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RESUMO

Este artigo é parte da tese de doutorado Entre avenida e rodovia: a histdria da avenida
Brasil (1906-1954), defendida em junho de 2006 no Programa de Pés-Graduagdo em
Urbanismo da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal do Rio
de Janeiro, sob orientagdo da Prof® Dr® Margareth da Silva Pereira. Neste artigo busca-
mos compreender as origens do uso predominante do automovel em nossas cidades e
como a forma urbana foi se moldando a partir da hegemonia do meio de transporte indi-
vidual em detrimento do coletivo. Analisamos essa questdo por meio da participacéo
histérica de determinadas categorias de atores sociais, a saber, os engenheiros, os politi-
COs e 0s urbanistas, nas acdes em defesa do automovel como meio de transporte urbano
por exceléncia, sejam elas vinculadas ao automobilismo, ao rodoviarismo e/ou ao urba-
nismo. Nos interessa analisar os discursos e as préticas desses atores particularmente na
Cidade do Rio de Janeiro, durantes as quatro primeiras décadas do século XX. Tal estu-
do foi de suma importancia para que entendéssemos o contexto em foi aberta a avenida
Brasil, no Rio de Janeiro, entre os anos de 1939 e 1947. Nosso estudo espera, dentro da
linha da recente historia urbana carioca e brasileira, contribuir para que se compreenda
como o planejamento urbano — ou a falta dele — levou a fazer dos eixos rodoviarios,
como a Avenida Brasil em particular, um dos emblemas da vida moderna.
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ABSTRACT

This article is part of our Doctorat thesis Entre avenida e rodovia: a histéria da avenida
Brasil (1906-1954), presented in june 2006 at the Post-Graduation Program in Urba-
nism by the Faculdade de Arquitetura e Urbanismo from Universidade Federal do Rio
de Janeiro, with orientation from Margareth da Silva Pereira. This article aims to search
the origins of the predominant use of the automobile in our cities and how the city urban
form was being modeling by the hegemony of the individual transport in detriment of
the coletive one. We analyse this matter by means of the historical participations of
some especific categories of social actors, as to know, the engineers, the politicians and
the urbanists, in the actions in deffense of the automobile as a legitimy urban way of
transport, such as the ones linked to the automobilism, rodoviarism and/or to urbanism.
We are interested in analyse the discourses and the actions of these actors mainly in the
city of Rio de Janeiro during the first four decades of the XXth Century. This study was
very important for us to understand in what context was opened the Brasil Avenue, in
Rio de Janeiro, between 1939 and 1947. Finaly, our study aims to contribute in the re-



searchs of brazilian recent urban history to the comprehension of how the urban plan-
ning — or the lack of it — could make the streets, as the Brazil Avenue in particular, one
the symbols of modern life.

INTRODUCAO

Na historiografia brasileira, a abertura de estradas e o desenvolvimento da industria au-
tomobilistica estdo associados ao governo do Presidente Juscelino Kubitscheck (1955-
1960), que culminou na transferéncia da Capital Federal no Rio de Janeiro para Brasilia
e o deslocamento do polo administrativo nacional para o interior do pais.

De fato, ao longo da década de 1950 e, sobretudo durante o governo Kubitscheck, o cul-
to ao automdvel pdde ser sentido em diversos setores, como no plano urbanistico da no-
va capital ou na implantagéo de fabricas de veiculos automotores, como a Volkswagen e
a Ford (1953)" ou ainda na manutengéo da importagéo de veiculos estrangeiros.

E fato, também, que naqueles anos, a abertura de novas vias de comunicagdo no interior
do pais e a propria localizagdo central da nova capital no territorio brasileiro, engendra-
ram uma associagao entre as rodovias, 0s automaveis e as idéias de integracéo nacional.
Entretanto, um exame da historia brasileira em um periodo temporal mais longo, mostra
que alguns aspectos deste processo datam de mais de um século.

Desde o inicio do século XIX, por exemplo, as dimensdes do territério brasileiro passa-
ram a ser consideradas um agente desagregador da unidade do estado e da Nagéo, e le-
varam tanto as discussdes da transferéncia da capital, quanto as politicas de transportes
ancoradas, a época, na malha ferroviaria. A adocdo do automével como elemento subs-
titutivo do trem veio acompanhada dos discursos de modernizagéo, civilizagdo, integra-
¢éo e urbanizacéo, e comegaram a se fazer sentir desde os primeiros anos do século XX,
com a propria organizacdo da industria automobilistica em alguns paises e com a che-
gada dos primeiros automoveis ao Brasil.

Este trabalho pretende, assim, locar as interpretacdes dominantes sobre o “pensamento
rodoviarista” no Brasil, em suas associagdes com a questdo da integracdo nacional, da
ocupacdo territorial e do desenvolvimento urbano, apoiado nos automaveis.

