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1.
A constituicdo do transporte aquaviario na Baia de
Guanabara

1.1.
Conexfes fluviais, articulacbes comerciais e consequéncias
ambientais na Baia de Guanabara

A Baia de Guanabara € aqui entendida como espaco de fluxos, mesmo
antes da existéncia do servico de transporte regular de passageiros em suas aguas.
Tais fluxos foram fundamentais para a expansdo da metrépole do Rio de Janeiro
na conexdo com localidades que, atualmente, formam a &rea metropolitana do Rio
de Janeiro. Nesse sentido, pretende-se sinalizar para a importante funcdo que o
transporte aquaviario possuiu, notadamente, até meados do século XX, chamando
a atencdo para o papel econdmico e territorial dos portos comerciais no interior do
recobncavo da Guanabara, para as acessibilidades pretéritas via transporte
aquaviario e para a degradacdo dos seus ecossistemas na medida em que a
urbanizagdo foi avangando, o que interferiu diretamente na navegabilidade no

interior da sua regido hidrografica.

Quando os colonizadores aqui aportaram, a natureza era prédiga e bela. A
paisagem era majestosa, 0 mar batia diretamente nos pontfes e costdes que a
emolduravam. Os manguezais se estendiam por quase todo o litoral, orlando
enseadas e estuarios, assegurando a produtividade de Baia. Uma dezena de
lagunas e brejos alinhavam-se na retaguarda de restingas, com praias de areias
alvas. Pitangueiras, cajueiros, bromélias e cactos enfeitavam os cdmoros de
restingas e dunas. Os rios de aguas transparentes descreviam meandros, antes de
atingirem amplos estuarios e enseadas. As ilhas paradisiacas, 0s morros e as
serras eram cobertos por uma exuberante floresta tropical, habitat de uma
abundante e variada fauna. Funda e limpa, a Baia assistia a entrada em suas
aguas, de inumeras baleias. Dezenas de aldeias indigenas orlavam a Baia,
utilizando de forma harmoniosa a sua riqueza biolégica (AMADOR, 1992, p.
201).

Desde a chegada dos portugueses na costa do atual territdério do Rio de
Janeiro, em 1° de janeiro de 1502, a Baia de Guanabara vem sofrendo intensas
transformacdes, tanto em sua paisagem, incorporando novas construgcdes e
infraestruturas, quanto em seu quadro ecologico, passando por sucessivos aterros,

dissecacg0es e outras formas de degradacao ambiental.
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Esse “cenario paradisiaco” assinalado acima por Amador (1992) nédo se
preservou por muito tempo. Primeiro, com a rapinagem do pau-brasil, depois com
as preocupacdes de defesa que levariam a fundacédo da cidade do Rio de Janeiro e
intensificado pelos “ciclos” economicos da cana de agucar, mineracdo, café e,
finalmente, com a industrializagdo. Aos poucos a rede hidrografica da Baia de
Guanabara foi sendo ocupada e as matas, gradativamente, destruidas; o sitio
improprio com funcdo defensiva, foi se transformando em cidade portuaria e
comercial que, para crescer, soterrou lagoas, brejos, lagunas, manguezais,
estuérios e ilhas. Os modelos econdémicos que sucederam a colonizacdo (em
primeiro lugar, o agrario-exportador e, posteriormente, o urbano-industrial)

promoveram modificacdes radicais no cenario fisico-territorial da regido da Baia’.

Nesse sentido, 0 processo de evolucdo urbana da cidade do Rio de Janeiro,
0 desenvolvimento da industrializagdo, os intensos aterramentos e a alteracdo dos
ecossistemas de Mata Atlantica, constituiram-se como processos modeladores da
Baia de Guanabara, inscrevendo nela uma nova paisagem: a do ambiente
degradado, dos ecossistemas destruidos, das linguas negras, dos animais mortos e
da decadéncia progressiva ao longo dos trés séculos iniciais do processo de

estruturacdo da cidade do Rio de Janeiro.

Tragando um panorama geral das principais transformagdes no entorno da
Baia de Guanabara podemos destacar que, ja no final do século XVI, a paisagem
do seu entorno era basicamente caracterizada pelos seguintes elementos: a)
Degradacdo da Mata Atlantica intensificada pelas primeiras lavouras e engenhos
de cana de acgUcar e para o suprimento de lenha e madeira aos colonizadores; b)
Inicio da perseguicdo a fauna silvestre e primeiros indicios de caga as baleias na
Baia de Guanabara; c) Dizimacdo quase completa dos indios tamoios/ Vinda
crescente de escravos africanos d) Ocupacdo das margens e do reconcavo da

Guanabara em torno da producao de acucar (AMADOR, 1992).

No primeiro século de colonizagdo portuguesa, devido ao seu perfil

morfolégico, a funcdo principal da Baia concentrava-se na protecdo e defesa do

’ Para o maior aprofundamento nas dindmicas que afetaram o ambiente e, consequentemente a
paisagem da Baia de Guanabara, ler Amador (1992), Coelho (2007) e Lamego (1948).
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territorio, exercendo um papel estratégico na consolidacdo da ocupagédo
portuguesa. Como descreve Bernardes (1990):

A Guanabara, como elemento fundamental na posicdo do Rio de Janeiro,
desempenhou para os destinos da cidade papel da maior importancia. Constituia a
baia abrigo seguro para as naus, contra as tempestades do oceano e, também,
contra corsarios inimigos. Em seu recesso podia se refugiar toda uma esquadra. A
prépria barra da baia, estreita e dificil, onde morros escarpados se erguem como
baluartes, constituiu a principal linha de defesa. E como foram as razdes militares
que motivaram o estabelecimento em causa, logo no primeiro século
constituiram-se fortificagbes a entrada da barra, nos locais onde hoje se erguem
os fortes de S&o Jodo e de Santa Cruz (p. 25).

Cabe destacar também, que, aquela altura, a populacdo do Rio de Janeiro
ja estava estimada na ordem de 3.850 hab, segundo as contagens do Pe. Antonio
Vieira, em 1585 (AMADOR, 1992). Na sequéncia de figuras, acompanhamos a
transformacdo da paisagem da entrada da Baia de Guanabara, ao longo dos

séculos.

Figura 3 — Zona portuaria do Rio de Janeiro (1608) praticamente despovoada

Fonte: IPP (2004).

A partir do inicio do século XVII, o uso das &guas da Baia de Guanabara
como estratégia de acessibilidade deixa de ser exclusividade dos indios (esses
realizavam travessias em pirogas feitas de troncos de arvores escavados) e 0s
padres da Companhia de Jesus passaram a utilizar o transporte aquaviario em
grande escala, do centro da cidade, onde possuiam um colégio no Morro do
Castelo, & sua Quinta, em S&o Cristovio (MEMORIA DA ELETRICIDADE,
2001).
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O Rio de Janeiro passou a ter sua atividade portuaria e comercial
intensificada em funcdo da economia da cana de acgucar, e a doagdo de sesmarias
passou a se estender para a chamada Baixada da Guanabara. Constituiu-se
rapidamente como baixada, uma importante area agricola e, para essa area, a Baia
de Guanabara serviria de eixo e escoadouro. Naquele periodo, 0s seus terrenos
pantanosos dificultavam a circulagdo terrestre e, assim, o Unico meio de transporte
que viabilizava a acessibilidade ao interior do recébncavo era o transporte
aquaviario, ao longo da sua bacia hidrogréafica. Como sinaliza Prado Jr. (1945): “E
a facilidade do transporte por agua uma das causas que fixaram ai o povoamento,
uma vez que as conexdes terrestres na baixada aluvial eram extremamente
dificeis” (p. 302).

Portanto, desde o século XVII, o transporte aquaviario apresentou um
papel importante na ocupacdo da regido e no escoamento da producéo, pois, pelos
rios “subiam” os colonizadores e localizavam os engenhos as suas margens e
também por eles “descia” a produ¢do em diregdo a cidade. Toda essa producao
escoava-se diretamente para a cidade do Rio de Janeiro, Unico centro
intermediério e consumidor e facilmente acessado pelos engenhos, que, ao final
do século XVII, j& chegavam ao nimero de cento e vinte (COSTA, 1933). Foi
nesse contexto em que se desenvolveram os portos mais dindmicos na baixada,
como o porto Pilar (em Duque de Caxias), o Estrela (em Nova lguacgu), o Surui, 0
das Caixas (Itaborai), entre outros. Segundo Bernardes (1990):

Era estreita a dependéncia entre os engenhos da baixada e da cidade, gragas as
comunicacdes diretas por via aquética pelos rios do reconcavo e a propria baia.
Isso se fazia sentir de tal modo, que, por muito tempo, o Rio de Janeiro
concentrou toda a atividade urbana e nenhum outro aglomerado se desenvolveu
até o final do século XVII (p. 26).

Ao final daguele século, a populacdo da cidade ja atingia a marca de
20.000 habitantes, e 30.000, considerando o reconcavo. A vegetacao da baixada ja
comecava a sofrer desflorestamento e queimadas por conta da expansao urbana
(LAMEGO, 1948).

Durante o século XVIII, a atividade portuéria na Baia de Guanabara se
potencializou, fundamentalmente, ap0s a capital colonial ser transferida para o

Rio de Janeiro, em 1763. Nessa conjuntura de reestruturacdes politico-
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administrativas, a cidade passou a experimentar uma série de transformacfes em
sua estrutura no sentido de uma adequacdo do seu espago a nova condi¢do e
estatuto juridico que a cidade ocupara no contexto nacional, o que acarretou
consequéncias ambientais a Baia de Guanabara, tais como o inicio do desgaste
acentuado dos seus ecossistemas periféricos (manguezais, brejos, pantanos); os
aterramentos das lagoas do Catete, Carioca, Gloria, Lapa, entre outras e
aterramentos para a expansao do porto, o que favoreceu o inicio das enchentes na
cidade (BERNARDES, 1992).

Figura 4 — Zona portuaria do Rio de Janeiro (1710): inicio da urbanizacéo colonial.

Fonte: IPP (2004).

O transporte aquaviario na baia comecgou a ser explorado na modalidade de
transporte de passageiros, fundamentalmente, a partir da primeira metade do
século XVIII, merecendo destaque um breve registro de Coaracy (1965), ao
afirmar que:“o transporte de passageiros e de carga fazia-se por meio de faluas,

que mantinham um servigo tdo regular quanto permitissem as marés e os ventos”

(p. 26).

Em um trecho do livro elaborado pelo Centro da Memdria da Eletricidade

no Brasil (2001), sobre esse contexto, destaca-se a seguinte citacao:

J& no século XVIII, surgiram os primeiros fretes maritimos. A forca de bragos
escravos impulsionava as faluas e barcacas para manter o intercdmbio de
passageiros da orla maritima da cidade e da Vila Real da Praia Grande, hoje
Niteroi, das ilhas de Paqueta e do Governador e também dos chamados portos do
recdncavo, no litoral fluminense (p. 34)
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Figura 5: Escravos desembarcando lenha das faluas — Praia D. Manuel

* .!

ooty b ‘7? ‘é’ e f

& B

o

Fonte: Meméria da Eletricidade, 2001, p. 35.

Com a expansao da urbanizacgdo, coordenada pelos vice-reis e pelo clero,
aumentou, na regido do recéncavo da Guanabara, a necessidade de ampliacdo da
producdo alimentar, o que culminou com a proliferacdo dos engenhos de agucar
(FRIDMAN, 1999) e com a intensificacdo da economia do café, ou seja, & medida
que aumentavam as conexdes fluviais entre a cidade e o reconcavo, também se
multiplicavam as consequéncias ambientais, tais como o0 quase total
desaparecimento da Mata Atlantica na baixada, o inicio da erosdo nas encostas da
serra dos Orgdos e o aumento da circulagdo hidroviaria, o que intensificou o
processo de assoreamento dos rios da bacia da Baia da Guanabara, ja dificultando
a plena navegabilidade no final do século XVIII (AMADOR, 1992).

O Rio de Janeiro oitocentista foi, sobretudo, uma cidade densa. Seu rapido
crescimento populacional, no século XIX® ndo foi acompanhado, na mesma
velocidade, pelo espraiamento de sua malha urbana (Ver figuras 6 e 7). A area do
continuum urbano, dessa forma, era bastante limitada, comparada aos dias de
hoje. Até meados do referido século, estava limitado entre a orla maritima,
paralela a rua Direita (atual Primeiro de Marco), e o atual Campo de Santana
(ABREU, 1987).

