, Sdo Cristovdo e Caju, além do Centro e a Zona Sul de Niterdi.
Ja a periferia abrangeria todo o resto da cidade do Rio, incluindo o resto da Zona Norte, a
Baixada, além da Zona Oeste (a regido da Barra da Tijuca sera um caso a parte, estudado adiante

no capitulo 3).

Ademais, a depreciacdo do espaco nas areas periféricas torna-se eminente devido a
escassez de varios recursos urbanisticos como: infra-estrutura, sistema de transporte, saneamento
basico, seguranca e equipamentos sociais. Consequentemente, estes fatores tornam-se
responsaveis pela valorizagdo ainda maior do nicleo urbano, fazendo com que dentro desta

realidade, a periferia tivesse por definicdo mais do que o distanciamento do centro metropolitano.

Foi, entdo, na vigéncia desta conjuntura, que as classes de baixa renda passaram a ocupar,
em altas densidades, as areas dentro do ndcleo urbano, visto que era necessario minimizar os
custos de transportes entre o local de emprego e a moradia. Como resultado deste processo, tem-
se a acentuacdo da disparidade intra-metropolitana onde o nucleo hipertrofiado € cada vez mais
cercado de periferias pobres e carentes. Com essa perspectiva Abreu (1997) conclui:

“O resultado é uma Regido Metropolitana que tende a “depuragdo”, com 0s grupos
sociais arrumados em ordem, a partir de suas possibilidades de acesso e desfrute das
vantagens urbanas de qualquer natureza (de producdo ou de consumo) [..]. A
imagem resultante é de supercongestionamento no ndcleo (onde, em certas areas, 0s
indices de uso do solo e de ocupagdo do espago atingem os limites do suportavel) e
progressiva deterioracdo das periferias, abrigando diferentes padrdes de atividades e
de usos dos espacos informais, tanto mais precarios quanto mais se afastem do
nucleo, até chegar a variagdes sutis em cima do nada urbanistico (auséncia de redes

de infra-estrutura, de equipamentos bésicos, de transportes, etc.).” (pp. 18)

Neste aspecto, resulta dai, um modelo “duplo” de estruturacdo, baseado na
complementacdo de uma parte da sociedade formal e outra informal. A primeira € caracterizada
pela parcela da populagdo com condigbes privilegiadas em poder se estabelecer em qualquer
regido de sua escolha. Ja a parte informal é composta pelas classes mais pobres, que ndo
possuindo alternativas de assentamentos dentro do nucleo, inicia um processo de ocupacdes

irregulares nos terrenos, até entdo, desprezados pelo capital imobiliario. Deste modo, atesta-se
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que a quantidade atual de loteamentos clandestinos dentro do espago urbano deve em muito as
caracteristicas da intervencao estatal, como seré explicitado nos proximos capitulos. Sendo assim,
especificamente no caso do Rio, o Estado, com suas ac¢Oes, acentuou em muito a diferenca de

renda entre a populagéo, gerando um caminho sem volta para a informalidade.

1.2.2 O Estado e a Estratificacéo do Espaco Metropolitano Carioca

A partir do Século X1X, a cidade do Rio de Janeiro comeca a transformar radicalmente a
sua forma urbana. Neste periodo, como sera mostrado no capitulo seguinte, acentuou-se cada vez
mais a estratificacdo social do espago metropolitano carioca. Nesta conjectura, deve ser
ressaltada, a introducdo dos meios de transportes como o bonde de burro e o trem a vapor,
constituindo-se nos grandes impulsionadores deste movimento. “Os usos e classes nobres tomam
a direcao dos bairros servidos por bondes (em especial agueles da Zona Sul), enquanto que para
0 subdrbio passam a se deslocar 0s usos “sujos’” e as classes menos privilegiadas” (ABREU,
1997. pp. 37). Em verdade, esta estratificacdo € resultado de uma longa evolucdo historica,

mesmo que de uma forma linear descontinua.

Durante este periodo, é demonstrado no Estado, o objetivo de alcancar a eficiéncia
econdmica em todos os setores de atuacdo, independente dos custos politicos e sociais. Por
conseguinte, a sua atuacao varias vezes acaba tomando um cunho altamente empresarial. Isto
porque o seu interesse, representado geralmente por uma minima parcela da populagdo, esteve,
em diversos momentos, associado ao capital imobiliario e seus investimentos. Sob este aspecto, o
Estado teve um papel decisivo na construcdo desse espaco urbano segregado socialmente, seja
por suas agdes ou por suas omissdes ao longo do tempo conforme explicitado abaixo:

“A acdo do setor publico contribuiu em muito para a atual formacdo da forma
metropolitana, seja por sua acéo direta (erradicacdo das favelas, planos de renovacéo
urbana, implantacdo de infra-estrutura); seja de forma indireta (legislacdo elitista,
taxacOes crescentes, ndo controle da supervalorizagdo da terra, adogdo de politicas
habitacionais segregadoras), em ambos 0s casos com o objetivo claro de “limpar” o
nacleo metropolitano.” (ABREU, 1997. pp. 147)
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Baseado nesta filosofia, as politicas e investimentos puablicos privilegiaram
demasiadamente os locais que garantiam o retorno financeiro ao capital investido, em outras
palavras, as areas mais ricas da cidade. Deste modo, com o objetivo constante de limpar o nucleo
e a consequente segregacdo urbana, o Estado tentava trazer novamente a cidade do Rio para o
conceito original do modelo Nucleo-Periferia (ricos e seus beneficios dentro do nucleo separados
dos mais pobres na periferia).

Diante destas acBes discriminatdrias do Estado, juntamente com a intensificacdo do
processo de concentracdo de renda, iniciou-se paralelamente uma crescente especulacdo
imobiliaria. Ao tratamento desta questdo, serdo exemplificadas e analisadas, nos dois proximos
capitulos, duas fases que se destacaram claramente, com caracteristicas segregacionistas na
evolucdo de suas formas urbanas: a ocupagdo da orla maritima da Zona Sul carioca e o
planejamento urbano da Barra da Tijuca. Em ambos os processos, ja estavam sendo investidos
grandes somas na “preparagdo” das novas areas da cidade (abertura de estradas, ruas
pavimentadas, instalacdo de infra-estrutura, iluminacdo publica, etc.), em detrimento de

investimentos mais urgentes que poderiam ser realizados em locais mais necessitados da cidade.

Tal constatacdo aponta que a construgdo do espago metropolitano carioca, em sua atual
forma, altamente estratificada, sofreu uma conseqliéncia direta da agdo do setor publico ao longo
dos anos. Mais especificamente, o Estado esteve inlmeras vezes associado a classe dominante e
ao capital especulativo imobiliario em detrimento da populacdo menos favorecida da cidade do
Rio de Janeiro.
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CAPITULO 11 - A OCUPACAO URBANA DA ORLA MARITIMA DA
ZONA SUL CARIOCA

O capitulo em questdo tem o intuito de descrever as principais a¢des do Estado, que
ajudaram a influenciar a atual segregacdo social do espaco urbano do Rio de Janeiro,
especialmente durante a ocupagdo urbana dos bairros litoraneos da Zona Sul. Por conseguinte,
sera evidenciado que o poder publico teve um papel decisivo, agindo regularmente de forma
unilateral, garantindo o beneficio de uma minoria em detrimento das camadas menos favorecidas.
Para isso, na primeira parte do capitulo, serdo apresentados e caracterizados os fatores
precedentes que influenciaram a migracdo da populacdo da cidade em direcdo ao mar. Ja na
segunda, serd mostrada a contradicdo entre todo o planejamento urbano dos bairros oceéanicos,
como Copacabana, Ipanema e Leblon, com o abandono estrutural dos subdrbios. Assim,

consolidando de vez, a segregacdo de classes dentro da area metropolitana do Rio de Janeiro.

1.1 Precedentes Historicos

A secdo apresentara os precedentes historicos do fluxo migratorio da elite, advindos de
locais como Sdo Cristovdo, para a orla da Zona Sul carioca. Logo, num primeiro instante, sera
apresentado um apanhado geral das caracteristicas da cidade, ao longo do século XIX, que foram
decisivas para o inicio do processo segregacionista. Depois, sera analisado que, a introducdo dos
bondes e trens, além de ser um fator preponderante para o crescimento fisico da cidade, também

se constitui, devido a suas particularidades, num marco para a divisdo das classes sociais.

11.1.1 Pré 1870: Um Contexto Geral

Até meados do século XIX, o Rio de Janeiro era uma cidade na qual todas as classes
sociais se amontoavam no antigo ndcleo urbano do espaco colonial, sendo este limitado pelos
Morros do Castelo, de Séo Bento, Santo Antdnio e da Conceicdo. Neste periodo, a populacéo era

composta de uma maioria escrava, poucos eram os trabalhadores livres e uma pequena parte era
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formada pela elite administradora, militar e mercantil (esta Gltima dirigia a cidade politica e
economicamente). Outro fator de destaque era a auséncia de meios de transportes coletivos que,
juntamente com a necessidade de defesa do territorio, impossibilitavam a separacdo de classes no
espaco urbano. Assim, até o0 momento, a elite local diferenciava-se do restante da populacdo mais
pela forma-aparéncia de suas residéncias do que pela sua localizagéo.

No decorrer deste século, no entanto, a cidade assiste a consideraveis mudancas tanto em
sua aparéncia quanto no seu contetdo. A chegada da Familia Real, além de aquecer
consideravelmente a economia, elevou bruscamente o status da cidade, trazendo para o Rio uma
classe social, até entdo, praticamente desconhecida na cidade. Esta “nova” classe trouxe consigo
também, novas necessidades econdmicas, politicas e ideoldgicas, tornando a regido cada vez mais
atrativa aos capitais internacionais. Durante este periodo, 0s recentes atrativos geraram um
enorme impacto populacional, resultando num crescente nimero de trabalhadores livres,
nacionais e estrangeiros. Com isso, gradativamente, a cidade passou a ser movida por duas

I6gicas distintas, a escravista e a capitalista.