O recorte temporal que enfocamos abarca a primeira metade do século XX, iniciando
com a chegada do primeiro automével com motor a explosio ao Brasil, em 1900™, e
finalizando com a abertura da Avenida Brasil, inaugurada em 1946 e aqui mostrada tan-
to como simbolo do processo de abertura de rodovias, quanto de expansdo urbana e de

novas formas de percepgdo da prdpria cidade do Rio de Janeiro.



O trabalho é parte de reflexfes desenvolvidas no grupo de pesquisa cultural urbana e
pensamento urbanistico no Brasil e de levantamentos de dados que realizamos para a
nossa tese de Doutorado em Historia do Urbanismo, Entre avenida e rodovia: a historia
da avenida Brasil (1906-1954), defendida em junho de 2006 no Programa de PGs-
Graduagdo em Urbanismo da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Federal do Rio de Janeiro, sob orientagdo da Prof® Dr® Margareth da Silva Pereira. Fo-
camos trés grupos de atores sociais: 0s engenheiros, 0s politicos e 0s novos profissio-
nais do “urbanismo” nascente. As acOes destes grupos, e a pesquisa, procurardo de-
monstrar que elas ndo se deram de forma isolada.

A documentagdo primaria analisada é composta de relatorios anuais do Ministério da
Viacdo e Obras Publicas; publicagdes de entidades associadas ao automobilismo, como
0 periédico A Bandeira, do Clube dos Bandeirantes; artigos de engenheiros, como Ar-
mando Augusto de Godoy; e de planos urbanisticos para a cidade do Rio de Janeiro,
como os realizados pelo engenheiro Jorge Macedo Vieira e os urbanistas franceses Do-

nat-Alfred Agache e Le Corbusier.

OS ENGENHEIROS

A primeira estrada de rodagem brasileira se deu em 1861, com a construcgdo da Estrada
Unido-Industria, que ligava o Rio de Janeiro a cidade de Juiz de Fora, em Minas Gerais.
A primeira tentativa sem sucesso para a abertura de uma estrada diretamente para o0 uso
do automdvel data de 1906: foi a ligacdo entre a Capital e Petropolis. A ideia de cons-
trucdo da estrada ressurgiu dez anos mais tarde durante o primeiro Congresso Brasileiro
de Estradas de Rodagem, ele proprio um marco nas discussdes sobre o novo papel do
automdvel no pais. Entretanto ainda no inicio da década de 1920, a abertura daquela ro-
dovia continuava apenas um projeto e em 1922, um grupo de “desbravadores” do Au-
tomovel Clube conseguiu realizar a primeira viagem de carro até Petropolis, que, dadas
as dificuldades do terreno levou alguns dias. O caminho seria inaugurado oficialmente
em 1926, financiado pelos sécios do Automével Clube, pelo Governo Federal e dos Es-
tados do Rio e de Minas. (GERSON, 2000:391,392).

A Avenida Brasil, ja mencionada, seria aberta entre 1939 e 1946, como uma variante
desta estrada, um marco visivel da presenca do automovel na vida das cidades e nos dis-

cursos sobre a propria modernizagdo do pais.



Os Congressos Brasileiros de Estradas de Rodagem, realizados entre 1916 e 1939, fo-
ram justamente importantes foruns nacionais de discussdo sobre as iniciativas para a
abertura de estradas e a construcdo desta nova mentalidade. O primeiro foi realizado no
Estado do Rio de Janeiro, sob o patrocinio do Automével Clube do Brasil, e contou com
0 apoio do Ministério da Viagdo. Os discursos dos participantes chamavam a atencao
para o papel das estradas como uma comunicacao rapida e barata entre centros produto-
res e mercados consumidores (TELLES, 1993: 593), tecendo esta associagao entre ro-
dovia e desenvolvimento.

Neste primeiro congresso surge em destaque o trabalho de Armando Augusto de Godoy
(1876-1944), propondo uma tributacdo especial destinada exclusivamente a construcao
e conservacao de estradas de rodagem (ldem, TELLES). Fato que s6 ocorreu 10 anos

mais tarde, como veremos mais adiante.

A meza gue presidin os trabalhos do congresso

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

Ocorreram ainda outros seis congressos (1922, 1924, 1926, 1933, 1936 e 1939), onde se
discutia desde novos modelos de automoveis, a novos revestimentos para as estradas,

questdes de trafego, projetos de engenharia rodovidria, etc. A ideia de criagdo de um



6rgdo nacional que regulamentasse as estradas de rodagem e impulsionasse seu desen-
volvimento, comegou a surgir nos quarto e sexto congressos, o que de fato aconteceu
em 1937, com a criagdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, DNER.
Pode-se dizer que até mesmo pela regularidade que estes eventos alcangaram, a década
de 1920 representa um primeiro momento de consolidacdo do pensamento rodoviarista

no Brasil.