8 Os dados demogréficos disponiveis sobre a primeira metade do século XIX, certamente
subestimados, apontam um aumento populacional de 22% entre 1821 e 1838, atingindo a marca de
97.162 habitantes nas freguesias urbanas da cidade em 1838 (Recenseamento da populacdo do
Municipio Neutro de 1849. apud ABREU, 1992, p. 66).
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Nesse sentido, as acessibilidades eram reduzidas no contexto da cidade,
fato que seria modificado ao longo do século XIX.

No século XIX, com a implementacdo das estradas de ferro, as vilas de
comércio do interior que, até entdo mantinham éxito em suas articulagdes
comerciais com a metrépole, entraram em profunda estagnacdo econémica. Os
portos foram perdendo dinamismo e, gradativamente, foram sendo desativados
um a um e os engenhos de café entraram em decadéncia apos o fim da escravidao.

Figura 6 — Zona portuaria do Rio de Janeiro (1817): evolugdo da paisagem urbana.

Fonte: IPP (2004).
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Figura 7: Planta da cidade do Rio de Janeiro em 1812
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Fonte: ABREU, 1987.

Podemos destacar, portanto, a Estrada de Ferro Maua, uma das mais
importantes estacdes no século XIX por ser a primeira ferrovia construida no
Brasil. Frequentada pela alta aristocracia cafeeira, ela ainda apresentava ligagéo
com o transporte aquaviario através da estacdo aquaviaria Guia de Pacobaiba, no
municipio de Estréla (atual Magé), um bom exemplo de conexdo da cidade do Rio
de Janeiro com a &rea de fundo da baia via transporte aquaviério (Figura 8).
Dunlop (1955) é um dos poucos autores que escreveram sobre esse trajeto. Em
linhas gerais, o autor explica a orientacdo desse deslocamento e dessa integracao:

O antigo largo da Prainha ficava onde é hoje a Praga Maui. A “Prainha”,
propriamente dita era um bragco de mar entre o Arsenal da Marinha e os trapiches,
com pontdes de madeira ao longo da Saude. Havia ai um estrado flutuante da
“Imperial Companhia de Navegacdo e Estrada de Ferro de Petropolis”,
denominado Trapiche Maud, onde atracavam as barcas que faziam o percurso até
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0 porto de Maua, situado no fundo da baia, no municipio de Estréla. A travessia
durava pouco mais de uma hora. No porto de Maua os passageiros baldeavam
para o trem, que os levava até a Raiz da Serra (hoje Vila Inhomirim). Dai,
seguiam em diligéncia ou a cavalo, pela estrada de rodagem, até Petropolis (p.
71).

Figura 8: Estrada de Ferro Maua / Guia de Pacobaiba — 1854

Fonte: Disponivel em: http://www.skyscrapercity.com/showthread, acesso em 17/09/2012.

Em 1888, embora continuasse o transporte aquaviario até o porto de Maua,
ja se fazia a viagem por terra, diretamente até Petrdpolis, partindo um trem,
diariamente, da estacdo de Sdo Francisco Xavier, junto a Estrada de Ferro D.
Pedro Il (hoje central do Brasil. No entanto, o transporte das barcas de Petropolis
acabaria extinto em 1910 (DUNLOP, 1955).°

Ocorreu na regido do reconcavo da Guanabara no século XIX também um
fendmeno de adensamento populacional em funcéo da atividade industrial que se
expandia, porém, tal fendmeno se estabeleceu num contexto de auséncia de
servigos basicos de abastecimento de agua, esgoto, coleta de lixo, o que
proporcionou o0 aumento das enchentes, principalmente se considerarmos que, no
mesmo periodo, se intensificou o desmatamento da Mata Atlantica (Figura 9) e

ocorreram as obras de canalizagOes, drenagem e dragagem dos principais rios da

% A estacdo aquaviaria Guia de Pacobaiba foi totalmente desativada em 1926, apés o término da
construcdo da ligacdo rodoviaria Rio — Magé (SECTRAN, 2012).
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baixada, como o Meriti, lguagu, Sarapui, Saracuruna, Inhomirim e Estrela,

inviabilizando as conexdes, via transporte aquaviario tdo fundamentais para a

constituicdo e urbanizacéo de tais localidades.

Todas as observacOes objetivas e sistematizadas dessa sessdo guardam o

triplo objetivo de:

a)

b)

sinalizar a importancia que o transporte aquaviario representou na
estruturacdo urbana das localidades do entorno da Baia de Guanabara,
apontando que, mesmo antes da existéncia do servico regular de transporte de
passageiros, ja haviam importantes fluxos de mercadorias, produtos e
pessoas.

apontar que, ao longo dos trés séculos iniciais de ocupacdo do territorio
fluminense, a Baia de Guanabara sofreu intensas transformacfes no sentido
da destruicdo gradativa de seus ecossistemas naturais. Tais alteracdes foram
assoreando os principais rios e tributarios, comprometendo a navegabilidade e
dificultando a acessibilidade aquaviéria e;

apresentar o contexto (social, ambiental, politico, cultural) em que se
inaugura o servico de transporte aquavidrio de passageiros na Baia de
Guanabara, na primeira metade do século XIX, foco central da investigacao

desse trabalho e cerne das discussdes que seguirdo nas sessdes posteriores.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1112002/CA


PUC-RiIo - Certificagéo Digital N° 1112002/CA

41

Figura 9 - Devastagdo da Mata Atlantica, no século XIX. Pintura de Félix-Emile Taunay, 1843.

Fonte: OLIVEIRA e MONTEZUMA, 2007.

Essa triade de objetivos se faz importante por representar a reflexdo inicial
da pesquisa realizada, ou seja, 0 ponto de partida para uma analise mais
aprofundada do transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara e
aponta para a potencialidade desse espago, constituido por fluxos importantes ao
longo de séculos e para as multiplas acessibilidades que se estruturavam a partir
das conexfes fluviais da regido hidrografica da baia. A presente pesquisa
valorizou a perspectiva de que o transporte aquaviario na baia foi um dois vetores
fundamentais que tornaram possivel o inicio da evolucdo urbana das localidades
do reconcavo da Guanabara, hoje, importantes municipios da regido metropolitana
do Rio de Janeiro como Duqgue de Caxias e Nova lguagu, na porcdo oeste, e
Niterdi e Sdo Gongalo, na margem leste.

Nesse sentido, resgatar os primeiros indicios do transporte aquaviario,
destacando o seu potencial para uma mobilidade mais ampla, constitui-se um
exercicio que da consisténcia ao tema desenvolvido, além de reforcar a

importancia das acessibilidades na baia de Guanabara desde o0 século XVI até o
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contexto atual, analisando os diferentes desdobramentos politicos e territoriais na

gestdo desse transporte, em cada época.

1.2.
A gestdo politica do transporte aquaviario: atraso institucional e o
monopo6lio como um problema

Para que seja compreendido o processo de transformacdo do transporte
aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara, ao longo dos anos, €
fundamental identificar os diferentes tipos de monopdlio no setor e a sua
influéncia nos processos sociais, econdémicos e politicos que, ao longo do tempo,
movimentaram o Rio de Janeiro. Tal exercicio favorecera a identificacdo em cada
periodo estudado dos atores sociais, das forcas propulsoras e dos agentes
responsaveis por cada gestdo. Nesse sentido, torna-se importante analisar, na
histéria do Rio de Janeiro (sobretudo em seu planejamento de transportes), a
relacdo entre as unidades do capital privado (nacional ou internacional) com o
poder publico e suas instituicdes, o processo social e sua forma espacial através do
tempo. Através de um olhar multidimensional, busca-se observar as contradi¢des
(simbolicas e materiais) e as consequéncias sociais desse arranjo monopolistico
nos servicos publicos, de forma geral, e do transporte aquaviario de passageiros,

no particular.

1.2.1.
A ampliacdo das acessibilidades no Rio de Janeiro: a gestdo do
transporte aquaviario de passageiros no século XIX

O seculo XIX pode ser considerado um marco historico para o transporte
coletivo no Rio de Janeiro, por ser o periodo em que as linhas de bonde e trens
passaram a funcionar sincronicamente. Desde as primeiras décadas daquele
século, a mobilidade espacial ja ndo é mais privilégio de poucos (ABREU, 1987),
a cidade do Rio de janeiro ja conta com uma maior extenséo das estradas de ferro,
sobretudo nos suburbios e em direcdo ao interior, e as linhas de bonde também se

expandem no centro da cidade, cada vez mais integrado a zona sul.

A chegada dos bondes, bem como 0 aumento do numero de trens na cidade
do Rio de Janeiro, iniciou um importante processo de expansdo na cidade.
Conforme afirma Abreu (1987):
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Dada a importancia dos transportes coletivos na expansdo da cidade e na
consequente transformacao de sua forma urbana, é necessario, pois que se analise
a evolucdo urbana do Rio de Janeiro no século XIX em dois periodos distintos, ou
seja, a fase anterior ao aparecimento dos bondes e trens, e o periodo que lhe é
posterior (p. 37).

O Rio de Janeiro, apesar de ja, no século XIX, se constituir na maior
cidade do Império, ainda contava com pouca mobilidade de sua populacdo. Esta
mantinha-se, em sua maioria, concentrada nas freguesias da Candelaria, Séo José,
Sacramento, Santa Rita e Santana, que correspondem, grosso modo, as atuais
regibes administrativas do Centro e Portuaria (ABREU, 1987). As demais
freguesias existentes eram predominantemente rurais e de dificultoso acesso. A
chegada destes “novos” meios de transporte teve enorme influéncia na expansao e
na transformacao da paisagem urbana de uma cidade que abrigava uma populagédo
constituida, em grande parte de imigrantes recém-chegados e por escravos, com

reduzido poder de mobilidade.

Figura 10: Mapa das linhas de bonde da Botanical Garden — 1870
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Fonte: In: MEMORIA DA ELETRICIDADE, 2001, P. 66.

Foi nesse momento de rara efervescéncia social, em termos de
modernizacdo dos servicos de infraestrutura urbana, destacando-se os meios de

transportes no Rio de Janeiro, que outro transporte coletivo passa a representar um
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maior destaque, o transporte aquaviario de passageiros, realizado através de
barcas na Baia de Guanabara.

A primeira concessdo para a navegacdo a vapor foi outorgada pelo
Principe Regente Dom Jodo VI a dois ingleses que explorariam, em 1817, a
travessia entre a cidade do Rio de Janeiro e Niter6i, nos moldes do que j& se
praticava nos Estados Unidos e na Europa. Porém, pouco tempo depois, a uma de
suas barcas naufragou junto a Niter6i, provocando o fim desse servigo
(MEMORIA DA ELETRICIDADE, 2001).

Ocorreram outras tentativas, mas nenhuma conseguiu se estruturar com
capacidade de oferecer o servigo de forma adequada, até que em 1835, as barcas a
vapor passaram a circular regularmente na Baia, realizando o transporte de
passageiros no percurso Rio de Janeiro (Praca XV) — Niterdi, configurando uma
inicial relacao entre a populacao da capital do Império e as povoagdes da “banda

d’além. (ABREU, 1987).

A Sociedade de Navegacdo de Nictheroy foi a primeira empresa a operar
em 1835, possuindo trés barcas inglesas denominadas: Praia Grandense,
Niteroiense e Especuladora, com a capacidade de 250 passageiros. Cada uma fazia
a travessia em 30 minutos, no periodo das seis da manha até as seis da tarde.
(NORONHA SANTOS, 1934). A esse respeito, o Jornal do Commercio de

setembro de 1835 noticiava:

“teremos viagens mais breves, navegacdo mais segura, porque os

temporais e ignorancia ou descuido dalguns mestres de barcos todos os

anos originavam desastres” (in: ibdem, p. 132).

Como ja havia sido registrado na primeira sessao desse capitulo, podemos
observar que ja existia um fluxo importante de pessoas e mercadorias entre as
duas margens da baia (capital do Império e capital da Provincia Fluminense), ja
qgue Niterdi, aquela época, era constituida por muitas chacaras e pequenas
fazendas que supriam, em parte, as necessidades de abastecimento da Corte. “No
entanto, o incremento da navegacao a vapor contribuiu para tornar Niteroi, ndo s

em aprazivel estancia balneéaria, como em local de residéncia alternativo para
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quem desejasse (e pudesse) se transferir do ja congestionado centro urbano.”