A partir de ent&o, as contradigdes da cidade comecaram a refletir mais claramente no seu
espaco urbano, pois a mobilidade espacial era, até 0 momento, privilégio para poucos. Devido a
escassez de transportes de massa, a populacdo de baixa renda tinha por consequéncia, a
necessidade de residir em localidades proximas ao local de trabalho, predominantemente na area
central. Entretanto, esta passou a ser sede de modernidades urbanisticas, principalmente apds as
iniciativas de Maua?, por volta de 1860, que levaram ao Centro a iluminagdo a gés e 0s servicos
de esgotos sanitarios. Por conseguinte, 0s terrenos centrais valorizaram-se consideravelmente,
fazendo surgir na regido as habitacOes coletivas, conhecidas como corticos. Nestes, a populagéo
pobre se amontoava em locais insalubres que, naturalmente, eram palcos de doencas e epidemias

em geral, como a febre amarela.

2 Irineu Evangelista de Souza (1813-1889) foi um empreséario, industrial, um banqueiro e um politico brasileiro. Ao
longo de sua vida recebeu os titulos de bardo, em 1854, e de visconde com grandeza (1874), ambos de Maua. Foi
considerado um dos homens mais importantes do pais na época, sendo precursor da valorizagdo da mao-de-obra, do
investimento em tecnologia, das transnacionais brasileiras, da globalizacdo, do multilateralismo e do Mercosul. Um
de seus maiores feitos foi ter empreendido a construcdo da primeira ferrovia brasileira, a Estrada de Ferro Maud, no
Estado do Rio de Janeiro. Maud, como ficou conhecido, passou a ser considerado o simbolo dos empreendedores
capitalistas brasileiros do século XIX, no entanto, ironicamente, foi a faléncia em 1887 pouco antes de morrer.
Atualmente Irineu Evangelista de Souza é o patrono do Ministério dos Transportes.
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Por outro lado, beneficiadas pela abertura de estradas nos arredores da cidade, as classes
de renda mais alta puderam se deslocar do antigo e hipertrofiado centro urbano, rumo a bairros

até entdo pouco habitados, conforme constata Abreu (1997):

“... 0 vetor de expansdo rumo a zona sul, j& identificado no periodo anterior a 1838,
passava a tomar caracteristicas diferentes, as antigas chacaras de fim de semana da
aristocracia transformando-se gradualmente em local de residéncia permanente. Com
efeito, os bairros de Botafogo, Gloria e Catete, passavam entdo a ser procurados pelas
familias de mais altas rendas do segundo reinado, multiplicando-se ai a construcdo de

mansdes suntuosas, algumas pertencentes aos grandes fazendeiros de café...” (pp. 41)

Dentro deste contexto, a separacdo do espago urbano entre as classes comega a ficar cada
vez mais evidente e tem como um marco, o0 ano de 1870, com a introducdo do bonde de burro e
do trem a vapor. O terceiro vetor muito importante para a expansao urbana foi o rodoviario, no
entanto este ndo sera estudado, pois 0 6nibus® s6 se torna popular depois da Segunda Guerra
Mundial. Neste caso, como o trabalho tem o intuito de mostrar o papel dos transportes publicos
na origem da urbanizacgdo e estratificacdo social do espago, o este Ultimo vetor ndo se enquadra

nestas caracteristicas.

11.1.2 Bondes e Trens: O Ano de 1870 como Marco Divisério

O periodo entre 1870 e 1902 significa para o Rio de Janeiro a primeira fase de expansdo
acelerada de sua malha urbana. No entanto, este momento tem inicio, mais especificamente, no
ano de 1858, com a inauguracdo do primeiro trecho da Estrada de Ferro D.Pedro Il (atualmente a
Central do Brasil). No decorrer dos anos, esta estrada permitiu a progressiva ocupagdo das areas
suburbanas por ela atravessadas. Ja o ano de 1870 pode ser considerado um marco divisorio, pois

® A histéria do 6nibus urbano no Rio de Janeiro comegou no inicio do Século XIX, em 1817, quando um decreto de
D.Jodo VI concedeu a Sebastido Fabregas de Surigué, sargento-mor da Guarda Real e barbeiro do Rei, uma
concessdo da exploracdo de duas linhas de transportes de pessoas. As linhas faziam o percurso Praga XV-Quinta da
Boa Vista e Praca XV-Fazenda de Santa Cruz, e tinham um itinerdrio, tarifa e horarios previstos. A diligéncia tinha
quatro rodas e era puxado por cavalos ou mulas, com um tempo de viagem entre Santa Cruz e Centro, por exemplo,
que durava mais de cinco horas. Assim, com a chegada dos bondes na cidade, os dnibus de tragdo animal foram
extintos e, por fim, 0os movidos a combustdo (com os primeiros modelos em 1908), s6 se tornariam populares depois
da Segunda Guerra Mundial.
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caracteriza 0 ano em que os dois meios de transporte (bondes e trens) passam a atuar

conjuntamente, transformando-se no grande propulsor do crescimento fisico da cidade.

O papel indutor de cada um dos elementos, entretanto, ndo foi 0 mesmo e passou a ter
consequéncia direta sobre o padréo de ocupacédo espacial da cidade, sendo traduzido nas palavras
de Ferreira dos Santos (1977) da seguinte maneira:

“Trens e bondes foram, sem duvida, indutores do desenvolvimento urbano do Rio.
Mas o carater de massa destes meios de transportes tem de ser relativizado, como
também devem ser relativizados os seus papéis frente ao ambiente urbano. E que
trem, bondes e, mais tarde, énibus (e os sistemas viarios correspondentes) sé vieram
“coisificar” um sistema urbano preexistente, ou pelo menos um sistema de
organizagdo do espa¢o urbano, cujas premissas ja estavam prontas em termos de
representacdo ideoldgica do espaco e que apenas esperavam 0S meios de
concretizagcdo. Em outras palavras, o bonde fez a zona sul, porque as razdes de
ocupacdo seletiva da area ja eram “realidade”. J& o trem veio responder a uma
necessidade de localizacdo de pessoas de baixa renda e de atividades menos nobres

(industrias, por exemplo).” (pp. 26)

Outro papel de suma importancia instituido aos bondes e trens foi a influéncia direta que
estes passaram a ter sobre o padrdo de acumulacdo de capital que circulava na cidade, tanto
nacional quanto estrangeiro. O primeiro (proveniente em grande parte da aristocracia cafeeira)
era aplicado em imoveis estabelecidos nas areas servidas pelos bondes e o segundo (oriundos dos
investimentos externos) se multiplicou. Este Gltimo, por ser detentor das decisdes sobre quais
locais estes meios de transporte serviriam, poderia antecipar a compra de terrenos, antes
abandonados. Porém, muitas vezes, os dois atuavam em sincronismo, favorecendo assim ambos

0s interesses e gerando a criacdo de novos bairros.

Entre os anos de 1870 e 1902 diversas Companhias de bondes foram fundadas e com elas
varias areas interligadas atraves de inimeras linhas que moldavam cada vez mais 0 espaco
urbano carioca. Alguns bairros, que na época eram sinbnimos de elite, como Sdo Cristévao
(abrigava a familia imperial até a Proclamacdo da Republica em 1889), mudaram suas
caracteristicas progressivamente. Estes, com o tempo, passaram a ser procurados para a

instalagdo de industrias que buscavam uma localizacdo proxima aos eixos ferroviarios, portos e
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ao Centro da Cidade. Por outro lado, as modernas constru¢es imobiliarias, em bairros como
Botafogo, faziam difundir um novo estilo de vida, até que no final do século XIX, uma nova

ideologia ja assolava a cidade: as residéncias a beira-mar.

Sob esta filosofia, algumas Companhias de bondes comegaram a requerer a concessédo de
linhas até o bairro de Copacabana, constituido até 0 momento por um imenso areal, entretanto
potencialmente lucrativo. Para isto era necessaria a remocao de alguns obstaculos naturais que

impediam a ligagdo direta com o ja conceituado bairro de Botafogo.

Finalmente, em 1892, com o consentimento do Governo Municipal, a Companhia Jardim
Botanico® faz a perfuracdo do atual Tanel Velho e inaugura a primeira linha para Copacabana,
tendo como ponto final a atual Rua Siqueira Campos. Dois anos mais tarde, sob uma condic¢éo
imposta pelo Governo durante este Ultimo processo de concessdo, que exigia a criacdo e
modificagcdo do tragcado de certas ruas, a mesma empresa fez a inauguracdo de outros ramais no
bairro: um em direcdo ao Leme e outro ao atual Posto Seis. Na virada do século, precisamente em
1900, um novo acordo entre ambas as partes foi firmado a fim de ampliar as linhas até a Escola
Militar (Praia Vermelha) e até a Vila Ipanema (atual bairro de Ipanema). Neste, a Companhia se
comprometia a construir um novo tunel para Copacabana (atual Tunel Novo) e num prazo de
cinco anos ja ter os novos ramais interligados com os outros terminais. Apesar da Vila Ipanema
ndo estar sequer habitada ainda, a obra desta linha ficou pronta no ano seguinte, juntamente com
a inauguracao da iluminacdo elétrica do bairro. Agora, so faltava o Leblon que seria incorporado
a malha mais tarde, na segunda década do século XX.