Vista de uma corrida disputada na Avenida Beira-Mar, durante a | Exposi¢cdo Automobilistica. Na placa,
agradecimentos ao diretor A. Porto d’Ave. Acervo Rodolfo Porto d’Ave.

Em 1925, através do Automével Clube do Brasil, é organizado pelo engenheiro Adels-
tano Porto d’Ave, a Primeira Exposicdo Automobilistica do Rio de Janeiro. Esta expo-
sicdo reunia representantes de indUstrias européias e norte-americanas que expunham
seus automoveis e acessorios, como 6leos, pneus, gasolina, etc. Chama a atencdo nesta
exposicdo a presenca do stand da firma francesa G.Voisin, que financiaria um projeto
urbano de Le Corbusier para a Paris, batizado de Plano Voisin.

A nossa pesquisa recuperou 0 nome de dois engenheiros para exemplificar a participa-
¢ao da classe nas questdes relativas as estradas de rodagem: Armando Godoy e A. Porto
d’Ave. Godoy se formou pela Escola Politécnica do Rio de Janeiro em 1903 e foi um
dos pioneiros na discussao do planejamento urbano. Dentre as diversas atividades em

sua carreira profissional, trabalhou na revisdo de planos urbanisticos para cidades brasi-



leiras, foi funcionario da Prefeitura do Distrito Federal no Rio de Janeiro, antes da cria-
¢éo de Brasilia, participou ativamente dos Congressos de Estrada de Rodagem, e do Au-
tomovel Clube do Brasil, do qual foi diretor (LEME, 1999: 459, 460).

Entre junho de 1926 e novembro de 1936, Godoy escreveu diversos artigos para um im-
portante jornal carioca, o Jornal do Commercio, reunidos no livro A Urbs e seus pro-
blemas, de 1943. Um dos artigos mais importantes a serem aqui analisados é o intitula-
do A rodovia sob o ponto de vista do urbanismo. Neste artigo o engenheiro explica o

por que da importancia das rodovias:

Conforme indica o radical desta (...) palavra [cidade], civilizacdo se irradia
dos grupamentos urbanos; portanto, com a construgéo de rodovias, ligando
as cidades ao campo, a influéncia civilizadora que elas desenvolvem, é mui-
to maior e alcanga melhores resultados. (...) As rodovias modernas que par-
tem dos centros urbanos, diminuem as desigualdades existentes entre o ho-
mem da cidade e o que lavra e cultiva a terra. Elas constituem verdadeiros
bulevares, desenvolvendo-se além dos limites naturais das vilas, impulsio-
nando a sociabilidade por onde elas passam, intensificando a vida espiritu-
al dos moradores do campo. E € esta a funcdo mais nobre e delicada que
Ihes reservou o destino (GODOY, 1943: 256).

A maior contribuigdo de Godoy, entretanto, seriam seus esfor¢gos em empreender um
Plano de Remodelagdo para a cidade do Rio de Janeiro. A primeira vez que Godoy falou
nesse plano foi no | Congresso Brasileiro de Higiene, que ocorreu no Rio de Janeiro em
outubro de 1923, onde apresentou o trabalho “Algumas idéias sobre a remodelacdo das
cidades”, associando esse plano as questdes de saneamento e higiene da cidade e suas
habitacdes. E o engenheiro foi um dos que mais reclamavam que, para se conceber um
plano desta magnitude, era necesséria a vinda de um especialista, um urbanista “de no-
me”. Godoy afirmava que este tipo de profissional ndo era encontrado ainda no Brasil.
Apesar dos esforcos que os médicos sanitaristas e engenheiros empreenderam durante
todo seculo X1X até o inicio do século XX, ele entendia que esta tarefa cabia a quem se

formasse em um ramo complexo da engenharia,

(...) a que deram o nome de Urbanismo — Town-planning entre os ingleses,

no qual se estudam as principais leis e regras relativas aos fenémenos ur-



banos, e somente quem possui tais conhecimentos pode presidir a organiza-
¢ao de um plano de remodelacéo de uma cidade, (...) (GODOQY, 1943: 38).