(ABREU, 1987)

A Sociedade de Navegacao de Nictheroy, segundo Noronha Santos (1934),
manteve-se soberana, atuando em regime de monopodlio neste transporte até
meados do século, expandindo, exponencialmente, seu capital e mantendo
exclusivamente o fluxo para Niter6i, quando em 1840 foi fundada a Companhia
Inhomirim, que, a principio, realizava pequenas carreiras de navegacdo a vapor
para pontos do litoral fluminense, como o Porto das Caixas (ltaborai), ndo
concorrendo com a Sociedade de Navegacdo de Nictheroy. Ou seja, ambas as
companhias, cada qual em seus trajetos, operavam ja sob regime de monopolio do

Servico.

Na figura 8 observamos o volume de embarcacgdes chegando e partindo do
Cais Pharoux (atual Praca XV) em 1840.

Em 1850, a Companhia Inhomirim conseguiu obter permissao para manter
uma linha de transporte regular entre a Corte e Niterdi. Entretanto, com o objetivo
de contornar a disputa pela concorréncia, as duas Companhias entram num acordo
e fundem-se em uma Unica, com o nome de Companhia Niter6i — Inhomirim, o
que nos revela a compreensdo das proprias empresas de que O Servico
operacionalizado sob o regime de monopolio era muito mais lucrativo e
proveitoso, no sentido de que manteriam, sob suas condi¢des, um numero grande

de passageiros.
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Figura 11: Diversas embarcagdes na Praia D. Manuel, no cais Pharoux — 1840
(Aquarela de Thomas Ender)

et G S

Fonte: In: MEMORIA DA ELETRICIDADE, 2001, p. 36.

A estratégia da unido dessas duas empresas constituiu-se como o primeiro
truste do transporte aquaviario de passageiros no Rio de Janeiro, dentre tantas
outras manobras entre companhias privadas que surgiriam posteriormente. Esta
nova Companhia (Niterdi-Inhomirim), resultado da fusdo, alem de manter as
viagens para Niter6i e para os principais portos do fundo da baia, que aquela
altura representavam 0s principais pontos de embarque e desembarque de
produtos como o café do Vale do Paraiba e a cana de aglicar (NORONHA
SANTOS, 1934), estabeleceu uma carreira para o bairro carioca de Botafogo,
devido ao seu dinamismo notadamente aristocratico da época, por ser o lugar de
residéncia das familias mais abastadas. Botafogo também passou a ser um bairro
procurado para os banhos de mar e tornou-se entéo o destino mais lucrativo para a
Companhia Niter6i — Inhomirim, pois o desenvolvimento da empresa atesta, sem
duvida, a atratividade deste empreendimento, associada a precariedade das ruas e
estradas e a falta de transportes terrestres de massa para a zona sul do Rio de
Janeiro, restringindo as alternativas. O registro atento de Dunlop (1955) apresenta
o perfil e trajetoria dessa linha para Botafogo:

Em 1843, inaugurou-se uma carreira de barcos a vapor, comunicando o Saco de
Alferes, nas proximidades da Gambéa, com Botafogo. A afluéncia de passageiros
era grande, largando as barcas da cidade, todos os dias, as 7:30; 10:00; 14:30 e
18:30; e de Botafogo para a cidade as 6:30; 08:30; 13:00; 15:30 e 17:30. As
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passagens custavam, por passageiro, 200 réis, sendo pessoa calcada; 120 réis,
sendo soldado; 80 rés, sendo escravo ou pessoa descalca. Quanto a carga, 0 prego
era de 30 réis por arroba. Com a inauguracao da linha de bondes da “Botanical
Garden” até essa praia, no dia 18 de dezembro de 1868, comecaram a escassear
0S passageiros que iam por via maritima. Ndo obstante, em 1874, ainda
trafegavam algumas barcas, aos domingos e feriados. Pouco depois, porém,
cessava por completo o trafego dos chamados “bondes-maritimos” (p. 34).

Em 1859, a Niteroi — Inhomirim j& tinha nove barcas em trafego regular
para Niter6i” (SILVA, 1992, p. 56) Neste sentido, os lucros da companhia de
transporte aquaviario eram bastante altos por representarem a Unica forma de
acessibilidade da populagdo transpor as aguas da Guanabara. A empresa cobrava
de passagem, no trajeto Rio de Janeiro — Niteroi, 120 réis, por pessoa calcada, e

60 réis por pessoa descalca.

Em meados do século XIX, essa logica de monopolizagcdo dos servicos
fundamentais ndo é exclusividade do transporte aquaviario, ela se aproxima dos
outros meios de transporte como trens e bondes, sendo operacionalizados pela
conjugacéo do capital privado nacional e estrangeiro na geréncia das companbhias,
0 que mantinha a populacdo completamente dependente de seus interesses

empresariais™.

Esta politica de concessdes por parte do Estado para empresas, em sua
maioria estrangeiras, representa um processo econémico que € indicador central
do carater de subdesenvolvimento do pais, pois essas empresas representavam a
presenca, a predominancia (e até o dominio) do estrangeiro na propria composicédo
do capital investido, concretizado na forma de companhias organizadas e com
sede fora do pais além dos financiamentos e empréstimos bancarios, contratacdo
de empreiteiros e equipes de técnicos de outros paises para trabalhar e

coordenarem as obras necessarias.

Sobre esse contexto histdrico e politico, cabe ressaltar a contribuicdo de
Benchimol (1992), que dedicou um capitulo de seu livro, exclusivamente, ao
inicio do processo de modernizagdo do Rio de Janeiro. Para o autor: “a passagem

da primeira a segunda metade do século XIX, abrangendo o periodo que se

19 para uma leitura mais detalhada sobre os servigos publicos no Rio de Janeiro do século XIX,
buscar em (GOMES, 2005); (SALDANHA, 2008) e (WEID, 1994 e 1997), respectivamente
analisando o0 monopélio nos servicos de esgoto, bondes de tragdo animal e energia elétrica.
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estende de 1840 a 1870, caracterizou-se pela emergéncia de elementos novos, de

for¢as poderosas de renovagdo no ambito da cidade escravista” (BENCHIMOL,

1992, p. 40).

No referido capitulo, Benchimol relaciona as transformagfes ocorridas na
economia mundial, ao longo da segunda metade do século XIX, com seus
impactos e influéncias no rumo da sociedade e economia brasileira (ibid, 1990, p.
40). Segundo o autor, um requisito necessario para a ampliacdo do mercado
internacional foi a modernizagdo de economias periféricas, como a brasileira. O
Brasil e as outras economias nessas condi¢Ges necessitavam ser aparelhadas para
responderem aos novos fluxos de produtos industrializados vindos dos paises
centrais, assim como para 0 processo de exportacdo de produtos primarios. De

acordo com Benchimol (1985):

A segunda metade do século XIX caracterizou-se pela emergéncia de forgas
poderosas de renovagdo na cidade escravista. A chamada segunda revolugéo
industrial consagrou a Inglaterra como a grande poténcia econémica mundial,
(...). O comércio internacional cresceu nhum ritmo sem precedentes. As
exportacbes de capital, sob forma de empréstimos publicos e investimentos
diretos, resultaram na instalacdo das bases materiais que configuram o inicio da
modernizagdo de economias periféricas como a brasileira, aparelhadas, entéo,
com ferrovias, navegacdo a vapor, instalaces portuarias, servigos publicos, etc.
para responderem aos novos fluxos de matérias primas e produtos
industrializados (p. 599).

Ignacy Sachs (1969), em sua anélise sobre o subdesenvolvimento, fazendo

um recuo histérico mais ampliado, também contribui ao afirmar que:

Podemos dizer que as origens do subdesenvolvimento encontram-se acima de
tudo no processo historico de formagéo do sistema politico colonial. Ele sustou o
alcance de um progresso significativo no desenvolvimento econémico e social
das antigas coldnias (...) A maneira correta de colocar o problema ja sugere onde
se deve buscar a resposta. Historicamente falando, o problema do
subdesenvolvimento econdmico esta intimamente ligado a emergéncia do sistema
colonial, num estagio tipico do desenvolvimento do capitalismo e com a
manutencdo de uma ordem social anacrénica nos paises coloniais. E quanto ao
problema do progresso econémico e do desenvolvimento dos paises atrasados,
vemos que constitui parte muito importante do problema mais amplo da
liquidacéo do sistema colonial, o que sucede em nossos dias (p. 24)

A partir da analise anterior, podemos compreender que, embora a
paisagem do Rio de Janeiro, a partir do seculo XIX, fosse perdendo o seu perfil

sombrio e colonial, tdo marcante nos seculos anteriores, o sistema politico e
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econdémico ainda apresentava muitas marcas dos tempos de colonia. Assim,
analisamos uma economia subdesenvolvida como uma economia aprisionada, de
uma sociedade relativamente estatica, em termos de mobilizacao politica, o que €
devido a imposicao de “necessidades superiores” de expansao de uma economia

“metropolitana”.

Nesse sentido, € interessante perceber que as infraestruturas que se
instalavam no Rio de Janeiro do século XI1X e modernizavam o espaco da cidade,
apagando, aos poucos, 0s simbolos que remontavam o passado colonial da
paisagem sO foram possiveis gracas a acordamentos politicos entre o poder
publico, as elites locais e os agentes do capital internacional (sobretudo os

empresarios ingleses), numa estrutura politica ainda de forte base colonial.

A fim de entender melhor esse quadro politico que desenhava no século
XIX e desembocaria nos primeiros monopolios em servicos publicos, torna-se
fundamental examinar a natureza das elites politicas do Brasil no inicio do século
XIX. José Murilo de Carvalho (1980), em seu livro: “A constru¢do da ordem”
analisa a estrutura politica do Brasil no periodo entre 1822 e 1889, chamando a
atencdo para a constituicdo das elites politicas e sua relacdo com a burocracia

estatal.

Segundo Carvalho (1980), as decisGes de politica nacional eram tomadas
pelas pessoas que ocupavam 0s cargos do executivo e do legislativo, isto é, além
do Imperador, os conselheiros de estado, 0os ministros, os senadores e 0S
deputados compunham a estrutura formal do poder publico, porém, outros grupos
exerciam grande poder e influéncia nas decisbes politicas, como os partidos

politicos, a imprensa, a igreja e o exército. Sobre eles, Carvalho (1980) destaca:

Os partidos politicos eram totalmente parlamentares, e seus lideres estavam no
Parlamento e no governo. Mesmo o partido Republicano tinha alguns de seus
lideres no congresso, embora nunca tivesses chegado ao Senado (...) A imprensa
também era importante e influente como instituicdo, mas os jornalistas, como
tais, ndo pareciam constituir um grupo de elite a parte da elite politica. Os
jornalistas lutavam na linha de frente das batalhas politicas e, muitos deles, eram
também politicos. Poder-se-ia levantar o problema do Exército e da Marinha, mas
um dos notaveis aspectos da politica imperial foi ter conseguido manter a
supremacia do poder civil. Poder-se-ia perguntar também pela supremacia da elite
eclesidstica. Ndo ha duvida de que a igreja é uma instituicdo influente. Na
realidade, era parte da burocracia estatal. Mas seria exagerado dizer que a igreja,
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como institui¢do teve grande influéncia na formulagéo de politicas puablicas (...)

(p. 45).

No entanto, apesar da influéncia inegavel desses grupos na politica do
século XIX, a anélise de Carvalho (1980), aponta que nenhum desses grupos teve
influéncia tdo grande como um outro grupo especifico que compunha a elite
politica, sobretudo do Rio de Janeiro: a Associacdo Comercial. Compreender as
acOes desse agente politico em sua relacdo com o poder publico do século XIX
revela-se como nucleo central para as discussdes posteriores sobre dependéncia e
monopolio dos servigos publicos no Rio de Janeiro. A prépria composicdo do
comércio do Rio de Janeiro, em que a maior parte dos varejistas eram
portugueses e a maior parte dos atacadistas eram ingleses, revela o carater

cosmopolita e heterogéneo dessa Associacdo. Segundo Carvalho (1980):

O peso politico da Associacdo é mais dificil de avaliar. Pelo critério formal de
participacdo em cargos politicos, ela seria considerada menos importante, pois
seus presidentes de 1834 a 1889 deram apenas um senador e um deputado geral.
Mas o panorama se modifica se considerarmos sua participagdo na direcdo do
Banco do Brasil, o principal 6rgdo de execucdo da politica financeira. Aparece
entdo que 11 diretores dos bancos e 10 das companhias de seguro tinham também
postos de direcdo do banco do Brasil. Através dessa participagdo 0s comerciantes
certamente influenciavam a politica monetéaria. O conselho diretor da Associagéo
era geralmente formado de 2 brasileiros, 2 ingleses, um portugués, um francés,
um norte-americano, um espanhol e um alem&o. Quando surgiam grandes debates
como o da abolicdo da escraviddo, a Associacdo ndo conseguia, por falta de
consenso interno, tomar uma posigéo firme (p. 43).