Os trens, ao contrario dos bondes das areas nobres da Zona Sul, foram responsaveis pela
transformagdo dos suburbios, tornando-os cada vez mais acessiveis, através de ligacbes diretas
com o Centro da Cidade. Desta maneira, em conjunto com a guerra aos corticos travada pelo
Governo e o alto preco dos terrenos nos bairros litoraneos, a regido suburbana foi se

transformando em logradouro das camadas menos favorecidas, conforme retratado abaixo:

* A Companhia Ferro Carril do Jardim Botéanico foi considerada a pioneira na introducéo do transporte publico
coletivo via bondes (de burros e posteriormente elétricos) no Rio de Janeiro. A empresa, originalmente americana
(mais tarde incorporada a Cia. Light), obteve a concessdo para a primeira linha de bondes de burro da cidade e
iniciou suas atividades em 1868, ligando a Rua Gongalves Dias ao Largo do Machado. Ap6s o sucesso da
Companhia Jardim Botanico, diversas empresas similares foram criadas e obtiveram concessdes para atuar em outras
partes do Rio.
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“As areas abertas pela ferrovia deveriam se destinar aos mais pobres, que para la ja se
deslocavam voluntaria ou involuntariamente (guerra aos corticos empreendida pelo
Governo Municipal). Trem, sublrbio e populagdo de baixa renda passavam a ser
sinbnimos aos quais se contrapunha a associa¢do bonde/zona sul/estilo de vida
“moderno”. Havia, entretanto uma contradi¢do neste processo, que era a presenca de
bairros operérios na zona sul, nas proximidades da Lagoa Rodrigo de Freitas.
Permitir a instalacdo de ferrovias nessa area que, saneada, seria tdo lucrativa como
aqueles que lhe eram vizinhas, equivaleria a solidificar uma tendéncia ndo desejada.
Isso explica, por exemplo, porque foi frustrada a construgdo da Unica estrada de ferro

que atravessaria a zona sul da cidade.” (ABREU, 1997. pp. 57)

Baseado neste contexto observa-se que, as contradi¢des entre a rapida transformacéo
urbanistica da Zona Sul, até entdo quase desabitada, com o subUrbio carioca, sdo cada vez mais
intensas. A primeira regido estava sendo beneficiada ndo apenas pelo moderno transporte
publico, como também pelos investimentos diretos do Governo em iluminagdo, agua encanada,
esgoto, gas, etc. No entanto, naquele momento, este era um privilégio para poucos, ja que a parte
suburbana da cidade, apesar da melhoria na locomocgéo, com a insercdo dos trens, padecia destes
servicos essenciais. Deste modo, a coincidéncia de interesses entre o Estado e o capital privado
comeca a tornar-se evidente, ficando ainda mais acentuada no decorrer do seculo XX, conforme

sera abordado mais adiante.

11.2 A Consolidagdo da Estratificagdo Espacial da Zona Sul Carioca

Esta secdo retrata concretamente a influéncia do Estado na construgdo dos bairros
litordneos da Zona Sul. Para isto, serdo analisadas algumas a¢des governamentais que, traduzidas
na adocdo de politicas, controles e mecanismos altamente elitistas, acabaram estratificando muito
0 espaco urbano da cidade. Desta maneira, em primeira instancia, sera enfatizado um dos
periodos de maior transformacéo para o espaco e para a sociedade carioca, 0 governo de Pereira
Passos. Posteriormente, serd observada a concretizagdo e consolidagcdo da mais nova area nobre
do Rio, a Zona Sul. Por fim, a Gltima parte reunira a analise do crescimento progressivo desta
regido, principalmente em Copacabana, através da verticalizagdo e da conseqiente abertura para

as classes menos privilegiadas.
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11.2.1 A Reforma Passos

No inicio do século XX, o rapido crescimento da economia brasileira, juntamente com a
intensa atividade portuaria e exportadora, refletia numa integracdo cada vez maior do pais no
contexto da economia capitalista internacional. Por conseguinte, era demandada uma nova
organizagdo do espaco urbano, principalmente da capital, condizente com o novo momento de

organizagéo social.

Nesse sentido, o conjunto de obras realizadas pelo prefeito Pereira Passos (1902-1906)
significou para a cidade do Rio de Janeiro a maior transformacédo, até entdo, ja verificada no
espaco carioca. A Reforma Passos representa também, um marco inicial da intervengdo direta do
Estado na estruturacdo urbanistica da cidade. Isto porque, o periodo caracterizou a primeira, de
inumeras intervencOes estatais, que tiveram a finalidade de transformar as areas que estavam

incompativeis com as exigéncias e necessidades do capital privado (industrial e imobiliario).

Durante o seu governo, foram promovidas grandes obras para embelezar, sanear e
higienizar a cidade, com o intuito de tornd-la uma capital moderna, a altura das cidades
européias. Para isto, realizaram-se construcfes, como a Avenida Central (atual Rio Branco), e o
alargamento das principais vias do Centro e suas imedia¢fes. Desta maneira, foi necessaria a
desapropriacédo e a conseqiiente destruicdo de quarteirdes inteiros de corticos, que eram habitados
pelas classes desfavorecidas. Fato este, obrigou grande parte da populagéo ali residente, a retirar-

se de suas casas e procurar outro lugar para viver a partir de entéo.

Diante da nova realidade, a reducdo da oferta de moradia no Centro elevou
demasiadamente os aluguéis cobrados na regido, fazendo com que muitas familias passassem a
dividir a mesma casa. Sendo assim, com a finalidade de manter a mesma privacidade e nivel de
vida anterior, outra solucdo comecou a ser adotada, a mudanca em direcdo ao subdrbio.
Entretanto, apesar da nova ligacdo direta com o Centro, através dos trens, este tipo de migracao
ainda era timido, pois a falta de saneamento b&sico e o distanciamento do local de trabalho

assustavam alguns potenciais moradores da regido.
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Dando continuidade no processo de melhoramento da capital, o prefeito usou pela
primeira vez o calgamento asfaltico no Brasil, modernizando assim diversas ruas do Centro,
Catete, Gloria, Botafogo e Laranjeiras. Ja os bairros de Sao Cristovdo e Engenho Velho, tiveram
varias de suas ruas calgadas com macadame betuminoso, enquanto pouco ou nada se fez nas
areas suburbanas (ABREU, 1997). Ainda, preocupado com a beleza e higiene da cidade, Passos
mandou canalizar rios, como o Rio Carioca, que atravessa Laranjeiras e Flamengo, além de
sanear a Lagoa Rodrigo de Freitas, determinando que o lixo urbano, ali instalado, fosse removido
para llha de Sapucaia. Concomitantemente, Pereira Passos opds-se incisivamente aos quiosques
da cidade e proibiu a venda de diversos produtos por ambulantes, atingindo desta forma, a fonte
de renda de inumeras pessoas. Ja em dire¢do a Zona Sul, o prefeito construiu a Avenida Beira
Mar (do Centro até Botafogo), a fim de interliga-la ao Centro, e também a Avenida Atlantica,
embelezando mais ainda o, quase desabitado, bairro de Copacabana. Sob sua gestdo, também
foram construidos: o novo Porto (a cargo da Unido), a Vista Chinesa, o Pavilhdo do Campo de
Sé&o Cristovéo e o deu-se inicio as obras do Teatro Municipal.

Dentro deste contexto, ao realizar um projeto urbanistico que priorizava o embelezamento
e a higiene, o Estado agravou demasiadamente um problema que ja vinha assolando a cidade, a
falta de moradias populares. “O periodo Passos também se constituiu em exemplo de como as
contradi¢bes do espaco, ao serem resolvidas, muitas vezes geram novas contradi¢gdes para o
momento de organizac¢ao social que surge” (ABREU, 1997. pp.66). A partir de entdo, poucas
alternativas restaram a populagdo pobre, que por ndo ter condicdo de arcar com 0s custos do
transporte publico, necessitava residir perto do local de trabalho. Neste caso, os morros do Centro
da Cidade (Providéncia, S&o Carlos, Santo AntOnio e outros) comecaram rapidamente a ser
ocupados, fazendo surgir uma nova forma marcante de habitacdo popular, as favelas. Em suma,
tais intervencdes ndo apenas modificaram a aparéncia da cidade, modernizando-a, como também

produziram uma acentuagéo na separacao das classes no espaco urbano da cidade.

11.2.2 A Evolugéo da Cidade, 1906-1930: A Concretizacio da Area Nobre e da
Segregacéo Social

A evolucdo da forma urbana do Rio de Janeiro, no periodo que se segue (1906-1930),

reflete perfeitamente as contradi¢des sociais existentes na época, tendo o Estado como um
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representante fiel da elite dominante. De um lado encontravam-se o Centro e a Zona Sul, com
suas renovagdes urbanas e embelezamentos e do outro 0s subdrbios. Estes ultimos, cada vez mais
inchados e favelizados por uma numerosa populacdo (méo-de-obra), que era atraida pela
multiplicacdo de industrias nestas regibes. O Estado, portanto, veio acelerar o processo de
estratificacdo espacial ja caracterizado, atuando ainda mais na divisdo entre os bairros burgueses
e 0s proletariados.

Na administracdo do prefeito Serzedello Correa (1909-1910) foi realizado, por exemplo, o
saneamento dos bairros de Ipanema e Copacabana, ainda pouco habitados. J& em 1911, grande
parte das ruas de Copacabana e do Leme foram calgadas pela prefeitura, que também aprimorou
as condi¢des de lazer e de arborizacdo das pracas situadas nesta “area nobre” da cidade. Dois
anos depois, o poder publico autorizou a Companhia Jardim Botanico a estender suas linhas até o
Leblon, que na época encontrava-se praticamente deserto. No entanto, apesar de vazio, o bairro ja
vinha sendo loteado por familias ricas e tradicionais, como a Familia Ludolf, mostrando assim a

coincidéncia de interesses entre o Estado e o capital privado.

Apos o periodo de contengdo de despesas, durante a | Guerra Mundial, e a consequente
melhora da situacdo econémica do pais, a administracdo municipal do Rio pode retomar, com
mais impeto, o conjunto de obras nas areas ricas da cidade. Em pouco tempo de governo, de
Janeiro a Julho de 1919, André Gustavo Paulo de Frontin alargou e pavimentou a Avenida
Atlantica e construiu, no desabitado Leblon, a Avenida Meridional (atual Delfim Moreira). Além
disso, Frontin foi o responsavel pelo alargamento da Avenida Niemeyer®, o prolongamento da
Avenida Beira Mar e pela abertura de grande parte da Avenida Rio Comprido (atual Paulo de
Frontin), que teve o seu rio canalizado. Por ultimo, sob seu governo, foi também construido o
cais da Urca, um novo bairro que estava sendo criado por uma empresa imobiliaria, através de

aterro.