O engenheiro Francisco Saturnino de Britto (1864-1929), parecia partilhar da mesma
opinido. No seu parecer de 1927 sobre o projeto de melhoramentos para a regido do
bairro industrial de Manguinhos, uma das areas por onde passaria a Avenida Brasil,

Britto afirma textualmente:

Quando tivermos ‘Urbanistas’ com a educacéo técnica e estética necessa-
ria, as coisas far-se-do de modo acertado, sem 0s descuidos e exageros que
ainda se observam aqui e noutros paises. Os nossos aspirantes a town-
planner geralmente se apresentam como estetas; cuidam quase que exclusi-
vamente do belo efeito do desenho; desprezam os aspectos utilitarios e pre-

ocupam-se com pormenores secundarios (...) (BRITTO, 1944: 258).

Godoy, pelas suas proprias palavras, lamentava o fato do Rio de Janeiro néo ter seguido
0 exemplo de Barcelona, que em 1903 iniciava um plano de remodelagéo e expansdo,
proposto por Léon Jaussely em 1902. Evidentemente ele préprio, tanto quanto Saturnino
de Britto, ndo se consideravam “urbanistas”, mas também desqualificavam com os seus
discursos, a atuacdo de outros engenheiros e arquitetos, no Rio e em séo Paulo, que vi-
nham desenvolvendo planos ou propostas de expansdo para as cidades brasileiras desde
o seculo XIX e principalmente a partir do século XX.

Um destes engenheiros foi Jorge Macedo Vieira, autor do projeto para o Bairro Indus-
trial de Manguinhos, aparentemente duramente criticado por Britto no seu parecer de
1927. Nesta proposta j& estava prevista a abertura da Avenida Norte, como um prolon-
gamento ou variante da recém-aberta Rio-Petrdpolis, mostrando mais uma vez que a
abertura da Avenida Brasil ja era um projeto bem antes de sua efetiva concluséo.

A tarefa de pensar o primeiro plano de conjunto para o Rio de Janeiro moderno e, por-
tanto a cargo de um “urbanista”, caberia ao francés Donat-Alfred Agache (1875-1959),
fundador e Secretério-Geral da Sociedade Francesa dos Arquitetos Urbanistas durante a
gestdo de Eugéne Hénard, que se notabilizara por varios planos urbanos desde o concur-
so para Canberra, em 1911. Sobre este plano falaremos mais adiante.

A incluséo do engenheiro Porto d’Ave nesta pesquisa se da pelo fato de ter sido Diretor

tanto do Automovel Clube do Brasil, quanto do Clube dos Bandeirantes do Brasil, entre



1925 e 1929. A importancia do Clube dos Bandeirantes na historia politica brasileira
ainda esta para ser aprofundada, mas pelos dados que conseguimos reunir até agora de-
monstra que este grupo teve importante atuacéo nos ideais politicos da década de 1920 e
nos debates sobre o desenvolvimento do pais.

O Clube dos Bandeirantes publicava um periddico chamado A Bandeira, com artigos e
opiniBes de carater reconhecidamente nacionalista sobre a Terra e 0 Homem brasileiros.
O projeto de defesa nacional deste grupo estava vinculado a propostas de toda a sorte
que objetivassem a organizacao e integragdo do pais, indo desde a valorizagdo do ho-
mem como fator de producdo ao desenvolvimento dos meios de comunicagéo e trans-
porte (CARVALHO, 1998: 91).

Esta entidade, com sede no Rio de Janeiro e filiais em Sdo Paulo e Nova York, reunia
medicos, politicos, engenheiros, arquitetos, educadores, escritores, etc. Faziam parte
dela figuras como o proprio Washington Luis e Getulio Vargas, entdo Ministro da Fa-
zenda. Como se sabe, Getllio Vargas seria o principal personagem da Revolugéo de
1930, pondo fim & chamada “Republica Velha”, cujo ultimo governo foi justamente o
de Washington Luis. Estes periodos sdo estudados normalmente como de ruptura dentro
da historiografia brasileira, mas a partir da analise dos ideais do Clube dos Bandeirantes
e de seus socios, podemos constatar que algumas idéias foram levadas adiante, e pelo
contrério, algumas como o proprio rodoviarismo, ganharam uma forca politica ainda

maior, ndo obstante as mudancas ideoldgicas.

OS POLITICOS

Data de 1905 a primeira lei federal a conceder auxilio para a construgéo de estradas de
rodagem. Certamente as também primeiras tentativas de abertura da ligag&o entre Rio e
Petrdpolis, que como vimos datam de 1906, j& se apoiavam nesta lei de incentivo. Mas
as iniciativas ainda dependiam fortemente das a¢Oes de entidades pioneiras ligadas ao
automobilismo, ou de agdes publicas concentradas nos Estados, de alcance local.

Em 1926 tem-se a criacdo, no Estado de S&o-Paulo, do primeiro 6rgdo rodoviério brasi-
leiro: a Diretoria de Estradas de Rodagem, fruto ja da campanha do Presidente da Repu-
blica Washington Luis, que havia realizado pelo seu estado de origem, diversas acoes
relativas a abertura de rodovias.