Mas a importancia da Associacdo Comercial estd na sua relacdo com o

poder publico. Como descreve Carvalho (1980):

E sabido que os imperadores, de D. Jodo VI a Pedro Il, e as vezes o proprio
governo dependiam de grandes capitalistas para empréstimos pessoais e publicos.
Pedro 1l, apesar de sua conhecida aversdo a homens de negécios, teve que
recorrer a eles para financiar suas viagens a Europa. Parece portanto, que esse
grupo de comerciantes e financistas, embora ndo participasse formalmente das
posi¢des de poder politico, exerciam influéncia nas decisGes nacionais (p. 46).

Sendo assim, observa-se uma dimensdo econémica e uma outra politica na

constituicdo dos monopdlios, embora estas duas estejam interrelacionadas.

A dimensdo econdmica se insere na discussdo mais geral sobre
dependéncia financeira e tecnologica dos paises que sofreram o processo

colonizador, e, assim, necessitavam de investimento e tecnologia estrangeiros para
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a constituicdo de servicos basicos como iluminagdo publica, transportes e
saneamento basico. Como afirma Merhav (1972), o subdesenvolvimento também
se observa a partir de mercados reduzidos por serem ex-colonias e pela
“incapacidade técnica de produzir os bens mais complexos, que requerem
tecnologia mais moderna” (p. 35). Nesse sentido, paises com estrutura econémica
mais estavel (adquirida ao longo de séculos) eram os responsaveis pelos principais
vetores de urbanizacdo nos paises da chamada periferia do sistema capitalista.
Sendo assim, as companhias estrangeiras, quando concorriam com as nacionais,
sempre apresentavam ampla vantagem, tendendo a auséncia de competitividade e,
consequentemente, ao monopdlio de uma série de servigos, como o transporte

aquaviario de passageiros, como veremos mais detalhadamente a seguir.

E sobre a dimens&o politica da constituicdo desses monopélios destaca-se
a relacdo de dependéncia do poder publico com os grandes proprietarios de
bancos e toda a elite comercial, sobretudo no Rio de Janeiro. Ha de se registrar
gque o governo concedeu a autorizacdo para operacionalizar o transporte
aquaviario na Baia de Guanabara a empresarios representantes dessa elite politica
comercial, que era composta em grande parte por estrangeiros com alto poder de
barganha com o poder publico imperial. Essas reflexdes que nos revelam a
dimensdo econémica e politica do inicio do processo de constituicdo dos grandes
monopolios no Brasil constituem-se como pano de fundo importante na

compreensdo do objeto da presente pesquisa.

A cidade, portanto, se tornou, naquele periodo também, o principal ponto
de investimento do capital obtido com os lucros da exportacdo cafeeira, além de
atrair o capital estrangeiro na forma de investimentos e empréstimos, sobretudo no
setor de servigos publicos (transportes, esgoto, gas, etc), via concessdes obtidas do
Estado.

Cabe ressaltar que, em 1854 a inauguracdo da iluminagédo a gas na cidade
e, posteriormente, em 1858, a inauguracdo do primeiro trecho da Estrada de Ferro
D. Pedro Il (atual Central do Brasil); através dela eram escoados os produtos de
exportacdo, sobretudo o café. As acessibilidades promovidas por esse novo meio
de transporte, principalmente em relacdo ao transporte de cargas, foram,

gradativamente tornando obsoletas algumas carreiras de transporte aquaviario
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para o interior da Baia de Guanabara. Um exemplo, ja assinalado anteriormente
foi a desativacdo da estacdo aquavidria de Guia de Pacobaiba em funcdo do

transporte via terrestre.

Nesse contexto, quatro anos mais tarde, em 1862, foi implementado no Rio
de Janeiro o primeiro sistema de esgotos sanitarios da América, implementado
com capital inglés pela Companhia The Rio de Janeiro City Improvements. “A
urbe carioca foi a quinta cidade no mundo a contar com esse tipo de servico,
sendo antecedida somente por Londres e Leicester, ambas na Inglaterra, aléem de
Paris ¢ Hamburgo” (GOMES, 2005, p. 56).

O processo de modernizacao dos servigos publicos transformou a vida da
cidade e ampliou seu espa¢o urbano. A iluminagdo a gas permitiu 0 aumento das
horas Uteis do dia, bem como a expansdo das linhas de bondes possibilitaram o

surgimento de novos bairros, tanto na zona norte como na zona sul.

No entanto, alguns conflitos foram inerentes a este processo de concessao
por parte do Estado e podem ser observados materializados no espaco geografico,
como a fuséo, ou as inumeras faléncias das companhias nacionais ao longo dos
anos, pois ndo conseguiam concorrer a altura do grau tecnol6gico das companhias

internacionais, como assinala Silva (1992):

Este processo, entretanto, ndo se realiza sem tensdes. Algumas vezes entre 0

Estado e as empresas, outras vezes entre as préprias companhias, disputando e

contestando concessdes, aliando-se a outros grupos e, como decorréncia,

configurando, em certos casos de forma decisoria, o espaco social da cidade. (p.

23)

Dentro desse contexto de disputa entre as companhias, no ano de 1858, foi
obtida, para a mesma carreira realizada pela Niterdi — Inhomirim, outra concessao
para a operacionalizacdo do transporte aquaviario na Guanabara ao empresario Dr.
Cliton Von Tuyl que, como ja passara a ser corriqueiro, imediatamente a vendeu
aos empresarios americanos Thomas Ragney e W. F. Jones, sendo esta concessao
para o estabelecimento de barcas a vapor do sistema Ferry, ja utilizado na época
nos Estados Unidos (SILVA, 1992, p. 56), constituindo-se como a primeira
concorréncia entre empresas de transporte aquaviario na Baia de Guanabara.

Ambas buscariam eliminar essa concorréncia e retomar o monopélio o mais
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rapidamente possivel e, nesse sentido, a expansao dos investimentos no transporte

aquaviario ocorreriam, em maior escala, na década de 1860.

Atraido pelo aumento do numero de viagens (de passageiros e
mercadorias) entre os dois lados da baia, o capital internacional contemplou uma
fonte segura de reproducdo de sua lucratividade, sobretudo através do sistema
Ferry. Tal situacdo foi possivel apoOs realizarem as necessarias obras
infraestruturais de adaptacdo dos portos, tanto no Rio de Janeiro quanto em
Niteroi, remodelando os cais, adaptando os atracadouros para aquele novo tipo de
barca, importada dos Estados Unidos (mais luxuosa e veloz). Com uma extenséo
maior do horario e do nimero de viagens as trés barcas Ferry (denominadas
Primeira, Segunda e Terceira) passaram a operar regularmente, em 1862, com 24

viagens didrias.

Além das barcas do sistema Ferry realizarem a travessia Rio - Niterdi com
mais velocidade e conforto, trazendo diversas vantagens competitivas diante da
sua concorrente brasileira, tal companhia tragcou a seguinte estratégia: manter o
preco das tarifas, o que levou a Companhia Niterdi — Inhomirim a faléncia, com a
suspensdo dos seus servicos em 1865, com a disponibilizacdo de suas barcas e
equipamentos num leilio (NORONHA SANTOS, 1934, p. 282). Naquele
momento, o Sr. Joaquim Arsénio Cintra da Silva comprou a empresa falida e
continuou o servico de navegacdo para Sdo Cristovdo e Botafogo, fundando a
Companhia Barcas Fluminenses, numa empreitada mais modesta que a sua
concorrente estrangeira, e chegou, ainda que de forma acanhada, a representar
durante quase uma década (1870 a 1877) uma ameaca a poderosa Companhia
Ferry, devido aos baixos custos das passagens e a ‘“‘simpatia” por parte da
populacdo. Todavia, diante do poderio da Companhia Ferry, sobretudo dos
investimentos do capital estrangeiro, a empresa Barcas Fluminenses encerrou suas
atividades em 1877, vendendo para a Ferry todo o seu equipamento (MEMORIA
DA ELETRICIDADE, 2001). Estavam estabelecidas as condigdes para os longos
anos de monopolio da Companhia Ferry a frente do transporte aquaviario. Abreu

(1987) faz uma importante consideracdo a respeito deste processo:

“Em 1862, foi inaugurado entdo o servi¢co de barcas a vapor do sistema Ferry,
financiado por capitais americanos, e que, devido a maior rapidez e melhor
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adequacdo ao transporte de veiculos, levou a faléncia a companhia nacional até
entdo responsavel pelo servico. Iniciava-se assim o processo de controle dos
servigos publicos pelo capital internacional. (A Cia. City Improvements ja detinha
0 monopolio do servico de esgotos), um processo que se intensificaria
sobremaneira a partir de 1870.” (p. 43)

Foi naquele periodo que a navegagdo a vapor na Baia de Guanabara
COMecgou a se restringir a travessia Rio de Janeiro — Niteroi, pois as carreiras para
Botafogo deixaram de existir devido a integracdo dos bondes de burro da
Companhia Ferro Carril do Jardim Boténico, a Botannical Garden, do centro da
cidade até o Jardim Botanico. As viagens de barcas para Sdo Cristovédo, Inhaima
e é&reas mais distantes do litoral também decaem em consequéncia do
desenvolvimento da Companhia Estrada de Ferro do Norte, a Melhoramentos e

mesmo a Rio do Ouro (SILVA, 1992).

Figura 12: Sede da Companhia Ferry em 1877 — Praca XV

Fonte: www.memoriaviva.com.br. Acesso em 13/01/2013.

Eliminada a concorréncia, a Companhia Ferry reforcou o seu poder
através do monopdlio, associado a falta de regulacdo e fiscalizacdo do poder
publico, e elevou consideravelmente o preco das tarifas. Como sendo a Unica
companhia a operar o transporte aquaviario entre Rio de Janeiro e Niterdi,

também expandiu a sua lucratividade, sendo possivel a incorporacdo de uma


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1112002/CA


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 1112002/CA

55

empresa que ja prestava servigos publicos em Niter6i e Sdo Gongalo. Silva
(1992), nos descreve essa nova incorporacdo da seguinte forma:

(...) algumas empresas com maiores recursos de capital e tecnologia, escudadas

no capital estrangeiro, promoveram um processo de fusGes e monopdlios. Assim,

a navegacdo para Niter6i ndo foge a regra e, em 1889, ocorre a fusdo entre a

Companhia Ferry e a Empresa de Obras Puablicas do Brasil, dirigida por

Manuel Buarque de Macedo. Esta Ultima empresa explorava a rede de

abastecimento de agua em Niter6i, assim como as linhas de carris em Niter6i e

S80 Gongalo. Surge deste acordo a Companhia Cantareira & Viacéo

Fluminense (p. 57) (Grifo proprio).

A Companhia Cantareira & Viacdo Fluminense realizou, regularmente, a
navegacdo a vapor sem maiores problemas e seguiu em plena expansdo nas
décadas subsequentes, porém, naquela época ja haviam registros da insatisfacdo
dos usuarios com a qualidade dos servicos prestados pela companhia na travessia
da Baia de Guanabara e pelo regime de monopdlio, reivindicando uma
concorréncia no servico. Segundo relato presente na Revista Praia Grande!,

tratando do transporte de barcas no século X1X demonstra que:

O municipio de Niter6i e a populagdo ai residente, que tem necessidade de
navegacdo diaria entre essa cidade e a corte, estdo sofrendo gravemente com a
péssima navegacao da Ferry, cuja incUria ha razdo para supor intencional (...) A

continuacdo de tal ocorréncia consequente de uma companhia que tem faltado a

todas as condicBes obrigatorias que constam para obter o privilégio parece-nos

feita com as devidas cautelas, uma medida de justica e de conveniéncia que pode

bem animar o estabelecimento de concorréncia de navegagdo diaria, melhor e

mais Gtil ao municipio de Niter6i. Atenda o governo ao justo clamor publico

nesta espécie (p. 31).

Nos finais do século XI1X e inicio do século XX, a Companhia Cantareira
se solidificou economicamente, apresentando os reflexos em sua infraestrutura,
reformando seu material flutuante e substituindo a iluminacdo a querosene das
embarcagdes por eletricidade (DUNLOP, 1973). Em 1903, ela renovou e
remodelou seu material, possibilitando o advento das novas carreiras para a ilha

de Paqueta e para a ilha do Governador (SILVA, 1992).