® Em 1891, através da empresa Companhia Viacdo Férrea Sapucai, iniciou-se a obra da Unica tentativa para
construcdo de um ramal de via férrea na Zona Sul carioca. Este, originalmente, pretendia ligar Botafogo ao porto
fluminense de Angra dos Reis, numa extensdo de 193 km. O ponto de partida foi um trecho, de cerca de 800m,
partindo do lado do Leblon e contornando a montanha dos Dois Irméos, em direcdo a Praia da Gavea (atual Praia de
Sao Conrado). O empreendimento foi paralisado e abandonado pela Companhia, até que em 1912, o diretor do
Ginasio Anglo-Brasileiro, Charles Weeksteed Armstrong, reiniciou a estrada. No entanto, limitou sua construgdo a
apenas 400m, com a finalidade de melhorar o acesso ao seu estabelecimento de ensino. Em 1915, o Comendador
Conrado Jacob Niemeyer, proprietario no local, completou o prolongamento da avenida as suas custas e ofereceu-a,
no dia 20/10/1916, como logradouro publico a Prefeitura.
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No ano de 1920, inicia-se a administracdo de Carlos Sampaio (1920-1922), que teve como
principal objetivo, preparar o Rio para as comemora¢Ges do primeiro centenario de
Independéncia do Brasil. A fim de incentivar o fato, o prefeito mandou retirar do Centro da
Cidade, em nome da higiene e da estética, 0 Morro do Castelo. Isto porque, o local havia se
transformado em logradouro de inimeras familias pobres, que se beneficiavam de aluguéis
baratos nas antigas construcdes la existentes. Entretanto, sua localizacdo ficava no coragdo da
area, cujo solo era considerado o mais valorizado da cidade, perto da Avenida Rio Branco. Sendo
assim, a sua eliminacdo era necessaria, ndo apenas em fungdo da higienizacdo da regido, mas
também em virtude da especulacdo imobiliéria ali presente. Conjuntamente com o morro, foi
extirpado também o bairro da Misericérdia, um dos mais antigos e pobres do Rio, que se situava
no sopé do morro e proximo ao mar. Com o desaparecimento de ambos os locais, foram extintas,
portanto, duas areas centrais de residéncias populares que ainda sobreviviam as conseqiiéncias da

Reforma Passos.

Durante seu governo, Sampaio construiu também avenidas, como a Avenida Portugal, no
recente e desabitado bairro da Urca e a Avenida Maracand, além de fazer a canalizacéo de rios na
Tijuca. Ainda em sua administracdo, foi incorporada mais uma parte nobre a cidade, a Lagoa
Rodrigo de Freitas, que no momento era a Unica area proletaria ainda restante na Zona Sul. A
populacdo desta localidade, até entdo, era uma contradicdo a realidade da Zona Sul, sendo
composta, desde a Proclamacdo da Republica, por operarios que procuravam terrenos
abandonados. Assim, além das residéncias gratuitas, os trabalhadores eram atraidos pela
proximidade das industrias téxteis ainda instaladas na regido. Entretanto, em sua gestdo foram
concretizadas na Lagoa algumas obras iniciadas na Reforma Passos, como a continuagdo do
saneamento e o aterro de parte de suas margens. Neste periodo foi construida também uma
avenida que circundava toda a regido, embelezando-a ainda mais, a Avenida Epitacio Pessoa.
Somado a isto, o Estado, posteriormente, expulsou a atividade industrial ali remanescente, através
de leis de zoneamento. Desta maneira, o bairro, em pouco tempo, foi totalmente transformado,

passando a adquirir uma caracteristica elitista a partir de entéo.
Nas administracdes subsequentes de Alaor Prata (1922-1926) e de Prado Junior (1926-

1930) as contradi¢bes sociais da cidade continuaram se acentuando. Este ultimo protagonizou a
mais importante tentativa de oficializacdo da separacéo de classes no espaco do Rio de Janeiro,
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através do Plano Agache®. Com o discurso de embelezar e remodelar a cidade, o Plano propunha
que o Estado interviesse diretamente no processo de urbanizagdo, adotando politicas que
privilegiassem a construcdo de habita¢fes baratas nos sublrbios e a erradicagdo das favelas.
Resumidamente, a cidade se dividiria em areas funcionalmente distintas, segundo critérios de
estratificacdo social: os bairros oceédnicos da Zona Sul (Ipanema, Leblon, Gavea, Lagoa e
Copacabana) seriam destinados as classes mais abastadas, 0s bairros mais antigos da Zona Sul
(Catete, Laranjeiras, Botafogo, Flamengo), juntamente com Andarai, Tijuca, Vila Isabel e Rio
Comprido, abrigariam as residéncias da classe média burguesa, Santa Teresa, devido a sua
proximidade com o Centro se transformaria em logradouros de funcionario publicos, restando

Séo Cristdvéo e os suburbios para a populagdo operéria.

Conforme explicitado anteriormente, a cidade ja se encontrava bastante estratificada,
sendo assim o Plano Agache apenas ratificava e formalizava um padréo espacial ja existente. No
entanto, a Revolucdo de 1930, devido a desconfianca do novo governo (Era Vargas), que
pretendia revogar tudo proveniente da Republica Velha, arquivou o Plano. Entretanto, as
contradi¢Oes sociais levantadas e a formula de intervencdo estatal no processo de urbanizagdo
espacial apresentada por Agache ndo foram esquecidas. Suas idéias irdo se constituir num dos
pilares governamentais nas proximas décadas, como serd mostrado adiante. Por ultimo, as trés

primeiras décadas do século XX sdo descritas e resumidas por Abreu (1997) da seguinte forma:

“Resumindo, o periodo de 1906-1930 caracterizou-se pela expansdo notavel do
tecido urbano do Rio de Janeiro, processo esse que se efetuou de maneira distinta no
que se refere aos dois grandes vetores de crescimento da cidade. De um lado, a
ocupacdo das zonas sul e norte pelas classes média e alta intensificou-se, e foi
comandada, em grande parte, pelo Estado e pelas companhias concessionarias de
servigos publicos. De outro, os suburbios cariocas e fluminenses cada vez mais se
solidificaram como local de residéncia do proletariado, que para ai se dirigiu em
nameros crescentes. Ao contrario da area nobre, entretanto, a ocupagao suburbana se
realizou praticamente sem qualquer apoio do Estado, ou das concessionarias de
servigos publicos, resultando dai uma paisagem caracterizada principalmente pela

auséncia de beneficios urbanos”. (pp. 82)

® O francés Alfred Hubert Donat Agache, junto a uma equipe de técnicos especializados, foi contratado pelo prefeito
Prado Junior com a incumbéncia de elaborar um plano urbanistico para a cidade do Rio de Janeiro.
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11.2.3 O Crescimento da Zona Sul e sua Verticalizagéo

Até o fim da Republica Velha, a orla maritima da Zona Sul carioca manteve-se,
predominantemente, como area residencial destinada as camadas mais ricas da sociedade.
Contudo, no periodo de 1930-1950, profundas transformagdes ocorreram nesta regido,
decorrentes principalmente dos avancos realizados pela construgéo civil. Nesse sentido, algumas
inovacdes tecnoldgicas no processo produtivo, como a introdugdo do concreto armado, reduziram
0 custo unitario das unidades habitacionais, possibilitando uma rapida acumulacdo de capital das
empresas imobiliarias. As residéncias unifamiliares, construidas nos anos de 1920, comegaram
entdo a dar lugar aos edificios com varios pavimentos, principalmente em Copacabana. Sendo
assim, possibilitando a viabilizacdo do desejo de grande parte da classe média da cidade na
época, morar na Zona Sul. Deste modo, ja no final da década de 1940, Copacabana apresentava
um intenso desenvolvimento do comércio e das areas de servigos, estimulado principalmente,

pelo recente crescimento populacional do bairro.

Por outro lado, a Zona Sul, especialmente Copacabana, passou a atrair uma enorme
quantidade de mé&o-de-obra barata, que pretendia morar perto do local de trabalho e n&o tinha
como arcar com 0s custos das moradias regulares. Como solucdo, esta parte da populagdo
comecou a ocupar 0s terrenos que eram desinteressantes para 0s investimentos das empresas
imobiliérias, principalmente os mais ingremes. Por outra Gtica, o crescimento fisico e
populacional do Rio, em adicdo a ndo melhoria dos transportes coletivos de massa, tornou a
distancia trabalho-residéncia um fator primordial para a classe operaria, acentuando assim a
proliferacdo das favelas na regido. Tais aspectos fizeram com que, apenas na Zona Sul, 0 himero
de favelas crescesse de pouco mais de dez em 1942 para aproximadamente vinte e cinco em
1950.

A partir da metade do século XX, mais precisamente em 1946, a Prefeitura Municipal
liberou, sob pressdo do capital imobiliario, o gabarito dos prédios de Copacabana (8,10 ou 12
andares, dependendo da localizagdo), dando inicio ao boom imobilidrio do bairro. Em

contrapartida, o Governo decretou o congelamento de aluguéis, desestimulando a compra de
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habitaces para renda, e comecou a aplicar severamente a Lei da Usura’, o que causou certo
esfriamento neste dinamismo imobiliario. Entretanto, as construtoras reaqueceram o mercado
baseando 0 mesmo raciocinio econdémico dos loteamentos do subdrbio. Portanto, a solucdo
adotada foi erguer edificios com grande quantidade de pequenos apartamentos e através do
aumento da oferta, possibilitar a reducdo do preco por unidade, contudo alcancando lucros
consideraveis na venda total. Assim, proliferaram na regido os apartamentos quarto e sala e 0s

conjugados, que puderam enfim ser alcangados por grande parte da classe média baixa.