Desde 1908, W. Luis empreende agdes neste sentido, quando assume a Secretaria de

Justica e Seguranca Publica do Estado de S&o Paulo. Luis prosseguiria seus esforcos



quando se torna Deputado Estadual entre 1913 e 1915, ocasido em que seu projeto de lei
é aprovado, determinando o aproveitamento da méo-de-obra penitenciaria para os servi-
¢os de construcdo e conservagdo de estradas. (GOULART REIS) Esta lei reconhecia
“(...), pela primeira vez, a competéncia do governo estadual para construir, conservar
e melhorar estradas em regime de administracdo direta” (SILVA apud GOULART
REIS: 56). Luis assumiria ainda a Prefeitura da Capital (1915-1920) e o Governo do
Estado de Séo Paulo (1920-1926), antes de assumir a Presidéncia da Republica (1926-
1930).

No primeiro relatorio do Ministério da Viacéo e Obras Publicas do governo de W. Luis,
é criticada justamente a ineficacia dos governos anteriores em relacéo as estradas de ro-
dagem. E certo que, enquanto o nimero de veiculos importados chegava a 600 em 1908,
e que entre este ano e 1913, este nimero passaria para 9.915 veiculos, e em 1923 para
12.995, (e em 1929 para a impressionante marca de 53.928), o quadro da situacdo das
estradas nacionais pouco evoluia. E certo, também que, o tom do relatério que fora ela-
borado por um governo eleito sob a égide do automobilismo, ndo podia ser diferente.
Também ndo poderia ser diferente, pelas mesmas razfes, o reconhecimento, por parte
do relatorio, que os Estados possuiam uma politica de construcdo de sistemas rodovia-
rios independente do Governo Federal, apoiados principalmente pela tradigdo de atua-
¢éo do automobilismo. Na viséo do relator, a acdo do Governo Federal estava entrava-
da, principalmente devido & burocracia, ou falta de interesse, que impedia a liberagdo de
recursos somente para estes fins. Mas, “(...) outro tanto ndo aconteceu com os Estados,
que se foram logo entregando seus sistemas rodoviérios, tirando partido do aperfeico-
amento do automobilismo™ (BRASIL, 1926: 29).

Ao mencionar as acdes empreendidas pelos Estados e pelas associa¢des de automobi-
lismo, como o Automovel Clube do Brasil, do qual Washington Luis fora diretor em
1913, o relatorio realgava as atuacdes politicas anteriores do novo Presidente da Repu-
blica.

Uma taxa destinada apenas para a construgdo e manutencdo das rodovias seria uma das
primeiras criacdes de seu governo e incidiria sobre a importagdo de automoveis, acesso-
rios, sobressalentes e gasolina, exatamente como havia sugerido Armando de Godoy no
primeiro Congresso de Estradas de Rodagem, como visto anteriormente. Segundo o re-

latdrio essas taxas permitiriam fornecer:



(...) recursos para o inicio da execucdo de um programa rodoviario que re-
dundara em benéfico estimulo progressista as populages do interior, as
pequenas lavouras e as pequenas industrias de zonas ndo atingidas pelos
tracados ferroviarios, intensificando a producéo e, logo, a permuta de valo-
res(...) (idem).

No relatério de 1927, percebe-se uma forte mudanca de politica publica, e as estradas de
rodagem aparecem como componente acelerador da evolucéo das novas vias de comu-
nicacdo, gracas a fé depositada no automovel. Segundo o relatorio, o veiculo motor pos-
sufa a vantagem de poder trafegar a qualquer hora, e em qualquer dire¢do, gerando, por-
tanto, “(...) a forca disseminadora das boas estradas de rodagem” (BRASIL, 1927:
31).

Na mensagem apresentada ao Congresso Nacional pela abertura do ano legislativo de
1927 Washington Luis, menciona o que 0 seu governo havia feito em relagdo as estra-
das Rio-Petrépolis e Rio-Sdo Paulo, possibilitadas pela criagdo do imposto especial,
concluindo: “Governar é povoar; mas ndo se povoa sem se abrir estradas, e de todas
as especies. Governar é, pois, fazer estradas” (BRASIL, 1927: 57). Esta Gltima frase,

simplificada para Governar é abrir estradas seria a marca de seu governo.

o

.