Sendo assim, a trajetoria da gestdo do transporte aquaviario de passageiros
no Rio de Janeiro do século XIX apontou para a forca dos monopélios que se

constituiram através de arranjos e negociacGes envolvendo representantes do

1 Reproduzido em Praia Grande em Revista, n® 12, Niter6i, dezembro de 1961, na série: “Niterdi
também tem histdria: a ligagdo maritima Niterdi — Rio”.
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poder publico e empresarios do setor. Nesse sentido, considerando as grandes
limitacdes financeiras do Brasil recém independente, somos capazes de
compreender a abertura aos investimentos estrangeiros em servicos publicos
urbanos (transportes, esgoto, iluminacdo). Compreendemos melhor ainda esse
processo, quando observamos sua dimensdo politica, representado pelo alto poder
de barganha dos empresarios estrangeiros sobre o poder publico do periodo
imperial (extremamente dependente de seus empréstimos). Tais investimentos
internacionais foram fundamentais para a modernizacdo do espaco do Rio de
Janeiro e para a expansdo das acessibilidades durante o seculo XIX. Trens, bondes
e barcas ampliavam as possibilidades de mobilidade na cidade e em seu entorno.

1.2.2.
Século XX: Modernizagcdo da paisagem e a nova ldbgica dos
transportes no Rio de Janeiro

O século XX inaugurou uma nova ldgica de transportes coletivos no Rio
de Janeiro, baseada na perspectiva de modernizacdo da paisagem urbana da
cidade. A Reforma Passos (1903 — 1906) é um bom exemplo que representa, neste
sentido, um direcionamento bem claro das politicas de transportes que estariam
por vir ao longo do século, por alargar as vias rodoviarias do centro da cidade.
Com o advento do automovel no Brasil, uma nova forma de conexdo estava
surgindo e as antigas trilhas que integravam o interior nos tempos coloniais
tinham deixado de exercer qualquer papel de importancia na configuracdo do

espaco carioca do novo século.

O sistema rodoviario (carros de passeio, caminhBes de carga, Onibus)
gradualmente produziria a decadéncia e crise dos transportes de massa (bondes,
trens e barcas) destronando-os de sua posicao privilegiada, devido a flexibilidade
de seu poder de conectividade e integracdo, mas, principalmente por que o
automovel representou uma nova relagdo entre a iniciativa privada e o poder
publico. Enquanto que nos outros meios de transporte coletivo o gestor publico ou
privado tinha de se encarregar tanto da via quanto da operagdo veicular, no
sistema rodoviério a via ficava a cargo do poder publico, e a operacdo, que
possuia menor custo fixo (e maior lucratividade), ficava a cargo do gestor privado
(SILVA, 1992).
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Nesse sentido, a partir da primeira década do século XX, os investimentos
em transportes de carga e de passageiros estariam voltados para um Brasil
“cortado por estradas”, e 0 servico de transporte aquaviario entre Rio de Janeiro e

Niterdi continuava sendo operacionalizado por uma Unica empresa.

A Companhia Cantareira, que seguia em franca expansdo até o ano de
1908, sofreu uma nova reestruturacdo e passou a ser financiada diretamente pela
Leopoldina Railway, que monopolizaria, por muito tempo, ndo sé o transporte de
passageiros na Guanabara, como a provisdo de infraestrutura fisica na sua orla,
sobretudo na por¢do leste da baia. A partir daquele momento, 0os municipios da
margem leste da baia de Guanabara apresentavam um rapido crescimento
populacional e o nUmero de passageiros transportados por barcas cresceu
consideravelmente, assim como também cresceram os problemas infraestruturais
e econdmicos da companhia de navegacdo, que mantinha a mesma estrutura em

décadas de funcionamento. Nas palavras de Abreu (1987):

A mancha da urbanizacéo carioca também se fazia sentir na orla oriental da baia
de Guanabara, principalmente em direcdo a S8 Goncalo, que desde 1890 era
municipio, desmembrado que fora a distrito do mesmo nome de Niterdi. Ao
contrério dos suburbios da orla ocidental, foram entretanto, os bondes,
implantados pela Companhia Cantareira, 0s principais responsaveis pela
expansdo de carater suburbano nesta dire¢do. Segundo o recenseamento de 1920,
Sao Gongalo ja contava, nessa época, com uma populagdo de 47. 019 habitantes,
grande parte dos quais, presume-se, situados na area urbana. Niteroi, por sua vez,
ja contava, segundo a mesma fonte, um total de 86. 238 pessoas. (p. 82).
Apds anos de monopolio, foi somente a partir da segunda metade do
século XX que surgiram os primeiros indicios mais importantes de indignacao dos

USUArios.

No dia primeiro de dezembro de 1925 ocorreu a primeira das diversas
ondas de conflitos no transporte aquaviario do Rio de Janeiro. Insatisfeita com o
aumento das tarifas das barcas que realizavam o trajeto Rio de Janeiro — Niterdi, a
populagéo iniciou uma série de depredagdes as estagoes “Niterdi” e “Gragoata”.
Em 1928, devido ao mau funcionamento e atraso de varias barcas, ocorreu outro
episddio de indignacdo popular e varias barcas da estacdo Cantareira (Figura 13)
séo depredadas (NORONHA SANTOQOS, 1934, p. 238).
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Figura 13: Estagdo Cantareira — Praga XV em 1931
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Fonte: Disponivel em: Www. memoriaviva.com.br. Acesso em 18/07/2012.

Figura 14: Barca Mista da Companhia Cantareira em 1942 embarcando da Praga XV

m 18/07/2012.

Fonte: Disponivel em: www.memoriaviva.com.br. Acesso e

A partir da década de 1930 toda a estrutura politica e econébmica do pais
seria reorganizada em suas bases em funcgéo do golpe de Estado que culminou na
chegada de Getllio Vargas a presidéncia da Republica, defendendo novos
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interesses politicos e uma nova elite econbmica (industrial e urbana) que,

gradualmente, se formava no pais.

O governo Vargas, notadamente, tinha como propdsito construir uma
identidade capaz de instituir um modelo urbano para o pais, onde o Rio de
Janeiro, como capital da Republica, seria o exemplo de espaco moderno. Em sua
I6gica autoritaria (principalmente a partir de 1937 com o Estado Novo) Vargas
buscava sinalizar, em suas politicas, que o Estado era o ordenador da sociedade,
estando acima de todas as estruturas sociais e sua presenca deveria ser

evidenciada.

Neste sentido, a “Era Vargas” foi marcada por outra dinamica de
planejamento para as cidades brasileiras. O foco de intervengdo deixou de se
apresentar sob a forma de planos de melhoramentos pontuais e passou a
configurar-se em planos para um conjunto da area urbana analisada em sua
totalidade. Consistia-se em projetos de articulacdo entre os bairros, o centro e a
extensdo das cidades por meio de sistemas Vviarios e de transportes, num contexto

de desenvolvimento da industrializagéo e metropolizag¢éo do Rio de Janeiro.

E importante lembrar que, justamente naquela época, a visio integrada dos
projetos de sistemas em rede de infraestrutura foi ampliada para o sistema viario e
de transportes, aliada as primeiras propostas de legislacdo urbanistica de uso e
ocupacdo do solo para as principais cidades brasileiras. Neste periodo, foram
realizadas obras que transformaram a estrutura urbana da area metropolitana do

Rio de Janeiro.

Em 1930, a cidade do Rio de Janeiro ja registrava um importante
adensamento populacional (a populacdo chegava a escala de 1 milhdo e meio de
habitantes, dados do IBGE), a medida que se instaurava no pais um novo modelo
de desenvolvimento, baseado no bindmio industrializacdo — urbanizacéo,
sobretudo na regido sudeste do Brasil (S&do Paulo e Rio de Janeiro — entdo capital
federal), e a evolucdo da paisagem urbana da cidade do Rio de Janeiro ja se
expandia consideravelmente do centro para as zonas Sul e Norte, destacando-se 0s
subdrbios e o inicio da urbanizacdo da Baixada Fluminense. Nesse sentido, 0

crescimento da cidade aumentou a distancia entre o local de trabalho e a
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residéncia exigindo maiores deslocamentos dos trabalhadores, crescimento este
que néo foi acompanhado de melhorias e modernizagdes nos transportes coletivos,

mesmo com a eletrificacdo das linhas de trem em 1930.

Dentro do contexto politico do Estado Novo, a gestdo de Getulio Vargas se
esforcou no intuito de marcar a paisagem urbana da cidade através de obras como
a construcdo do aeroporto Santos Dumont, apds extensos aterros sobre a Baia de
Guanabara, e principalmente a construcdo da Avenida Presidente Vargas,
projetada desde o Plano Agache (ABREU, 1987).

No transporte aquaviario, no ano de 1945, diante de inimeros problemas
financeiros da empresa que se refletiam em problemas técnicos e na infraestrutura
do sistema de barcas, na falta de regularidade das embarcagdes e,
consequentemente, na falta de seguranca do servi¢co, 0 Governo Federal interviu,
pela primeira vez de maneira mais incisiva na gestdo do servico, concedendo a
Frota Carioca S/A, o controle acionario da Companhia de navegacdo Cantareira, e

passando a oferecer subsidios a empresa.

kz.‘?r.evolta das barcas” - quatro agentes em conflito (Estado,
empresa, usuarios e sindicato)

Durante o governo de Juscelino Kubitscheck, o capital estrangeiro ganha
mais forca ainda no Brasil, sustentado, sobretudo, pela ideologia
desenvolvimentista daquele periodo. Para Kubitscheck: “O subdesenvolvimento
deveria ser encarado como uma fase de “pobreza atual” que encerraria, entretanto,
“uma grande riqueza latente”. Essa riqueza s6 poderia aflorar “através do
desenvolvimento das industrias de base no pais (incluida aqui a infraestrutura)”
(ABREU, 1987, p. 115). O referido presidente contava com a cooperagao
internacional como elemento principal para 0 sucesso e para a prosperidade do
modelo de desenvolvimento planejado para o Brasil em seu governo. Nesse
sentido, para Kubitscheck a soberania econdbmica de um pais s6 seria atingida
mediante a atracdo, captacdo e concentracdo de capitais do exterior. Na anélise de
Abreu (1987), para Juscelino Kubitscheck:

A prosperidade s6 poderia ser atingida, entretanto, “dentro da seguranga e da
ordem”, pois somente 0s paises que se afirmam no terreno econdmico e em que


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1112002/CA


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 1112002/CA

61

vigore o regime democréatico podem exercer plenamente a sua soberania. Assiste-

se assim, na década de 1950, e em especial nos “50 anos em 5” do periodo JK, a

um crescimento notavel da base econémica infraestrutural do pais, assim como de

eu produto industrial (...) (idem).

Outra importante medida do governo de Juscelino Kubitscheck foi a
transferéncia da capital da Republica, do Rio de Janeiro, para Brasilia,
transferéncia que doravante provocaria intensas consequéncias pela queda nas

arrecadacdes que a metropole carioca sofreria.

As duas primeiras décadas da segunda metade do século XX
caracterizaram-se pela intensificacdo do processo de substituicdo de importagdes
visando produzir no pais, ndo somente os bens de consumo imediato, mas também
bens de consumo duravel e de capital. Este periodo representa também um novo

momento de penetracdo macica de capital estrangeiro no pais.

Neste contexto, em 1953 foi criada uma nova empresa de transporte entre
Rio e Niterdi, a Frota Barreto S.A. que passou a controlar as acGes da Frota
Carioca S/A e da Cia. Cantareira, concorrendo com empresas muito menores.
Nesse periodo este sistema passou por um processo de modernizacdo, reduzindo o
tempo de travessia entre Rio e Niterdi para 20 minutos (SECTRAN - RJ, 2008),
mas a insatisfacdo da populacdo aumentava diante de algumas préaticas da Cia

Cantareira, consideradas abusivas, como 0s constantes aumentos nas tarifas.

Em 1959, no entanto, ocorreu, durante o governo de Juscelino Kubitschek,
a maior revolta por parte dos usudrios do transporte aquaviadrio contra as
Companhias, o episodio ficaria conhecido como a “Revolta das barcas”. Essa
revolta se constréi ao longo de anos e envolve a tensdo entre quatro agentes
envolvidos diretamente na realidade no transporte aquaviario de passageiros. Sdo
eles: O Estado (Executivo federal e estadual, Legislativo federal e estadual), a
empresa concessionaria (Frota Barreto S.A), o sindicato nos maritimos

(mobilizado e forte politicamente a essa época) e 0s usuarios do transporte.