A democratizacdo desta area nobre do Rio teve importante efeito sobre o restante da Zona
Sul, pois resultou na contengéo do crescimento vertical nos demais bairros oceéanicos. Com esta
finalidade, através de uma Lei Municipal, o Governo limitou o gabarito destas outras areas em até

quatro pavimentos, tentando assim manter a elite longe de um novo efeito Copacabana.

Por outro lado, a popularizacdo j& ocorrida em Copacabana gerou a necessidade de
renovacao do sistema viario de toda a regido, incluindo a sua acessibilidade ao Centro. Com este
intuito, nos anos seguintes até a década de 1960, assistiu-se uma imensa quantidade de projetos,
principalmente na administragdo de Carlos Lacerda (1961-1965). Nesse periodo foram
construidos, por exemplo, o Tunel Santa Barbara, o Tunel Rebougas, a via expressa do Aterro do
Flamengo, a Avenida Radial Oeste, a Rodoviaria Novo Rio e a Avenida Brasil, esta Gltima
visando aumentar também o0 acesso ao sublrbio. Em suma, 0s anos sessenta se caracterizaram,
boa parte, pela tentativa do poder publico em adequar o espaco urbano as necessidades
automotivas. Porém, praticamente nenhuma acdo paralela foi tomada a fim de melhorar o
transporte coletivo, fazendo com que as melhorias viarias, a principio, trouxessem beneficios

apenas aos detentores de automaoveis, ou seja, as classes com maior poder executivo.

Ap0s o ano de 1964, diante do autoritarismo do periodo militar, o descaso do Estado com
as areas menos privilegiadas € bastante intensificado, favorecendo claramente as areas mais ricas

da cidade, Centro e Zona Sul. Os investimentos publicos adquirem inclusive um caréter

" A Lei da Usura é a denominagdo informal atribuida, no Brasil, & legislagdo que define como ilegal a cobranca de
juros acima de 12% ao ano ou a cobranga exorbitante que ponha em perigo o patrimoénio pessoal, a estabilidade
econdmica e a sobrevivéncia pessoal do tomador de empréstimo. Para este caso, o emprestador é denominado como
agiota. A lei foi criada em 1933, no entanto so foi aplicada com mais rigor a partir da década de 1950. Uma vez que
existe uma legislacéo especifica para o mercado financeiro, a lei em questdo nédo se aplica as institui¢des financeiras,
somente tendo valor para negécios civis.
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gigantesco, como a construcdo da Ponte Rio-Niter6i, o elevado Paulo de Frontin e o inicio das
obras do metrd. Outro processo resultante do aumento da concentragdo de renda foi a dréstica
remocéo de favelas nos locais mais valorizados da Zona Sul, com a finalidade da construcéo de
habitagOes de luxo, como a Favela do Pinto (erradicada totalmente em 1969 e atual Selva de
Pedra), no Leblon.

Por Gltimo, a forte especulacdo imobiliéria trazida pelas acbes publicas, gerou uma nova
expansdo horizontal da &rea nobre da cidade, iniciando novamente o éxodo elitista. Assim, apos a
inauguracdo da primeira parte da Auto-Estrada Lagoa-Barra, no fim da década de 1960, faz-se

nascer uma “nova” Zona Sul, agora em direcdo a Sdo Conrado e a Barra da Tijuca.
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CAPITULO 111 - O CASO DA BARRA DA TIJUCA, A “NOVA ZONA SUL”

Este capitulo ir4 analisar o surgimento da mais nova area nobre da cidade, a Barra da
Tijuca, comparando o seu processo de urbaniza¢do com o que ocorreu, algumas décadas antes, na
Zona Sul litordnea. Esta comparacdo torna-se eminente quando é observado o0 enorme
investimento que foi necessario para a criacdo desta “Nova Zona Sul”, em contrapartida ao
descaso com o subdrbio da cidade. Este ultimo, como nos tempos de Copacabana, fica novamente
esquecido e longe dos olhos do Estado. Entdo, para comecar, visa-Se na primeira parte relatar
todos os antecedentes historicos e geograficos que levaram a regido a ser um sinénimo de
expansdo, até os dias atuais, para o Rio de Janeiro. Em seguida, é apresentado o projeto para
urbanizacdo da Barra, mostrando mais uma vez o surgimento de um bairro planejado no Rio.
Assim, discute-se o que foi realizado pelo Plano Piloto original do bairro, idealizado por Lucio
Costa, e o que dele foi modificado, analisando como se encontra hoje. Para finalizar, sdo
relatadas todas as mazelas causadas pela ocupacdo desordenada da regido e, por conseguinte, a
enorme concentracdo de esfor¢os que o novo prefeito da cidade terd que exercitar a fim de
garantir o minimo de qualidade de vida a populagdo ali residente.

111.1 Pré-Requisitos para o Processo de Urbanizagéo

Esta parte tem por objetivo, analisar como era definido o espaco na regido da Barra da
Tijuca, além de mostrar todos 0s pré-requisitos que levaram a area ao seu processo de
urbanizacdo. Inicialmente, faz-se uma passagem pelo passado da regido, mostrando como eram
delimitados seus terrenos e retratando todas as suas fronteiras geograficas. Assim, juntamente
com a dificuldade de acesso derivada da sua geografia, a concentracdo territorial também se
mostra uma das bases da ocupagdo tardia. Deste modo, é constatada também, a importancia dos
veiculos automotores neste processo. Em seguida, enfatizando e enaltecendo toda a sua beleza e
peculiaridade, sera confirmado o potencial do bairro em ser um grande investimento para a
construcdo civil. Sob este aspecto, dentro do atual momento politico, o arquiteto Lucio Costa sera
apresentado, a fim de conduzir a criagdo da “Nova Zona Sul”.
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111.1.1 Visdo Geral e Antecedentes Historicos

Durante mais de dois séculos, 0s monges beneditinos controlaram e exploraram a regido
da Barra da Tijuca, desde a enseada do Vidigal até a Pedra de Guaratiba, abrangendo em
profundidade terras que iam até Curicica e 0 maci¢o da Pedra Branca. Para seus sustentos, eram
criados nas pastagens, gados de corte para comercializagdo, além das enormes plantagcdes de
cana. Entretanto, com a decadéncia do agUcar, somada a perseguicdo as ordens religiosas no
Segundo Império e o fim da escraviddo no final do século XIX, os monges ficaram a beira da
faléncia. Por conta disto, todas suas terras foram vendidas, até que no ano de 1900, uma Unica
empresa as comprou, a Saneadora Territorial e Agricola S.A, grande proprietaria de terrenos na
area até os dias de hoje. Portanto, além de refletir uma tendéncia historica de concentracdo
territorial nas maos de poucos, ainda remanescente no bairro, este ponto representa um dos

motivos para o tardio e, a priori, lento crescimento da regiéo.

Outro aspecto que atrasou a evolucéo urbana da Barra foi a dificuldade de acesso ao local,
devido as suas caracteristicas geograficas. Por isso, a ocupacdo mais significativa até este
periodo, aconteceu por Jacarepagua, dado que ocorria através das antigas estradas beneditinas. Na
época dos monges, inicialmente, a producdo seguia pelo mar, saindo da Barra da Tijuca até o
porto do Rio de Janeiro. Depois, este caminho passou a ser terrestre e através da Estrada Real de
Santa Cruz®, era feita a ligagdo com o Centro da Cidade. No ano de 1858, a Estrada de Ferro
D.Pedro Il chegou a estacdo de Cascadura, possibilitando assim uma maior facilidade de acesso
aos moradores de Jacarepagué ao Centro. Finalmente em 1911, as extens6es das linhas de bondes
eletrificados chegaram a regido e, como em outros bairros da cidade, favoreceram um rapido

crescimento econdmico e populacional.

& A partir do século XVI, as terras de Jacarepagua eram ligadas com a freguesia de S&o Sebastido (atual Centro da
Cidade) pelo caminho da Fazenda de Santa Cruz. No século seguinte, a fazenda passou a pertencer a Coroa
Portuguesa e 0 caminho recebeu 0 nome de Estrada Real de Santa Cruz. Esta denominacdo durou até 1917, no
governo do prefeito Amaro Cavalcanti, quando seu longo trecho foi dividido em vérias designacdes, muitas
existentes até os dias de hoje: Rua S&o Luis Gonzaga, Avenida Suburbana, Rua Coronel Rangel (atual Avenida
Ernani Cardoso), Estrada Intendente Magalhdes (em 1962, cedeu parte para a Avenida Marechal Fontenele), Avenida
Santa Cruz e Avenida Cesario de Melo (nome dado em 1930 a um antigo trecho da Avenida Santa Cruz).
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No caso da Barra da Tijuca e sua geografia peculiar, 0 meio de locomocéo utilizado em
sua expansdo foi o veiculo automotivo®, ao contrario do sistema sobre trilhos, como os bondes e
trens. Este fato é evidenciado pelo grande nimero de estradas abertas antes mesmo que a regiao
se adensasse, como a estrada dos Bandeirantes, do Jo4, de Furnas, das Canoas, da Gévea, a
Avenida Niemeyer, entre outras. Entretanto, até as primeiras décadas do seculo XX, 0s
movimentos de ocupagdo do bairro se mostram bastante inconsistentes, resumindo apenas a

pequenas casas de veraneio, mais especificamente no Recreio dos Bandeirantes.

111.1.2 O Periodo Pré Lucio Costa

Historicamente, a Barra sempre esteve ligada a Zona Norte e a Tijuca, pois atraidos pelas
aguas limpidas de suas praias oceanicas pouco frequentadas, muitos moradores destas regides
preferiam seguir para la ao invés da Zona Sul. Por este motivo, quase todos os grandes
investimentos publicos anteriores a decada de 1960 eram destinados as vias de acesso ligando os
dois locais, como a Estrada Grajau-Jacarepagua (concluida em 1951 pelo prefeito Mendes de
Morais). Baseado, todavia, no inchago do mercado imobilidrio de Copacabana, Ipanema, Géavea e
Leblon, as praias da Zona Oeste comegaram a ser vistas como um novo local para investimentos

da industria de construg&o civil.