Viaduto da Estrada Rio-Petrépolis. Revista Brasil Rotario, 1929.
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Ainda em 1927 o Governo Federal funda a Comisséo de Estradas de Rodagem Federais.
O financiamento veio também do mencionado imposto especial. Esta comissdo, porém,
é extinta em 1931, pela Revolucéo que depds a Repulblica Velha. Em 1932, este imposto
passa a ser incorporado ao orgcamento da Unido. Em 1933, durante ainda o Governo
Provisorio, cria-se um grupo de trabalho, do qual o coordenador era mais uma vez o en-
genheiro Armando de Godoy, numa tentativa de se recuperar foruns de discussdo sobre
as estradas de rodagem e para elaborar o projeto de lei que resultaria, alguns anos mais
tarde, na criagcdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, o DNER. Este
fato comprova o interesse de Getdlio Vargas sobre estas acGes desde os anos em que
fazia parte, juntamente com W. Luis, do Clube dos Bandeirantes do Brasil, como vimos
anteriormente e que assumiria uma proporgdo ainda maior durante 0 seu governo como
presidente durante o regime do Estado Novo (1937-1945).

O DNER foi criado com a intencdo de apenas conservar as estradas ainda realizadas na
década de 1920, como as mencionadas Rio-Séo Paulo e Rio-Petropolis. Mas suas ativi-
dades foram sendo ampliadas, segundo o relatério do Ministério de Viacéo e Obras PU-
blicas do ano de 1937, de acordo com o programa estabelecido pelo Governo Federal e
os recursos alocados. Neste relatorio ja aparecem estudos para a ampliagdo da Rio-
Petrdpolis que resultaria na abertura da Avenida Brasil alguns anos depois, e a constru-
cao de novas estradas, ligando o Distrito Federal a outros Estados, como a Bahia, situa-
da na Regi&o Norte do pais.

Com o decreto-lei 8.463, de 27 de dezembro de 1945, do Ministério de Viacdo e Obras
Publicas, o DNER consegue uma autonomia técnica e financeira que permite que, de
423 km de rodovias pavimentadas, em 1945, se passe para, em apenas cinco anos de-
pois, 968 km. No final dos anos 60 praticamente todas as capitais estavam ligadas por
estradas federais.

No periodo da Ditadura de Getllio Vargas (1937-1945), as politicas para as estradas de
rodagem passam a ser implementadas em uma parceria entre Governo Federal e os Es-
tados da Federagdo. Esta divisdo de responsabilidades foi possibilitada pelo governo
centralizador do Estado Novo, que nomeava diretamente seus pares para o cargo de in-
terventor em cada Estado e, com isso, pdde desenvolver, de modo consensual, certas
acOes, como as de abertura de estradas, que no nivel da municipalidade do Rio de Janei-
ro, estavam subordinadas & Secretaria Geral de Viagdo e Obras, bem como agdes refe-

rentes & abertura e conservagéo de ruas. O projeto e 0 acompanhamento das obras para a
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abertura de uma variante da ligacdo Rio-Petropolis, foi desenvolvido pela Comisséo de
Obras Novas desta Secretaria, entre 1939 e 1946.

Em 1948 é criado o Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal, toman-
do a seu cargo todas as estradas e caminhos até entdo cuidados pela Secretaria, deixando
clara a separacédo entre vias locais (ruas e avenidas) e vias de ligacdo intermunicipal e
interestadual (estradas). E de se supor que por sua posicio estratégica, a Avenida Brasil
tenha desencadeado a criacdo deste departamento. Ela se tornaria, entdo, a principal es-

trada da Rede Rodoviaria do Estado, e conseqlientemente a do pais, como BR-01.

OS URBANISTAS

Convidado pelo Prefeito Antdnio Prado Junior, também um ativo membro do Automoé-
vel Clube do Brasil, Agache realiza o primeiro Plano de Remodelag&o, Extensdo e Em-
belezamento da Cidade do Rio de Janeiro, entre 1927 e 1930, no governo de Washing-
ton Luis. O titulo do Plano remete imediatamente & primeira lei francesa sobre
“L’Aménagemant, I’embellissement et I’extension des villes”, de 14 de margo de 1919 e
modificada em 19 de julho de 1924. O texto desta lei foi elaborado a partir de 1911, pe-
la Sociedade Francesa dos Urbanistas, sob a dire¢édo de Jules Siegfried, justamente da
qual Agache fazia parte. Sendo assim, Agache parecia ser a pessoa mais indicada a a-
tender as exigéncias dos engenheiros em relacéo a atuagdo do que eles consideravam ser
um “urbanista”.

Seu plano teve o mérito de alargar as questdes do urbanismo, antes restritas aos proble-
mas Viarios locais, para questdes mais amplas, pensando a cidade como um conjunto. O
engenheiro Armando de Godoy, que se envolveria com a elaboracdo desse plano, dizia
que entre os elementos que mais influenciaram as cidades para que elaborassem seus
planos de remodelagdo encontrava-se o problema do trafego.