Se o0 descontentamento com o servi¢co de barcas registrado desde o século
XIX, no século XX esse quadro se intensificaria ainda mais e, dentro desse
contexto, a década de 1950 é, sem duvidas, o periodo mais conflituoso, quando,

apos um periodo de competicdo entre as empresas de distintos proprietarios,
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instalou-se 0 monopdlio dos Carreteiros sobre o transporte na Baia de Guanabara.
Naquele momento, quando o0 nimero de passageiros transportados entre o Rio de
Janeiro e Niterdi ja ultrapassava os 100 mil, ndo so o servico foi alvo de criticas; a
familia Carreteiro, antes admirada pela populacdo passou também a receber duras
criticas por seu répido enriquecimento e ostentacdo, associados a deterioracdo do
servico de travessia. O periodo também ficaria marcado por muitos acidentes
(inclusive com dezenas de mortes), intensos e constantes movimentos de greve®? e
pelos conflitos entre a frota e 0 governo. Nesse sentido fez-se importante o resgate
de alguns discursos sobre o assunto, de deputados do periodo, a fim de oferecer
parte do contexto das discussfes politicas que ocorriam no ambito da camara
federal e da assembleia legislativa. Segundo o relato do deputado federal

Vasconcelos Torres®®, do PSD fluminense em 1959:

O Grupo Carreteiro tem dado de ombros aos reclamos constantes daqueles que, ja
pagando uma passagem cara, agora sao vitimas de outra manobra. Lanchas sem
as devidas condicBes, que funcionam normalmente com dois motores, estdo
sendo colocadas no trafego apenas com um. E tudo isso visa a elevagdo da tarifa
de Cr$ 5,50 para Cr$ 12,00 (p.22).

Na Assembleia legislativa do Rio de Janeiro, as criticas sobre o0s
Carreteiros eram ainda mais contundentes. O discurso do deputado Daso
Coimbra* (1959), do PTB sinaliza para as contradicées do grupo empresarial e

suas estratégias para conseguirem mais subsidios do governo federal:

H& tempos era intencdo das Frotas carioca e Barreto aumentar o preco das
passagens. Agora, em nota publicada como matéria paga, e bem paga, em todos
os jornais de Niterdi e em alguns do Distrito Federal, os dirigentes das frotas
comecaram a chorar, a contar a situagdo de miséria em que vivem - Coitados! -, a
situacdo de miséria com que pretendem impressionar o espirito do publico para
aumentar o preco da passagem. Como primeiro passo a partir de hoje (6 de
marco), comegaram a suprimir lanchas. As Frotas Carioca e Barreto dispdem de
grandes verbas do governo federal. E sempre para abiscoitar essas verbas usam
do sistema de apresentar déficit em seus servicos através de servigos auxiliares. E

12 Durante 0 governo Kubitscheck , a mobilizacdo sindical, tensdes entre operarios, criticas
acirradas e pressdes sobre o Estado eram fatos rotineiros. Entre 1956 e 1961, ocorreram 317
greves, ou seja, uma média de quase uma greve por semana. Dados extraidos de WEFFORT,
Francisco. Sindicatos e politicas. Tese de Livre docéncia, Departamento de Ciéncias Sociais. USP,
1972.

3 Comunicagdo de Vasconcelos Torres, Deputado Federal pelo Estado do Rio de Janeiro, PSD,
sessdo ordinaria da Camara dos Deputados, 17/04/1959, Anais da Camara dos Deputados,
Diretoria de Comunicacéo e Publicidade, Vol. 11, 1959.

4 Discurso de Daso Coimbra, deputado estadual pelo PTB & Assembleia do Estado do Rio de
Janeiro, sessdo de 6 de margo de 1959. Anais da Assembleia Legislativa, 182 Legislatura, Volume
Il, Rio de Janeiro, 1959.
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que as Frotas Barreto e Carioca consertam suas lanchas em empresas que

pertencem aos mesmos proprietarios, com uma escrita diferente, empresas que

cobram precos superiores aos normalmente cobrados por esse servigo. Assim,
apelando para um déficit ficticio, as frotas obtém mais auxilio do governo federal

(p. 334).

A satisfagdo com a empresa diminuia na medida em que os acidentes
aumentavam, o0s atrasos sSe tornavam mais constantes. No caso do grupo
Carreteiro, a subvencdo do governo federal destinava-se, basicamente, a auxiliar
0s proprietarios a cobrir sua folha de pagamento e ajudar nas despesas com o
aumento do 6leo e combustiveis (NUNES, 2000). Porém, quando a empresa
comecgou a se declarar deficitaria e necessitada de mais recursos do governo
federal, deixando de cumprir as obrigacdes com seus funcionarios, outro grupo
entra nessa disputa, o sindicato dos maritimos, com uma série de reivindicacdes
que foram se convertendo em sucessivas greves. Esse grupo possuia importante
representatividade politica e sua insatisfacdo chega até a assembleia legislativa.
Segundo o discurso do deputado (e presidente do sindicato dos operarios navais)

Jodo Fernandes™:

Acompanhei o desenrolar dos acontecimentos que ainda ndo terminaram. Os
trabalhadores se uniram e entraram em greve, porque a fome ronda os seus lares e
os Carreteiros, ladrées do povo fluminense, que arrecadam, naquelas borboletas
das frotas, o produto de Cr$ 5,50, preco de cada passagem, por 95 ou 100 mil
pessoas que passam diariamente de Niter6i para o Rio de Janeiro e vice-versa,
dos salarios que pagam aos seus servidores, apenas entram com 10%, porque
90% pertencem a subvencao do governo federal. Se os srs. deputados ndo tém
conhecimento, devo acrescentar que, no acordo de 1956, foram dados ao grupo
Carreteiro a subvengdo de 15% para fazer face ao aumento de salario; depois
foram dados mais 45% e, agora, mais 30%, pelo governo federal. Dai resulta, srs.
deputados, que, se o trabalhador ganha Cr$ 10.000,00, destes, apenas Cr$
1.000,00 saem dos Carreteiros, porque a importancia de Cr$ 9.000,00 é paga pela
subvencdo do governo federal (p. 330).

A tensdo marcava o jogo politico que se estabelecia entre os quatro agentes
que se interligavam em virtude da utilizacdo do transporte aquaviario na Baia de
Guanabara. O contexto era de filas de passageiros cada vez maiores, atrasos
constantes dos horarios das barcas e insatisfacdo e greves por parte dos

funcionarios e pressdo da empresa concessionaria sobre o poder pablico por mais

subvencoes.

> In: Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio de Janeiro, op. cit.
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Outra linha de tens&o precisa ser lembrada, a dimenséo politico-partidaria
desse processo. Compreender 0s posicionamentos politicos dos atores envolvidos,
constitui-se como tarefa fundamental no objetivo de compreender a natureza dessa

revolta.

O grupo Carreteiro, na pessoa de seu fundador, José Carreteiro, era ligado
ao PSD e possuia forte vinculacdo com o lider pessedista Amaral Peixoto. Nunes
(2000) aponta que comicios pessedistas eram patrocinados por Jose Carreteiro
dentro do estaleiro. Os operarios tinham feriado para assistirem a comicios e
participavam de almogos com as liderangas locais do PSD. Isso ocorria na

campanha para o governo do Estado do Rio de Janeiro de 1958.

Naquela eleigéo, a coligacdo entre PTB e PSD foi rompida no estado do
Rio de Janeiro, transformando esses partidos em adversarios permanentes.
Assistia-se, no periodo, o processo de crescimento do PTB no estado, tornando-se
0 partido mais importante, em substituicdo ao PSD e os dois candidatos (Roberto
Silveira — PTB; e Amaral Peixoto — PSD) disputavam o governo do estado do Rio
de Janeiro. Nesse confronto, inseria-se o Sr. José Carreteiro, com seu apoio a
Amaral Peixoto. As empresas do grupo Carreteiro chegavam a ter quatro mil
operarios, muitos empregados por interesses politicos pessedistas, sendo assim, a
vinculagdo politica favorecia a maior mobilidade e poder de barganha dos
empresarios e lhes dava maior condicdo de discutir seus interesses junto aos
governos do PSD (NUNES, 2000) Observamos, nessa andlise, que a relacdo de
proximidade entre o empresario e os representantes do poder publico (sobretudos
os ligados ao PSD) lhes garantia vantagem e era um dos fatores fundamentais para
a manutenc¢do do monopolio do grupo Carreteiro.

No embate eleitoral, Roberto Silveira, do PTB sai vitorioso, entretanto, a
vitoria petebista no estado do Rio de Janeiro configurava-se uma situacgdo politica
interessante, porém, totalmente desfavoravel aos interesses do grupo Carreteiro.

Essa situacdo € descrita por Nunes (2000):

O PTB governava o estado do Rio de Janeiro, onde era coligado com a UDN e
inimigo do PSD. O PSD detinha o governo federal, onde era coligado com o
PTB, na pessoa do vice-presidente Jodo Goulart, sendo ambos, inimigos politicos
da UDN. Ao grupo Carreteiro, o petebismo fluminense, e suas aliancas federais,
negaram os favores e beneficios que pudessem manipular. As relacdes do grupo
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com Roberto Silveira, governador eleito, foram tensas desde o inicio. A

conjuntura politica, dados esses tracos, ndo favorecia aos Carreteiros porque

qualquer problema em seu campo de operagdo envolvia imediata e prontamente o

seu aparato sindical e seus aliados pessedistas. E ja que PSD e PTB estavam

coligados na Presidéncia, tornava-se muito dificil a posicdo do grupo em
momentos de crise, como a que entdo se desenrolava. A especificidade da

situacdo politica deixava-os virtualmente sem aliados em alguns momentos (p.

69.).

Dentro desse novo contexto politico e social, os Carreteiros ndo contavam
mais com o apoio do governo, nem em nivel federal, e menos ainda em nivel
estadual, os usuarios estavam profundamente irritados com a qualidade do servico
e os sindicatos ligados ao setor reivindicavam mais e mais o0s seus direitos. Parece
l6gico que o grupo deveria recuar para buscar novas estratégias politicas de
acomodacéo dessas tensdes, mas a empresa ndo o fez. No dia 18 de fevereiro de
1959, o Grupo Carreteiro ameacgou paralisar as barcas caso ndo houvesse 0
aumento da tarifa ou um maior subsidio do governo. Sem sucesso, em seis de
mar¢co do mesmo ano, o Grupo retirou algumas barcas de circulagdo com o
objetivo de pressionar 0 governo a aumentar o subsidio ou permitir o aumento das
tarifas. Em sequéncia, cinco sindicatos de trabalhadores do transporte aquaviario
(maritimos) ameacaram entrar em greve (marinheiros, foguistas mestres arrais,
motoristas e eletricistas) e o Grupo Carreteiro ndo pagou os salérios de marco
alegando falta de verba. Em consequéncia disso, no dia 22 de maio de 1959, o
trafego na baia foi paralisado devido a greve dos maritimos, uma vez que o Grupo

Carreteiro se recusou a pagar o aumento salarial decretado pelo governo.

Com a greve, as estac¢Oes das barcas amanheceram ocupadas por policiais e
Fuzileiros Navais. Toda essa protecdo, no entanto foi insuficiente, pois a
populacdo, uma multiddo de mais de trés mil pessoas, transp6s a linha de fogo dos
Fuzileiros Navais, que atiravam de suas metralhadoras contra a multiddo, e
invadiram as estacfes das barcas de Niter6i ateando fogo, apedrejando e

destruindo toda a sua estrutura, além casa e a fazenda da familia Carreteiro.
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Figura 15: Jornal do Brasil no dia seguinte a Revolta das Barcas

Exército ocupa Niteréi e restabelece a ordem

)t

Y Amaral propoe Codigo de Etica para as eleicoes

Fonte: Disponivel JB online. Acesso em 13/07/2011
Nunes (2000) narra o reflexo do episddio da seguinte forma:

Foram saqueados e destruidos estabelecimentos e lojas que nada tinham a ver
com os Carreteiros. A logica inicial do motim orientou-se para as propriedades
(lanchas, escritdrios, casas) da familia e chegou a expandir seu circulo de acdo
espalhando-se por serraria de parentes, armazém e bar de terceiros, propriedades
particulares e publicas. O saldo dos acontecimentos: a existéncia de cinco (ou
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seis) mortos, 125 feridos, um Onibus destruido, incendiados um jipdo dos
fuzileiros, um énibus elétrico, um bonde, um restaurante, duas lanchas e partes de
outros prédios; oito imoveis destruidos (estacdo das Frotas Barreto, Carioca e
Cantareira, estacdo de carga, escritorio da Frota Carioca, além de estaleiros (dos
Carreteiros), uma serraria (de parentes seus) e uma radiopatrulha, além de
inimeros outros danos menores, de dificil contabilizacdo (p. 93).