No ambito politico estadual, existia também um grande interesse pela area para ser um
local de reestruturacdo da importancia da cidade apos a perda, em 1960, como Capital Federal
para Brasilia. Portanto, com o interesse do Governo do Rio e do capital privado coincidente, a
regido passou a ser objeto de planos e projetos para enormes empreendimentos. De fato, uma
“nova Zona Sul” estava sendo preparada pelo Estado, que em associagdo as empresas

imobiliérias, reeditavam um comportamento antigo desde o ltimo seculo.

O aproveitamento dessa vasta area, com uma superficie cinco vezes e meio mais extensa

do que toda a Zona Sul, estendida entre as montanhas e o mar, tornou-se um desafio para o

° No ano de 1893, o primeiro automével chegou ao Brasil, o veiculo era um Daimler inglés com patente alem e
pertencia a Henrique Santos Dumont (irméo do pai da aviacdo). Milhares de pessoas foram ao Centro da Cidade de
Sdo Paulo ver a novidade: um carro aberto, com grandes rodas de borracha, movido a vapor, com caldeira, fornalha e
chaminé, com capacidade para dois passageiros. Desde entdo, acentuado a chegada das indistrias automotivas ao
Brasil em 1919, com a Ford Motors, 0s veiculos automotores passaram a ter um imenso papel na economia do pais.

34



governo de Negréo de Lima (1968-1971). Diante disto, era preciso confrontar alguns problemas
fundamentais, como o ordenamento das ocupacdes daquele espaco, além de um plano de

urbanizacdo global para a regido.

Dentro deste contexto, outro ponto era imprescindivel para a transformacdo da Barra em
um novo logradouro para parte da elite, a melhoria do acesso através da Zona Sul. Até o
momento, este estava restrito basicamente a velha Avenida Niemeyer e a Estrada do Joa. Sendo
assim, a solucdo encontrada foi a criagdo de uma via-livre ligando as duas regides, que
necessitaria de um conjunto de modernas obras, detalhado a seguir nas palavras de Teixeira
(2997):

“... 0 instrumento para facilitar o acesso a Barra da Tijuca e a Baixada de Jacarepagué
foi a auto-estrada Lagoa-Barra, rumo sudoeste do anel Rodoviario do entdo Estado da
Guanabara, integrando o Plano Rodoviario Estadual o Plano Rodoviario Federal,
através da BR-101 (Avenida das Américas), com extensdo de 10,5 quildmetros. O
percurso acidentado que ela deveria vencer, com formacdes rochosas projetadas
sobre 0 mar, resultou na construgdo do Tunel Dois Irmaos (atual Zuzu Angel), com
duas galerias gémeas de 1,6 km; do Tunel do Pepino, exigindo pelo acesso da praia
do Pepino uma inusitada estrutura, sobrepondo duas pistas rodoviarias; do Tunel do
Jo4, o primeiro as ser concebido em dois andares do pais, com um elevado na encosta
do Jo, de pistas sobrespostas; e da ponte sobre o canal da Lagoa da Tijuca, com vao

principal de 120 metros, 0 maior que até entdo existia no Rio de Janeiro.” (pp. 14)

Sob o outro aspecto, Negréo de Lima encomendou uma proposta de planejamento para
urbanizagdo da area ao arquiteto/urbanista Lucio Costa. Este, em 1969, apresentou um projeto
visando exaltar as marcas da modernidade e ao mesmo tempo a preservacdo da natureza.
Denominado como “Plano-Piloto para urbanizacdo da baixada compreendida entre a Barra da
Tijuca, o Pontal de Sernambetiba e Jacarepagua”, o trabalho de Costa foi logo transformado em
lei, levando a regido a ter sua propria legislagdo urbanistica, com funcionarios designados
exclusivamente para seu desenvolvimento e execucdo (com a ditadura militar e a escolha dos
homens publicos pelos altos comandos, a implantacdo do projeto sob orientacdo do autor e

conforme este tinha previsto, foi facilitada).
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O novo modelo urbano para a cidade baseou-se também na onda desenvolvimentista
surgida no Brasil apds o governo de Kubitschek, na decada de 1950. A Barra da Tijuca pretendia
se tornar, portanto, um laboratério de acertos da construcéo civil, evitando a repeti¢cdo dos erros
cometidos com a falta de um planejamento urbanistico durante a ocupacdo da Zona Sul,

especificamente em Copacabana.

Em suma, a “nova” regido veio propor o resgate da qualidade de vida, comprometida pelo
caos urbano vivenciado no restante da orla maritima. Através da construcdo de condominios
fechados de grande porte, junto a natureza, com total infra-estrutura, saneamento e areas de lazer.
Assim, dentro de um espaco que incluia até a construcdo de shopping center, resguardada por
uma especializada seguranca, era apresentada uma nova maneira de viver. No entanto, sob o
rétulo de “nova Zona Sul”, a Barra manteve-se, de alguma maneira, fiel a sua origem, a ponto de
seus principais empreendimento adotarem nomes como, Novo Leblon, Nova Ipanema, Barra

Leme, e Nova Gavea.

111.2 Barra da Tijuca: o Previsto e o Realizado

A secdo em questdo detalha a rapida expansdo que o bairro passou, tendo seu grande
impulso de ocupacéo a partir da década de 70. Na primeira parte, serd apresentado o Plano Piloto
de Lucio Costa, que tinha o intuito de direcionar o processo de urbanizacdo, em conjunto a
preservacdo do meio ambiente. Entretanto, de acordo com o que se observara na parte seguinte, o
Plano ndo foi seguido na integra, gerando uma desorganizacao urbana e ambiental na regido. Para
isto, serdo analisadas e comparadas, com o que foi previsto inicialmente, todas as caracteristicas

espaciais encontradas atualmente na Barra da Tijuca.

111.2.1 O Plano Piloto de Lucio Costa

A ampla regido da Barra da Tijuca era marcada por uma beleza extrema, rodeada por uma
natureza abundante e uma baixissima densidade populacional, mas que comecava a crescer de
maneira desordenada. Sendo assim, ndo havia lugar mais propicio para se planejar a expansao,
inevitavel, da cidade do Rio de Janeiro, guardando toda a beleza natural pela qual a area era
contemplada. Com este intuito, Negrdo de Lima juntamente com o entdo Secretério Estadual de
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Obras, o0 engenheiro Raymundo de Paula Soares, confiou a Lucio Costa esta tarefa, pois segundo
as palavras do Secretario:

“... tal planejamento ndo poderia resultar do raciocinio frio de computadores (...)
Trouxemos Lucio Costa com a certeza de que o seu génio criaria um Rio mais
humano, aliando a beleza selvagem da Baixada as necessidades e ao progresso da
cidade que explodird nos proximos 30.” (COSTA, 1969:1)

Costa, entretanto, ndo aceitou o convite de imediato porgue ainda estava receoso com as
criticas que havia sofrido pelo Plano Piloto de Brasilia'®, o qual realizara uma década antes. Apés
diversos estudos, o arquiteto resolveu tomar para si a missao de transformar aquela imensa area,
praticamente desabitada e desprovida de equipamentos e servi¢os publicos, no futuro pélo de
convergéncia e propagacgédo da cidade do Rio de Janeiro. Lucio Costa almejava que nascesse na
regido um novo poélo Distrito Central Financeiro (CBD — Central Business District) para
balancear com o Centro da Cidade. Devido a sua localizagdo, a area era um foco natural de
encontro do eixo Norte/Sul (Zona Norte e Zona Sul da cidade através de Jacarepagud) e do eixo
Leste/Oeste (por ser o centro da ligacdo entre Santa Cruz e o Centro da Cidade), convergindo

assim o fluxo para a regido e criando um novo Centro Metropolitano.

Quando o projeto é apresentado, algumas partes da Barra ja apresentavam sinais de
ocupagdo, como o Jardim Oceanico, a Barrinha e o Tijuca-Mar. Esta populagéo era proveniente
basicamente da Zona Sul, resguardando demasiadamente, nestas areas, as mesmas caracteristicas
de bairros como o Leblon e Ipanema. Dentro deste contexto, 0 objetivo principal do Plano era o
de controlar a expansdo urbana e preservar a geografia do lugar, com suas belezas naturais,
praias, dunas, restingas, manguezais e lagoas. Acreditava-se que qualquer implementacéo
urbanistica para a area deveria ser feita sob medida e para isto era preciso “encontrar a férmula
que permitia conciliar a urbanizagdo na escala que se impde, com a salvaguarda, embora

parcial, dessas peculiaridades que importa preservar” (COSTA, 1969. pp. 8).

9 Em 1957, ao ser langado o concurso para a nova capital do pais, Costa enviou idéia para um anteprojeto,
contrariando algumas normas do concurso. Apesar disto, venceu por quase unanimidade (apenas um jurado ndo
votou nele), sofrendo assim diversas acusacdes dos outros concorrentes. Assim, o urbanista desenvolveu o Plano
Piloto de Brasilia, em uma forma inspirada no sinal da cruz, popularmente comparada a um avido (contrariamente,
Costa sempre defendeu a idéia de a cidade ser comparada a uma borboleta). Costa também ficou conhecido, em todo
0 mundo, como autor dos projetos de diversos prédios publicos.
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De acordo com a proposta inicial do projeto, a solucdo urbanistica voltada para um
programa de carater recreativo, residencial e turistico, toma dimensGes ainda maiores com o
nascimento do Centro Metropolitano imaginado por Costa. Neste caso, o Plano tornou primordial
dar atencdo as vias de circulagéo, que deveriam possuir ligagdo com toda a cidade.

Como primeira recomendacédo para isso, foi elaborado que a BR-101, estrada ja existente
antes do Plano e que cortava toda a Barra (atual Avenida das Américas), seria a principal via de
circulagéo do bairro. Esta deveria ser uma via expressa, ndo contendo sinais para a travessia de
pedestres e retornos para 0s carros, que seriam feitos em niveis inferiores. Paralela a BR, existiria
uma outra avenida que faria a circulacéo interna do bairro. Além destas vias rodoviarias, Costa
previa um eixo metroviario ligando a regido a Cidade Universitaria (conhecido hoje como projeto
da Linha 6 do Metro).