Na introducéo de seu plano para a cidade do Rio, Agache procura explicar o termo “ur-
banismo” e a diferenca entre o trabalho do arquiteto, do engenheiro e do urbanista. Para
Agache, “(...) para ser urbanista, ndo ha necessidade de ser engenheiro ou arquiteto. O
urbanista nasce urbanista: € um dom inato, que, evidentemente, cumpre cultivar e de-
senvolver” (AGACHE, 1930: 13). E de se supor que o rapido incremento do namero de
veiculos em circulagdo entre 1928 e 1929, também tenha precipitado a intervengéo de

um técnico novo das questdes urbanas como Agache.
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As propostas apresentadas no Plano-Diretor constituiam os principais elementos para
resolver a questdo de circulagdo e mobilidade na cidade e foram apresentadas em trés
partes. A primeira tratava da estética e o futuro da cidade, e enfocava a legislacéo e re-
gulamentos urbanos, habitacdo e zoneamento. A segunda parte, defendida por ele como
a ossatura do plano, discutia a penetragdo na cidade das estradas regionais e os grandes
cruzamentos na cidade futura, reorganizava ainda os transportes e propunha a criagdo do
Metropolitano. A Gltima parte tratava dos elementos funcionais do Plano-Diretor, ou
seja, mostrava a divisdo da cidade em zonas de acordo com as fung¢des: administracdo
publica, comércio, habitacdo, industria, lazer e bairros universitarios. (REIS:, 1977: 91)
As duas grandes avenidas de penetragdo na cidade, citadas no Plano eram justamente a
Rio-S&o Paulo e a Rio-Petropolis, que funcionariam como os dois eixos principais e as
vias dominantes do sistema circulatorio proposto. Estas duas estradas seriam as respon-
sdveis por canalizar as maiores correntes de veiculos automotores que buscassem a ci-
dade do Rio, vindo da regido serrana do Estado, ou dela partindo para os centros popu-
losos do interior, do qual concordava Godoy (GODOQY, 1943: 199).

Entretanto no meio dos “urbanistas” franceses, outras visdes contemplando as rodovias
e 0 automdvel merecem ser cotejadas com a de Agache. De fato, durante a propria esta-
dia de Agache para o desenvolvimento dos seus estudos para o Rio, a cidade recebe a
visita de Le Corbusier que realiza uma série de conferéncias em 1929, na cidade de Sdo
Paulo, e em 1929 e 1936, no Rio de Janeiro. Le Corbusier foi recebido entre homens
publicos e arquitetos como um “grande mestre”. Sua passagem pelo Brasil cristalizou
processos de ruptura com a arquitetura e urbanismo realizados até entéo. Sua figura de
mito emerge destes eventos fortemente solidaria ao nascimento de uma expressao arqui-
tetbnica genuinamente brasileira que, embora reconhecida de forma autbnoma, é consi-
derada profundamente tributaria das suas teorias. (SANTOS et al, 1987: 10)

As suas idéias em relacdo as cidades modernas estdo marcadas por seus trabalhos de-
senvolvidos a partir, sobretudo de sua proposta para Uma Cidade Contemporanea de
Trés MilhGes de Habitantes, exposta no Saldo de Outono de Paris, em 1922 e retomadas
no Plano Voisin de Paris, de 1925. Em 1926 Le Corbusier toma conhecimento do proje-
to criagdo de uma nova Capital Federal Brasileira, discutida com énfase na década de
1920 e efetivada com a construcdo de Brasilia em 1960. Le Corbusier vé nestes debates

a possibilidade de tornar realidade sua proposta sobre a Cidade Contemporanea (idem).
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Tanto para a proposta de 1922 quanto para a de 25, Le Corbusier vé no automével o
principal meio de transporte para a cidade moderna. Esta fé no automovel o fara crer
que ““a city made for speed is made for sucess”.

A passagem de Le Corbusier no Brasil coincide com 0 momento em que Agache execu-
ta seu plano urbanistico para o Rio. Le Corbusier ndo suspende suas conferéncias, mas
deixa claro que a presenca de seu conterraneo o deixava incomodado, levando-o a fazer
criticas, por diversas vezes, ao trabalho do colega. Le Corbusier jamais perdoaria o “a-
traso” com que chegou ao Rio.