Figura 16: Estagdo das barcas em chamas - 1959

Fonte: In: NUNES (2000, p. 112)

O Presidente da Republica, Juscelino Kubitschek, assinou o Decreto
46.508 que desapropriou os bens da empresa concessionaria (Frota Barreto S.A), e
transferindo o servigo de transporte aquaviario pela primeira vez para o controle
da Unido através do Ministério dos Transportes. A partir de entdo, o transporte
enfrentou uma profunda decadéncia do ponto de vista da infra-estrutura, pois
passou a ser realizado pelas empresas menores que seguiram operando o trajeto
Rio - Niter6i e embarcacbes emprestadas pela Marinha, além de pequenas
embarcagdes alternativas. Em 1967, o Governo Federal, no contexto de
organizacdo politica e social do regime militar do General Costa e Silva, numa

acdo do programa de estatizacdo iniciado no pais, criou o Servico de Transportes
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da Baia de Guanabara - STBG S.A, que realizava entre Rio de Janeiro e Niter6i, o
transporte de passageiros, cargas e veiculos. Uma sociedade de economia mista
que controlaria o sistema de transporte aquaviario na baia, porém, ndo ocorrem
investimentos significativos no setor e nem a modernizacdo das embarcaces.
Observamos, pelos dados da SECTRAN (1982) que a administracdo federal do
periodo burocratico-autoritario priorizou o investimento em outros modais de

transportes que nao o aquaviario.

Dez anos depois (1977), apds a construcdo da Ponte Rio — Nitero6i (0 que
representou forte queda no numero de passageiros) e da fusdo entre o antigo
Estado da Guanabara e do Rio de Janeiro, no governo estadual de Faria Lima
(1975 — 1979) o governo federal passou a STBG para o controle do governo
estadual, que passou a receber o nome de Companhia de Navegacao do Estado do
Rio de Janeiro - CONERJ.

Essa companhia operava com apenas 2 linhas de maior expressividade,
uma ligando o Rio de Janeiro a Niterdi e outra, a Paquetd, a CONERJ respondia
por aproximadamente, apenas 2% do total dos deslocamentos de passageiros
realizados na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro entre os anos de 1977 e
1980 (PDTU-RMRJ, 1982), porém, as embarcacbes da CONERJ ndo eram
suficientes para 0 numero de passageiros, comprometendo a seguranca das
viagens por conta das constantes superlotagdes. A Figura 17 oferece a dimensao
das condicdes de como o servi¢o vinha sendo operacionalizado nos anos 1980.
Com todos os lugares da barca ocupados, 0s passageiros viajavam na proa da
embarcagdo sem nenhuma protecéo, reconhecidamente o local mais perigoso para
ser ocupado durante a travessia na baia de Guanabara, que pode atingir
profundidades maiores do que 15 metros em sua area central. Sem opcdo, 0s
usudrios viajavam nas barcas nessas condicdes, obviamente abaixo das condicdes

satisfatorias de seguranca exigidas a navegabilidade de passageiros.
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Figura 17: Barca superlotada chegando a Niter6i — 1987 (CONERJ)

Fonte: Jornal O Globo on line. Acesso em 07/02/2013

Por suas proprias caracteristicas, a estrutura de investimentos do sistema
de transporte hidroviario, tende a ser mais simplificada em relacdo aos outros
sistemas modais de transporte, por ndo incluir gastos em estrutura viaria, ja que
utiliza, no caso da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, a prépria Baia de
Guanabara como leito natural dos deslocamentos das embarcagdes. Nesse sentido,
durante esse periodo em que o servico do transporte aquaviario no Rio de Janeiro
manteve-se em regime de monopodlio controlado pelo poder publico, o modal
aquaviario recebeu menos investimentos, se comparado aos demais (ferroviario,
metroviario e rodoviario) e, portanto, a qualidade do servico mantinha-se
estagnada. Toda a receita era revertida, basicamente, nos custos operacdo do
servigo. Assim, as embarcacdes tornavam-se obsoletas, as infraestruturas
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(estacOes, atracadouros, estaleiros) tornava-se carente de manutencdo e a
qualidade do servico decaia gradativamente ao longo dos anos. Nas palavras do

economista Porto Neto (1984):

Ao contrério das demais entidades modais de transporte, a CONERJ tem em seus
recursos proprios uma das principais fontes de recursos para o financiamento de
suas atividades. Em 1977 e 1978 estes recursos chegaram a representar,
respectivamente, 52% e 49% do total de suas receitas. Aliado a estes recursos
préprios, estdo as transferéncias do governo federal e estadual, sob a forma de
subvencBes. Esta situacdo reflete a estrutura de gastos da CONERJ,
comprometida, durante o periodo, basicamente com a operagdo e manutencdo das
linhas de embarcag®es tradicionalmente existentes (p. 102).

Esse periodo compreendido entre o final dos anos 1970 e inicio dos anos
1990 foi marcado pelo processo de endividamento das grandes companhias
estaduais de transportes no Rio de Janeiro. A participacdo dos investimentos
externos no esquema de financiamento do setor de transporte urbano deve ser
analisada, porém, dentro de um contexto mais amplo, que é o do papel
desempenhado pelos recursos externos no processo de desenvolvimento

econémico do Pais. Sobre esse processo, destaca-se a contribuicdo de Porto Neto
(1984):

A poupanga externa € normalmente solicitada pelos paises importadores de
capital para que desempenhem um papel suplementar a poupanca nacional
permitindo o cumprimento de suas metas de desenvolvimento e de crescimento
econdmico e para solucionar problemas transitorios de balango de pagamentos.
Em ultima instancia os paises recorrem aos financiamentos externos crendo que
o0s beneficios gerados por eles possam ser superiores aos seus custos. Por outro
lado, os paises exportadores de capital concedem financiamentos externos pela
possibilidade de poder empregar recursos excedentes a taxas de rendimentos
superiores as que poderiam ser obtidas dentro de seus proprios paises, a titulo de
ajuda externa. No primeiro caso as operagdes financeiras sdo realizadas como
negocio bancario, envolvendo taxas de juros de risco. No segundo caso podemos
dizer que os financiamentos concedidos a titulo de ajuda externa ndo séo de todo
"gratuitos”, uma vez que quase sempre envolvem interesses politicos e
econdmicos por parte do pais exportador em relagéo ao pais importador de capital
(p.120).

No caso do setor de transporte urbano da RMRJ, 0s recursos externos
foram intensivamente utilizados durante o periodo de gestdo estatal do servico,
aumentando consideravelmente a divida das companhias, a CONERJ, assim,

tornava-se obsoleta em sua infraestrutura e endividada, do ponto de vista

financeiro. Nesse contexto, os problemas do transporte aquaviario, como falta de
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regularidade e seguranc¢a, aumentava, causando indignagdo dos usuarios. Esse era

0 cenario do setor nos primeiros anos da década de 1990.

1.3.
Privatizacdo e regulacdo: entraves e constrangimentos frente a
gestao atual e a complexidade dos novos monopdlios

As analises deste trabalho, nesse momento, se concentram em alguns
fatores fundamentais para o entendimento do servico de barcas a partir do periodo
em que esse transporte passa a ser privatizado, sejam eles: A conjuntura politica e
econémica do Rio de janeiro que conduziu ao processo de concessdo do servigo
de transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara em 1998, que se
encontra em vigor até o momento presente; As contradicdes do contrato de
concessdo, permitindo a constituicdo de um novo monopdlio, mais complexo, ao
envolver holdings no controle acionario da Companhia; Os descumprimentos do
contrato de concessdo por parte da empresa concessionaria; A insatisfacdo dos
usuarios para com as condices de operacionalizacdo atual do transporte
aquaviario, tal como com a falta de regularidade das embarcacdes e com a falta de

segurancga do servico.

i\.?’.clc')ncesséo de 1998 no contexto do Programa Estadual de
Desestatizacdo: Consorcio Barcas S.A

Desde 0 ano de 1998, o servico regular de barcas na Baia de Guanabara
passou a ser controlado pelo consércio de empresas chamado Barcas S. A. O
processo dessa concessao iniciou-se como 0 de muitas outras estatais pelo Brasil,
com o Programa Nacional de Desestatizacdo, implementado no governo Fernando
Collor, paralisado com o impeachment e retomado no governo posterior
(Fernando Henrique Cardoso). No ano de 1995, o governador do estado do Rio de
Janeiro, Marcello Alencar enviou mensagem a Assembléia Legislativa do Estado
do Rio de janeiro instituindo o PED/RJ (Programa Estadual de Desestatizagdo),
que, apos ser aprovado pela ALERJ, determinou a venda de sete grandes empresas
estaduais, dentre as quais se encontravam a Companhia Estadual de Géas, o Banco
do Estado do Rio de Janeiro (BANERJ), a Companhia do Metropolitano do Rio
de Janeiro (Metrd — Linhas 1 e 2), a Companhia Fluminense de Trens Urbanos
(FLUMITRENS) e finalmente a Companhia de Navegagéo do Estado do Rio de
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Janeiro (CONERJ), que foi incluida em 16 de janeiro de 1996 através do Decreto
Estadual 21. 895 no PED/RJ (ALERJ, 2009).

A matéria publicada no jornal Gazeta Mercantil de 26 de janeiro de 1998 é
de significativa importancia para esta analise, pois foi a primeira a informar os

maiores detalhes do novo processo de concesséo:

O comprador da Companhia de Navegacdo do Estado do Rio de Janeiro (Conerj)
terd que investir pelo menos R$ 50 milhdes para reestruturar a empresa nos
préximos trés anos. A projecdo é do consdrcio formado por Trevisan, Balman
Consultores, Planave Estudos e Projetos de Engenharia e o Banco Liberal, que
realizou a avaliacdo econdmico-financeira da Conerj. A empresa seré privatizada
no préximo dia 05 de fevereiro, através de leildo, na Bolsa do Rio, sob o sistema
de envelopes fechados. O preco minimo para os 100% do controle da Companhia
é de R$ 28,4 milhGes. (...) De acordo com o diretor da Balman, Amandio da Silva
Machado, os recursos previstos para otimizar a Conerj deverdo ser utilizados em
reformas e aquisicGes de novas embarcacdes e na construgdo do terminal do
trajeto Charitas (Niter6i — Rio). Machado informa que pesquisa encomendada
pelo consércio apontou os principais motivos que levaram ao esvaziamento da
empresa: irregularidade no horéario de saida das barcas, consequéncia da falta de
manutencdo por falta de recursos; desconforto das embarcac6es e facilidade dos
usuarios em pegar 6nibus. Além das cinco linhas ja existentes, o futuro dono da
Conerj podera optar por outras trés, tendo como ponto de partida a Praca XV: S&o
Gongalo, Guia de Pacobayba (Magé) e Barra da Tijuca. A implantacéo do trajeto
para Charitas € obrigatorio, estabelecido pelo Programa Estadual de
Desestatiza¢do — RJ (p.7).

Finalmente no dia 5 de fevereiro de 1998, a Conerj foi vendida pelo valor
do preco minimo ao consércio formado pelas seguintes empresas: Auto Viagao
1001 (Maior empresa rodoviaria do Rio de Janeiro e segunda maior do Brasil),
Construtora Andrade Gutierrez, RJ Administracdo e Participagdes S.A e Wilson

Sons Administracdo e Comércio Ltda.

Cabe destacar, para efeito do exame do monop6lio — preocupacao central
dessa pesquisa, que o contrato de concessdo de 25 anos (renovaveis por mais 25)
do transporte aquaviario, assinado pelo consércio vencedor, guardava uma
especificidade em relagcdo aos das Companhias de trens urbanos e Metrd. No caso
dos trens e metrd, as empresas vencedoras ganhavam o direito de explorar em
regime de monopdlio a operacdo dos servicos, cabendo ao Estado a obrigacdo de
realizar os investimentos em infraestrutura necessarias a expanséo e modernizacao
dos sistemas, mas 0s bens patrimoniais permaneceram sob a propriedade do

Estado. Ja a concessionaria do transporte aquaviario ganhou o direito de explorar
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tanto as linhas ja em operagdo como as novas linhas a serem criadas, portanto,

sem licitagdo e todas em regime de monopolio (ALERJ, 2009).