Em relacdo aos espacos habitacionais, o urbanista propés que fossem criados nudcleos
urbanizados ao longo da avenida principal, afastados cerca de 1 km entre si. As residéncias multi-
familiares (prédios), com gabaritos de 8 a 10 andares, seriam intercaladas com as unifamiliares
(casas), a fim de melhorar a circulagdo do ar e evitar o ocorrido na Zona Sul, onde massas
edificadas desmedidas barravam a brisa do mar e impediam a vista da paisagem praiana pelos

moradores do interior do bairro.

Costa se preocupou também em criar um ambiente de confluéncia na regido, detalhando a
concepcdo de moradia como nucleos autbnomos. Nestes, além do espago residencial, seriam
encontrados tudo que atendesse a vida basica de uma comunidade, ou seja, escolas, comércios,
correios, farméacias e servicos em geral, sendo alcancados facilmente a pé. Estes nlcleos se
constituiram numa das caracteristicas mais marcantes, até hoje, no bairro, 0os condominios

fechados.

Entre a BR-101 e a Lagoa de Marapendi, estavam previstos outros nicleos, com 0 mesmo
afastamento entre eles, contudo ndo alinhados como os da via principal. As edificagfes, com
gabarito de 25 a 30 andares, seriam em nimero reduzido e possuiriam a mesma infra-estrutura

dos demais nucleos, porém com as atividades comerciais locais ja situadas no térreo. Em se
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tratando da area da Pedra de Italna, esta deveria ser conservada integralmente, sem ocupagéo em

seu contorno.

Na parte oceanica, a paisagem deveria ser 0 mais preservada possivel, com o gabarito
maximo de dois andares, além da cobertura e dos pilotis. No entanto, Costa apontou algumas
areas para eventual construgdo de futuros hotéis, antevendo a necessidade deste empreendimento
na Barra da Tijuca (até o0 momento, a construgdo de hotéis ndo era uma idéia para ser colocada
em prética de imediato, pois o0s ja existentes na cidade atendiam perfeitamente a demanda
turistica da época). O urbanista ndo queria que na beira mar, a Avenida Sernambetiba
(oficialmente hoje, Avenida Lucio Costa) virasse uma via de mdo-dupla, com canteiro central e
retorno. Esta deveria sim, ser mantida rdstica integrando-se num ambiente agreste a ser
preservado (COSTA, 1969). Todas essas medidas visavam manter relativamente baixa a

densidade demografica da regido, tendo sempre Copacabana como o modelo a ser evitado.

Entretanto, concomitantemente a preocupacdo com a paisagem do litoral, Lucio Costa
preocupou-se com o isolamento das praias, cujo acesso era barrado pelos dez quildmetros da
Lagoa de Marapendi. Com o intuito de organizar as vias de acesso a orla, era indispensavel a
criacdo de, pelo menos, duas pontes-passarelas nos seus trechos mais estreitos e em trés pontos

do canal, a fim de garantir-se um minimo de articulaco viaria (COSTA, 1969).

Em se tratando & implementacdo do futuro Centro Metropolitano, considerado pelo
arquiteto como um dos elementos principais do Plano, foi proposta a desapropria¢do de uma area
de 4 km? no entanto ndo indicava a sua localizacdo. Esta ocupacdo ndo seria concretizada
imediatamente, somente o faria quando a Barra ja estivesse totalmente estruturada e urbanizada, e

a forga natural da expanséo impusesse tal necessidade.

Para os demais bairros que compde a Baixada, era proposto que se delimitassem algumas
zonas industriais, no caso de Jacarepagua, porque além de ja contarem com um sélido lastro
proletario, possuiam um fécil acesso ao subdrbio. Assim, a populacdo de baixa renda deveria
permanecer nesta regido, visto que a urbanizacdo destas areas ndo estava nem prevista no Plano.
Entretanto, a defasagem dos meios de transportes, somado a forte atracdo da forca de trabalho
exercida pela Barra da Tijuca, cria uma massa populacional pobre e necessitada da proximidade

39



residéncia/trabalho. Por conseguinte, o visivel abandono da classe menos favorecida fez reviver o
fenbmeno ocorrido décadas atras, em Copacabana; a crescente favelizacdo nos setores

desinteressantes ao capital imobiliario.

N&o se pode entdo, fugir a comparacdo e a lembranca do periodo de expansdo das outras
partes da cidade, como do Centro e principalmente da Zona Sul oceénica, que receberam todo o
tipo de melhoramentos urbanisticos e de infra-estrutura enquanto os suburbios ficaram
esquecidos. Estes locais, mais uma vez, ficam a mercé da fraca atuagdo do Governo, no sentido

de tomar alguma atitude, a0 menos, para orientar o seu crescimento urbano.

Por fim, Lucio Costa reconheceu a complexidade que seria a concretizacdo do seu projeto,
pois, diferentemente de Brasilia, as terras em questdo ndo pertenciam ao Governo, mas a
particulares. Porém, 0s possiveis impasses a surgir, seriam irrelevantes se comparados a estimada
valorizacdo da regido, resultante dos macigos investimentos publicos propostos (infra-estrutura,
saneamento, melhorias de acessibilidade, etc.). E foi desta maneira, que todos 0s ajustes
necessarios para adequar o Plano Piloto aos interesses dos empresarios imobiliarios, foram

realizados, gerando para suas empresas, ainda hoje, lucros extraordinarios.

111.2.2 Quatro Décadas de Ocupacédo da Barra da Tijuca

Ao longo dos quase quarenta anos de implantacdo do Plano Piloto, vérias alteracGes ao
conjunto de principios e diretrizes estabelecidos por Lucio Costa, foram promovidas pelo poder
publico. Estas, na maioria das vezes, contrariavam os gabaritos e as condi¢des de uso dos solos

previstos inicialmente e atendiam constantemente os interesses do setor imobiliario.

As primeiras modificacOes registradas, em 1976, localizaram-se entre o antigo Caminho
da Guaratiba e as terras do Maci¢o da Pedra Branca, e na outra extremidade, na &rea contida entre
a Estrada de Jacarepagua e o Macico da Tijuca. Ambas constituiram uma mudanca na legislagdo
urbanistica referente a cota de utilizacdo destes locais, de 60m para 100m. A alteracdo tinha o
objetivo de atender a grande demanda existente naquelas encostas, devido ao contato visual

oferecido pelo mar, que as regides proporcionavam.
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Nesta mesma época, durante a gestdo de Marcos Tamoio (1975-1979), foi realizada, na
orla, a duplicacdo da Avenida Sernambetiba. Tal acdo, além de ir contra o carater “agreste”
almejado por Costa, atraiu para a area oceénica a construcdo de habitacdes multi-familiares com
aproximadamente oito edificacbes e contendo de 25 até 30 pavimentos em cada. Logo,
condominios como o Barramares e 0 Atlantico Sul, apesar de possuirem internamente toda a
gama de servicos estabelecidos pelo Plano, foram os pioneiros a desrespeita-lo, barrando toda a

vista marinha das edificagdes que surgiram mais tarde.

Na década seguinte, com a inauguracdo da Auto Estrada Lagoa-Barra, em 1982, a
urbanizacdo da regido se intensificou, causando uma alteragdo cada vez maior no projeto inicial.
Ocorre a construcdo de prédios isolados, no sentido de ndo formarem condominios fechados, no
entanto por encontrarem-se proximos uns aos outros, constituem associagdes, como o Parque das
Rosas e 0 Bosque Marapendi. Além disso, o periodo se caracteriza igualmente, pelas obras
voltadas ao comércio e entretenimento localizados fora dos espagos residenciais, como a

inauguracdo do maior shopping center da cidade, até hoje, o Barra Shopping.

Sob a prefeitura de Marcelo Alencar (1983-1985 e 1989-1992), foi implantado na cidade
0 programa Rio-Orla, que visou dar uma infra-estrutura de primeiro mundo as praias cariocas. O
objetivo principal era atender aos seus freqlientadores, através da construcdo de calcaddes para 0s
pedestres, ciclovias, estacionamentos na beira mar, postos de salvamentos e quiosques de
alimentacdo. No caso da Barra, o projeto duplicou novamente a Avenida Sernambetiba, que
ganhou desta vez um canteiro central com estacionamentos e retornos, transformando-a,
exatamente, no oposto das idéias de Costa. O ar agreste da regido oceanica, portanto, foi

substituido pelo mesmo ar urbano ja evidenciado no restante do bairro.

Durante a década de 1990, ja sobre a administracdo de César Maia (prefeito que por mais
tempo governou a cidade do Rio de Janeiro, 1993-1996 e 2001-2008), a Avenida das Américas é
transformada numa extensa auto-estrada, sendo duplicada e ganhando pistas auxiliares, conforme
previa o Plano Piloto. Entretanto, a grande diferenca se da nas supostas passagens de nivel de
circulagéo para os carros e pedestres, pois opostamente houve a inser¢do de sinais de transito em
todo o seu percurso. Por outro lado, o periodo é representado fortemente pela constru¢do dos

inimeros complexos comerciais e empresariais, tais qual o Centro Empresarial Barra Shopping, o
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Centro Comercial Esplanada da Barra, Barra Medical, etc. Soma-se a isto, a inauguragdo da
Linha Amarela®, em 1997 (na gestdo do prefeito Luiz Paulo Conde, 1997-2000), melhorando
consideravelmente o fluxo do bairro com os outros locais da cidade. Diante das circunstancias,
diversas empresas comegaram o0 éxodo para a regido, tornando-a cada vez mais atrativa, como a

Amil, Shell, Unimed, entre outras.