Sua proposta para a cidade revela sua admiragdo pela paisagem carioca, considerada por
ele violenta e sublime (LE CORBUSIER, 1930, apud SANTOS et al., op. Cit.: 96). A-
pesar de toda a devogdo a linha reta, o urbanista francés tira partido da natureza da cida-
de, espremida entre as montanhas sinuosas e o0 mar, que dao a forma a cidade. Seu pro-
jeto pode ser resumido a uma extensa fita serpenteante colada aos morros, ao qual ele
chamou de auto-estrada. A idéia era que a auto-estrada ficasse a 100 metros do solo
para ndo atrapalhar ninguém, sustentada por blocos de edificios, interligando a cidade a
regido serrana e & S&o Paulo. (Idem: 95)

Os apartamentos teriam, assim, toda a vista do mar e da baia da Guanabara, que para ele
era uma das mais belas do mundo. Sua descri¢do sobre a tipologia dos apartamentos re-

serva um grande papel ao automovel:

[O apartamento] é quase o ninho de um péssaro planador. ‘A rua no ar’ a
cada piso; os elevadores; sobe-se; chega-se na garagem, situada sob a au-
to-estrada; uma rampa de partida; do lado, leva-o com seu carro, até a bei-
ra da auto-estrada. Ali, a cem por hora, ‘zunindo’ a caminho do escritério,
da cidade, do interior, do campo, das florestas, das montanhas” (CORBU-
SIER, 1929, apud SANTQOS, op. Cit: 95).

Usando de poesia, conclui: “O avido esta prestes a ficar ciumento™.
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Projeto da Auto-estrada para o Rio de Janeiro. SANTOS, 1987: 103.

CONSIDERACOES FINAIS

As primeiras agdes para a abertura de rodovias no Brasil foram empreendidas pelos a-
mantes do automobilismo e pelos clubes e associacdes automobilisticas, fundadas por
engenheiros. No ano de 1906, o fato de trinta e cinco habitantes possuirem automoveis,
motivou a criagdo, em 1907, do Automdvel Clube do Brasil, com sede no Rio (GON-
CALVES). A evolugéo do automobilismo e das acdes de abertura de estradas no Brasil,
durante as primeiras décadas do século XX, estaria para sempre vinculada a historia
desta associagdo. Os politicos tomaram a frente destas agdes, principalmente a partir da
Presidéncia de Washington Luis (1926-1930), usando-as como forga politica de suas
campanhas eleitorais e propostas de governo, perdurando até a década de 1960, passan-
do por diferentes sistemas de governo, ideologias e partidos politicos.

Na década de 1930, os arquitetos e urbanistas tomaram para si 0 planejamento do espa-
¢o urbano antes confiado aos engenheiros. Com Agache as rodovias haviam chegado ao
coracgdo das cidades. Com Le Corbusier os protagonistas se tornam os préprios veiculos
com tudo que emblematizam de rapidez e mobilidade, e passam a resignificar o proprio
imaginério americano de liberdade e autonomia, como os criadores do Clube dos Ban-
deirantes desde muito antes tdo bem deslumbraram.

De fato, independente do grupo de atores envolvidos, o discurso para a implementacéo
de um projeto nacional visando a abertura de rodovias, teve sempre um cunho progres-
sista, confiando ao automdvel o papel de integrador e de portador do progresso a nagao.
Ao longo do século XX, esta confianga no automével levou a um lento e gradual des-
mantelamento da malha ferroviaria. Hoje as cidades brasileiras dependem basicamente
do automdvel e das rodovias como meio de transporte nacional e urbano. A cidade do

Rio de Janeiro ndo é diferente, possuindo um sistema de trens urbanos e metropolitanos
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muito aquém de suas necessidades. Nosso objetivo foi buscar as razdes historicas e 0s
grupos sociais que fizeram do automével o principal meio de locomoc&o brasileiro.

Mais que isso, espera-se que a maior contribuicéo das reflexdes desenvolvidas aqui seja
para a propria compreensdo da forma urbana do Rio de Janeiro moderno, construida par
e passo com o desenvolvimento dos conceitos de mobilidade associados ao automobi-

lismo.
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‘ Uma versdo em inglés deste texto (From Discourses to Plans: the automobile in the City of Rio
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! A montagem de veiculos com pegas importadas comecou ainda bem antes. Em 1919 a Ford
iniciava sua linha de montagem no Brasil com a unidade de S&o Paulo. Em 1925 a General Motors come-
¢ou a fazer o mesmo. Entretanto as primeiras fabricas de fabricacdo de veiculos em territdrio brasileiro
surgiram na década de 1950. (GOULART REIS: 55)

. O automével era da marca Decauville. (TELLES, 1993: 558) Alguns autores divergem sobre a
chegada do primeiro automével ao Brasil. Nestor Goulart afirma ter sido em 1891, importado por Alberto
Santos Dumont. Gongalves cita 0 ano de 1893, e Telles afirma ter sido em 1895, importado pelo abolicio-
nista José do Patrocinio. Preferimos adotar o dado de Telles, quando se refere ao primeiro automével com
motor a explosdo a chegar no Brasil e ndo a vapor, como seria de se supor em relagdo aos ja citados.
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