Ao vencer a licitagdo, o consorcio denominado Barcas S.A recebeu o
seguinte patriménio: EstacGes Praca XV (Centro — RJ), Araribdia (Centro -
Niter6i), Angra dos Reis, Paquetd (RJ), Ribeira (llha do Governador — RJ),
estaleiro e terminal em Mangaratiba e Terminal Ilha Grande, além de quatro
embarcacdes de apoio, 11 embarcaces com capacidade para 2.000 passageiros, 4
embarcacOes com capacidade para 1.000 passageiros, 2 com capacidade para 500
passageiros e 2 com a capacidade de 370 passageiros (BARCAS S.A, 2010), além

de “herdar” um importante fluxo médio diario de passageiros.

No entanto, passados mais de dez anos de concessdo do transporte
aquaviario a empresa Barcas S.A, as solucdes que pareciam Obvias diante do
processo de privatizacdo se levantaram como um verdadeiro desafio a gestéo,
revelando a complexidade dos entraves politicos, administrativos e institucionais
no que se refere a transportes publicos no Rio de Janeiro. A empresa Auto Viagao
1001, pertencente ao grupo JCA™, um dos maiores controladores de empresas
rodoviarias do pais, detém sozinha, o controle da concessionaria com 53% das
acles e, a0 mesmo tempo em que mantém o controle do transporte aquaviario,
que tem seu fluxo majoritario no trajeto Rio — Niterdi, mantém uma série de
linhas de 6nibus (executivos e populares) que fazem o mesmo trajeto através da
Ponte Rio — Niterdi, realizando também viagens da area central Rio de Janeiro
para 0 municipio de Sdo Goncalo, ou seja, numa légica de monopdlio intermodal
sem alguma integracéo institucional. (SECTRAN/RJ, 2010) e (ALERJ, 2009).

Nesse sentido, caso haja algum problema com o horéario das barcas, o
usuario procurard ir para sua casa ou seu trabalho de Onibus, garantindo, de
qualquer forma, a lucratividade da empresa, grande controladora dos dois
transportes publicos entre Rio e Niteroi, que acaba por se ausentar de preocupacao

com a melhoria do transporte aquaviario, reconhecidamente menos lucrativo para

60 Grupo JCA é uma holding formada pela unifo de dez empresas dos setores de transportes
terrestre e hidroviario. Conta com uma frota de 1826 dnibus rodoviarios, 165 6nibus urbanos, mais
de 6500 colaboradores e 422 cidades atendidas nos estados de Santa Catarina, Parana, Sdo Paulo,
Minas Gerais e Rio de Janeiro. Pertencem ao grupo empresas como a Auto Viagdo 1001, Rapido
Ribeirdo Preto, Auto Viacdo Catarinense, Rapido Macaense, Viagdo Cometa no segmento de
transporte terrestre, e a Barcas S/A. Fonte: jcaholding.com.br. Acesso em 02/03/2013.


http://www.jcaholding.com.br/nossa-historia
http://www.jcaholding.com.br/nossa-historia
http://www.jcaholding.com.br/nossa-historia
http://www.jcaholding.com.br/nossa-historia
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0s empresarios do que o rodoviario, uma vez que os 6nibus apresentam tarifas de
até R$ 9,00 (FETRANSPOR, 2012). Essa contradi¢cdo ja se revela como um dos

entraves primarios a gestao do transporte aquaviario na Baia de Guanabara.

Com o passar dos anos, a empresa Barcas S.A, diferente do que se
esperava com a concessdo, passou a ocupar os noticiarios devido aos constantes
acidentes (inclusive com vitimas fatais) aumentou as tarifas acima da inflacéo,
também comecou a apresentar irregularidades nos horarios das embarcagdes como
consequéncia da falta de manutencdo ou manutencéo precéria e as tensdes entre 0s
usuarios do transporte aquaviario, o grupo empresarial Barcas S.A, e 0 Governo
do Estado do Rio de Janeiro tornaram-se crescentes. Os ‘“quebra-quebras”
pontuais nas estacBes voltaram a acontecer devido aos atrasos constantes, barcas a
deriva em meio a Baia de Guanabara e outros acidentes inclusive mais sérios
viraram fato comum e reclamacdes e protestos sobre o preco da tarifa passaram a
fazer parte do cotidiano. Recortes de jornais servem como um importante
indicador da gravidade dessas tensdes, cada vez mais constantes revelando os
conflitos dos usuarios materializados cotidianamente no territorio (Ver Figura 18).
Na imagem superior & esquerda, extraida de um panfleto distribuido durante
manifestacdo de usuarios das barcas na estagdo Praca XV no ano de 2010, os
manifestantes chamavam a atencdo para o aumento das tarifas a época, acima de
12% e para a ndo construcdo da estacdo de Sdo Gongalo (prevista no contrato de
concessdo), o panfleto também critica a relagdo do poder publico com o consorcio
concessionario. Na imagem superior, 0 texto de um usuario do transporte
aquaviario, leitor de um jornal do Rio de Janeiro trata de aspectos como a falta de
seguranca e regularidade do servico, reivindicando ainda a cassacdo da
concessionaria Barcas S.A por parte do governo do Estado.
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Figura 18: O reflexo da insatisfacdo dos usuarios de barcas diante do atual sistema de transporte
aquaviario na Baia de Guanabara

DOS LEITORES

Ainda as barcas

® E continua a saga da Barcas S/A. Mais uma
vez, nds, usuarios, somos submetidos a risco
de morte, desespero e humilhagdes e nada
acontece. Quando o governo adotarad uma
acao efetiva, ou seja, cassara a concessao
publica desta empresa? Até quando nés se-
remos humilhados? Afinal, que agao esperar,
j& que nem o secretario de Transportes nem
o governador usam as barcas?

FRANCISCO PAULO ALVES DE PAIVA

[PERGUNTADEONTEM |
Cassara Operaro
concessao sistema
65,7% 15,3%

PARAMELHORARO 5 -

TRANSPQRTE \— & J

AQUAVIARIONORIO, f o

OGOVERNODEVE:

19,1%
Multar a empresa

Fontes: Enquete do Jornal O Dia (Acesso em 11/10/2010); Jornal O Globo (Acesso em
21/11/2010).

A segunda imagem (inferior) sugere reflexdes importantes para nossa
analise. Diante de uma pergunta feita por um jornal a seus leitores sobre qual seria
a melhor providéncia a ser tomada pelo governo a fim de melhorar o transporte
aquaviario, a opcao de que o Estado deveria voltar a operar o sistema recebeu
15,3% dos votos. 19,1% dos leitores responderam que o poder publico deveria
multar a empresa e a maioria (65,7%) respondeu que a melhor decisdo seria cassar
a concessdao. Nesse sentido, analisamos, considerando a amostragem bésica da
pesquisa, que a maior parte da populagdo, mesmo estando insatisfeita com a atual
concessiondria, ndo deseja um retorno a estatizacdo do servico, mas cobra do
poder pablico uma intervencdo mais incisiva, atraves da cassacdo da atual

concessionaria.
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k&hzcl)lding CCR Barcas e o controle da travessia da Baia de
Guanabara

A partir do dia 2 de julho de 2012, as barcas que ligam o Rio a Niteroi
passaram a ter um novo dono. Depois de dois anos de negociagdes,
sucessivamente negadas pelo governo do estado, o Grupo CCR, que ja tem as
concessdes da Ponte Rio-Niteroi, da Rodovia Presidente Dutra e da Via Lagos,
adquiriu, por R$ 72 milhdes, 80% das acbes da concessionaria Barcas S/A. Os
demais 20% continuam com o Grupo JCA (Viagdo 1001) que administrou a
concessiondria durante os ultimos anos. Cabe registrar que tal mudanca aconteceu

sem que o Estado tivesse feito nova licitacdo para o servico.

Diante desse novo arranjo, a empresa CCR, um dos maiores grupos
privados de concessdes de infraestrutura da América Latina, tornou-se a acionista
majoritaria e a concessionaria passou a se chamar CCR Barcas (O GLOBO,
2012, p. 5).

A CCR é uma holding controlada pelos grupos Andrade Gutierrez,
Camargo Corréa e Soares Penido, que detém o controle de 51% das acdes. As
demais pertencem ao mercado de capitais. Além das rodovias do Rio de Janeiro
(nove concessdes), 0 grupo também administra a Linha 4 do metrd de S&o Paulo e
tem participacdo em trés aeroportos no exterior, numa empresa de inspecao
ambiental na cidade de Sdo Paulo e numa empresa de pedagio automatico. A
Companhia, que atuava basicamente em concessdes rodoviarias, tem avaliado
negécios em outros setores de infraestrutura. A empresa esta envolvida na
aquisicdo de ativos aeroportuarios da Andrade Gutierrez e da Camargo Corréa,
seus acionistas, fora do Brasil e o resultado tem sido um aumento importante em

sua lucratividade, como descrito no texto de Pupo (2012):

A companhia especializada em concessdes de infraestrutura CCR registrou um
lucro de R$ 316,8 milhGes no terceiro trimestre de 2012. O nimero representa um
crescimento de 18,9% em relacdo a um ano antes, nimero influenciado pela
consolidacdo da operacdo de metrd e pela reducdo do prejuizo financeiro. A
receita liquida cresceu 13,3% na mesma comparacdo, para R$ 1,391 bilhdo,
apesar do crescimento timido do trafego nas rodovias administradas. O
movimento de veiculos subiu apenas 3,1% em relagcdo ao mesmo periodo do ano
anterior e a receita nas estradas subiu 8% na mesma comparacao. Ja a receita com
a administracdo de uma linha do metrd paulistano cresceu 100% na mesma
comparagédo, para R$ 42,4 milhGes. O resultado também foi influenciado pela
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incorporacdo da Barcas (empresa que transporta passageiros entre as cidades de

Rio de Janeiro e Niteroi) a partir de 2 de julho de 2012 e do Aeroporto

Internacional de San José (participacdo de 48,75%), a partir de 10 de setembro de

2012 (p.2).

A empresa CCR Barcas assumiu o controle do transporte aquaviario de
passageiros na Baia de Guanabara imediatamente apds o Governo do Estado ter
aprovado um importante reajuste tarifario, que elevou o valor da passagem da
linha Rio-Niter6i — a mais rentavel de todas — de R$ 2,80 para R$ 4,50. O
usuario que utilizar o Bilhete Unico pagara R$ 3,10, mas a diferenca é

complementada pelo Estado (SECTRAN-RJ, 2013).

Diante desse novo contexto institucional, o exame sobre o monopélio do
servico de transporte aquaviario de passageiros na Baia de Guanabara ganha
novos contornos de complexidade. O fato de uma mesma empresa passar a
controlar o transporte da travessia da Baia de Guanabara — terrestre e maritimo
chama a atencdo para um conflito de interesses dificil de ser solucionado: Sera
que a CCR terd o interesse em melhorar o servico das barcas, ja que, explorar todo
o0 potencial das barcas significard perda de receita para a Ponte? Outra questdo que
se levanta é a seguinte: as respectivas agéncias reguladoras (AGETRANSP, no
transporte aquaviario, e ANTT na Ponte S/A.) terdo mecanismos verdadeiramente
eficientes para regular as duas concessfes de forma independente e com

competéncia satisfatria?

O questionamento, a principio, é solucionavel a partir de uma perspectiva
juridica. Tecnicamente, de acordo com a lei federal 8.987 /95 (que dispde sobre o
regime de concessdo e permissdo da prestacdo de servicos publicos) ndo ha
impedimento de uma mesma empresa controlar os dois servicos, mas € preciso
que os contratos sejam regulados pelas agéncias competentes e de forma
completamente independente. Entretanto, se, para a leitura juridica, o arranjo é
permitido, diante da perspectiva espacial, a presente pesquisa busca reforcar que
ele ndo € adequado, além de ser questionavel como fator promotor das
acessibilidades no conjunto da regido Metropolitana do Rio de Janeiro, que se
estruturou no entorno da Baia de Guanabara. Considerando a historia da gestéo
dos servicos de transporte no Rio de Janeiro nos séculos XIX, XX e XXl e o

contexto de fragilidade institucional (que inclui as agéncias reguladoras dos
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servicos de transporte) observamos as inUmeras consequéncias da prética
monopolista (aumento abusivo de tarifas, falta de qualidade no servigo,
desrespeito aos contratos, entre outros) impondo-se como um dos maiores
obstaculos a uma acessibilidade mais democratica no ambito da cidade e do

estado.

Nesse sentido, no proximo capitulo investiga-se o0s paradoxos, as
contradicGes e as consequéncias que se estabelecem frente a esse exemplo de
concessdo, que permite que o regime de monopdlio das concessionérias de
servicos publicos desrespeite contratos e administre o servico de forma
insatisfatdria para a maioria de seus usuarios, diante de um contexto de fragilidade

institucional referente a funcédo reguladora do Estado.
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