Tantas alteragdes promovidas no Plano descaracterizaram o projeto urbanistico inicial

concebido por Costa. Assim, em 1994, o urbanista declara em entrevista ao Jornal do Brasil:

“O plano foi uma concepg¢do pessoal para ocupagdo racional daquela area. (...) Nem
tenho lembrancas de ter sido o criador deste projeto. Ele nasceu como um belo filho,
muito elogiado e sempre querido. Depois cresceu e sumiu no mundo. A Unica certeza

urbanistica € a de que as coisas nunca ocorrem como planejadas”.

J& na virada do ano 2000, novos conceitos de moradia surgem na Barra da Tijuca. O
primeiro e bastante procurado hoje em dia € o chamado “home-office”, onde condominios
privados tentam conciliar o espago residencial com o escritorio, procurando gerar uma maior
qualidade de vida aos seus moradores. O segundo, retrata a construcdo de edificios em terrenos
um pouco mais distantes do nucleo da regido, consequentemente menos valorizados, no Recreio
ou em Jacarepagud, como o Rio 2 e o Nova Barra. Este ultimo, por ser mais barato, atraia outra

porcdo da classe media, sob a filosofia de estar a alguns minutos da Barra.

Atualmente, a expansdo e explosdo populacional vém inchando consideravelmente o
bairro, fazendo com que seja considerada, a regido de maior crescimento no Estado. Segundo o
ultimo Censo do IBGE, a area da subprefeitura da Barra da Tijuca, compreendia uma populacdo
de 174.353 individuos. Entretanto, como as pesquisas do 6rgdo sao realizadas apenas de 10 em
10 anos, 0s nimeros mais recentes sdo estimados até a proxima pesquisa demografica em 2010,

conforme grafico abaixo:

1 A Linha Amarela (oficialmente Avenida Governador Carlos Lacerda), juntamente com a Linha Vermelha, faz
parte do projeto de linhas policromaticas elaborado pela equipe do urbanista grego Constantinos Doxiadis, a pedido
do governador do extinto Estado da Guanabara, Carlos Lacerda. A via, que liga a Barra da Tijuca a llha do Fundéo, é
até hoje a Gnica concessdo rodoviaria municipal do pais. Apesar de ter sido idealizada na década de 1960, a Linha
Amarela s6 comegou a sair do papel no primeiro mandato do prefeito César Maia, em 1994. A obra foi concluida trés
anos depois, na gestdo de Conde, e inaugurada no dia 24 de Novembro de 1997.
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Gréfico 1. Evolucéo da populagdo na Barra da Tijuca
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Tais informagdes confirmam que a Barra da Tijuca ainda tem muito a crescer, assim como
todo o restante da Zona Oeste. Deste modo, diante da realidade atual e da estimativa projetada
para um futuro ndo muito distante, a preocupagdo com a regido é constante. Inimeros sdo 0s
estudos e pesquisas que tentam de alguma maneira, no minimo ordenar o enorme poder de
crescimento populacional da area. Para isso, projetos como a Linha 4 do metro (ligando Ipanema-
Barra) e o Corredor T-5, uma via de 6nibus articulados, através de um corredor fechado, que liga
a Penha a Barra/Alvorada, ja comegaram a sair do papel no inicio de 2009.

A partir de 01 de Janeiro de 2009, a cidade do Rio de Janeiro estd entregue ao seu novo
prefeito, Eduardo Paes, que durante sua campanha prometeu diversos beneficios para a regiao.
Além de melhorar o transporte pablico, atraves dos projetos citados acima, Paes afirmou realizar
a duplicacdo da Avenida das Américas até o Recreio, reformar as ciclovias e a construcdo do
Tanel da Grota Funda, que ligara as Baixadas de Jacarepagud a Guaratiba. Entretanto, varios
outros aspectos preocupantes devem ser levados em consideragdo, para que o atual prefeito

consiga a0 menos suavizar os impactos do crescimento desordenado do bairro, como: a infra-
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estrutura sanitéaria, a poluicdo das lagoas e canais, as mais de 20 favelas instaladas, a rede de

salide ja insustentavel, etc.

Passados mais de 40 anos de ocupacdo, a Barra da Tijuca procura hoje, formas de
contornar um processo ja irreversivel para a realidade de Copacabana, mostrando que a “Nova
Zona Sul” esta cada vez mais parecida com a antiga. Somando todos estes requisitos, em resumo,
observa-se a dificil e complexa missdo que o novo governante terd nos proximos quatro anos, nao

apenas para com esta regido especifica, mas com toda a cidade do Rio de Janeiro.
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CONCLUSAO

Durante o trabalho foram reunidos diversos elementos com o intuito de demonstrar a
importancia e o papel do Estado no atual grau de estratificacdo do espago metropolitano carioca.
Para isto, procurou-se relatar a associacdo bilateral entre o poder politico local e o capital
imobilidrio em diferentes momentos da ocupacdo urbana do Rio de Janeiro, mais precisamente
durante o processo de expansdo dos bairros da Zona Sul litoranea, no inicio do séc. XX e da
regido da Barra da Tijuca, décadas depois. Esta alianga se desenhou através de varios
instrumentos ao longo da historia, podendo ser via investimentos publicos ou até em alteracdes

nas leis urbanisticas da cidade.

Inicialmente, foi introduzido o conceito de formagdo soOcio-espacial, ressaltando a
importancia de se analisar o estudo da estruturacdo da cidade conjuntamente com o processo de
evolucdo da sua sociedade. Ambos, espaco e sociedade, ndo podem ser tratados em separado,
pois representam para si uma influéncia matua e direta no desenvolvimento de cada um. Dentro
deste contexto, apresentou-se a metodologia e filosofia do escritor e pesquisador Mauricio de
Abreu, a fim de solidificar a hipdtese adotada neste trabalho. Sendo assim, nesta convergéncia de
ideias, a monografia prop6s mostrar como o Estado, em alguns dos processos de expansdo
urbana, mais importantes do Rio de Janeiro, ao invés de mitigar a estratificacdo social, a ampliou

e a consolidou.

Para exemplificar esta teoria, foi analisado num primeiro instante, o movimento de
urbanizacdo dos bairros oceénicos da Zona Sul carioca, como Copacabana, Ipanema e Leblon,
contrastando com o crescimento despreparado dos suburbios. Sob este aspecto, a principal
questdo abordada foi que na primeira regido, a proviséo de servicos basicos de infra-estrutura e as
condicbes de acessibilidade antecedem a ocupagdo, tornando-se assim vetores para sua
viabilizacdo. Este fato, promovido por transformac6es urbanisticas do Estado que, muitas vezes,
atenderam a interesses privados, beneficiou e facilitou a acdo e, consequentemente, o lucro do
segmento social detentor do capital imobiliario. Por outro lado, nos suburbios, o processo
ocupacional precedeu a implantacdo destes servigos e das vias secundarias de acesso, dando
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inicio a uma forte acdo de estratificacdo do espago urbano da cidade. Neste mesmo periodo, a
necessidade de embelezamento e modernizagdo do Centro, implicou na expulséo da populacéo de
menor renda nele residente que se viu sem escolha e foi obrigada a se mudar. Desta maneira, com
a classe menos favorecida tendo que se realocar nos suburbios, esta migragdo diferenciada de
cada camada da sociedade, intensificara o processo de separacdo espacial no Rio de Janeiro.
Assim, agindo com propulsor de um fluxo migratério diferenciado, no qual, geralmente, 0s ricos
partiam em direcdo ao mar e 0s pobres paravam nos suburbios, os bondes o os trens tiveram um
papel fundamental num movimento segregacionista, pois cada um foi responsavel pela

transformagdo de uma determinada regido.

Mais tarde, frente aos problemas encontrados nas novas areas de moradia da populacéo de
baixa renda, como a dificuldade de transporte e a falta de servigos publicos, o fluxo se altera.
Com isso, uma parte desse setor social passa a procurar viver proximo ao seu local de trabalho e,
por conseguinte, junto a classe mais rica. No entanto, por passarem a morar em corticos e favelas,

apesar de estar no mesmo ambiente, o espaco se torna ainda mais estratificado.

No ultimo capitulo foi abordado todo o processo de ocupacdo da Barra da Tijuca,
comparando-o0 com 0 movimento de urbaniza¢do da Zona Sul litordnea, algumas décadas atrés.
Assim, dado o caos urbano e a desordem, verificados especialmente em Copacabana, a Barra se
torna uma nova opcéao de logradouro para a parte mais privilegiada da sociedade. Desta maneira,
é investida uma grande soma de recursos e esforgos para criacdo da chamada “Nova Zona Sul”,
em contrapartida, novamente, com o descaso ao suburbio carioca, 0 espaco urbano da cidade

tende a se tornar ainda mais estratificado.

Com o objetivo entdo de conciliar a presenca humana com a preservagao da natureza, foi
idealizado por Lucio Costa o Plano Piloto para a regido, um projeto no qual se tentava construir,
numa area quase desabitada e desprovida de servicos basicos, um futuro pdlo de convergéncia e
propagac¢do do Rio. Contudo, a forca dos interesses ligados, muitas vezes, ao capital imobiliario,
impds um padrédo de ocupagdo para estas areas que foi predatério em relacdo ao meio ambiente e
preservacdo das paisagens. Sob este aspecto, as mudancas realizadas no projeto original e a

densidade de migracdo muito elevada ao longo dos anos, geraram uma ocupagéo desordenada na
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area com a proliferacdo de favelas e habita¢des irregulares, assim diminuindo a qualidade de vida

de seus moradores.

Em suma, no processo de urbanizagdo do espaco metropolitano do Rio de Janeiro, 0
Estado esteve diversas vezes associado aos interesses da classe dominante e ao capital
imobiliario. Neste caso, como a estrutura espacial da cidade é a expressdo deste processo
desenvolvido durante anos, o Estado teve um importante papel na forma estratificada que se
encontra atualmente o espago urbano carioca, seja por sua acdo direta (erradicacdo de favelas,
planos de renovacbes urbanisticas, implantagdes de infra-estrutura), seja de forma indireta
(legislacdes elitistas, ndo controle da supervalorizacdo da terra, adogdo de politicas habitacionais

segregadoras).
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