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RESUMO

A presente pesquisa objetiva analisar as mudangas sociais e espaciais ocorridas em
Belém, através dos bondes, no periodo de 1869 a 1947. Neste contexto, os carris
surgem como simbolos de modernidade e locus privilegiado de observacdo de
fendmenos sociais que se desenrolam cotidianamente, como as relagbes de género,
de dominacgao e resisténcia, a territorializacdo do espaco urbano — em parte oriunda
do processo de gentrificacdo — e as estratégias de legitimagdo de posse dos
mesmos, os diversos graus de sociabilidade, as afetividades estabelecidas, os
comportamentos sociais instituidos de maneira tacita ou determinados normas e/ou
cédigos de postura. Desta forma, objetivando a analise dos processos interativos
que produzem o sentido “pratico” da realidade o materialismo historico é utilizado
como principal suporte metodologico. Questdes relativas a distingdo entre grupos
sociais, lutas de classificagdes e poder simbodlico foram analisadas através de
conceitos e categorias trabalhadas por Bourdieu. A sociologia processual de Norbert
Elias também foi utilizada como viés interpretativo de fenbmenos sociais, o que deu
a pesquisa um carater linear. A investigacdo deteve-se em eixos: a historia da
cidade, a historia do cotidiano e a histéria dos bondes. Como meio de interpretagao
da histéria da cidade e do cotidiano utilizou-se a literatura, principalmente a regional,
e os discursos oficiais — da Municipalidade, das empresas concessionarias, o
discurso midiatico e os relatos de memoria. Conclui-se que os bondes alteraram as
percepcdes do binbmio espago-tempo de seus usuarios, reproduziram as diferencas
existentes entre os grupos sociais, proporcionaram novas formas de sociabilidade,
fomentaram o crescimento da cidade e promoveram a conexao entre os territérios de
uma Belém gentrificada.

Palavras-Chave: Bondes. Modernidade. Urbanidade. Gentrificagdo. Cotidiano.



ABSTRACT

This investigation aims to analyze the spatial and social changes that happened in
belém, through the tramway perspective, from 1869 to 1947. In this context,
tramways appear as symbols of modernity and as locus where daily social
phenomena could be observed, such as gender relations, social dominations and
resistance, territorialization of urban space — partially generated by the gentrification
process — the varying degrees of sociability and affectivities and social behaviors
tacitly established, or imposed by posture codes. Thus, historical materialism is used
as the main methodological support. Subjects like social distinction, social
classification and symbolic power were analysed using Bourdieu’s concepts and
categories. The processual sociology of Norbert Elias was also used to interpretate
social phenomena, wich gave linearity to this investigation. The investigation has
focused on three axes: the city’'s history, the everyday life’s history, and tramway’s
history. As a mean of interpreting the city’s history and daily life, the literature was
used, regional mainly, and official reports from the city and tram companies, the
media discourse and memory stories. We concluded that tramways changed their
user’s perception of space and time, reproduced social group’s differences, provided
new forms of sociability, fostered the growth of the city and connected the territories
of a gentrified city.

Keywords: Tramways. Modernity. Urbanity. Gentrification. Quotidian.
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LISTA DE ILUSTRAGOES

Exposto em um museu da Alemanha, um exemplo de um
antigo “caminho sobre trilhos” de madeira. Um rustico
vagéo utilizado em minas movimentava-se em toras de
madeira através de rodas do mesmo material,
devidamente adaptadas a geometria dos “trilhos™..............
A imagem mostra um carril feito em 1831 por John
Stephenson para a primeira linha de bonde do mundo, a
Estrada de Ferro Nova York Harlem, inaugurada em
1832. O design do carril ainda é bastante similar as
carruagens que a época ainda eram utilizadas para
transporte de passageiros € Cargas...........ccccceeeeenieeeeeeeeenn.
A imagem mostra um bonde de Nantes sendo
recarregado com ar comprimido. A bouillotte — espécie de
cilindro com mandémetros e uma manopla em forma de
“volante” — € mostrada ao lado do condutor. A operagao
durava cerca de 20 minutos, e deveria ser feita ao final
de Cada VIagem.........ueiiiiiiiiiiiaeee e
Locomotiva elétrica de Siemens&Halske na Exposicéo
Comercial de Berlim em 1879. A pequena locomotiva de
3HP transportando passageiros ao longo dos 300 metros
da linha Circular.............coooiiii e
Bonde puxado a burro da Companhia de Carris Urbanos,
no Rio de Janeiro. A fotografia — datada de 1912 —
mostra o carril aberto, que facilitava a subida/descida dos
passageiros, e os estribos, onde alguns insistentemente
viajavam, outros tomavam o bonde “de assalto”. Os
estribos também eram areas do bonde nas quais
algumas criangas, como as da fotografia, brincavam.........
Primeiro bonde elétrico a circular no Brasil e América do
Sul. O carro fabricado nas oficinas de John Stephenson,
nos Estados Unidos, era maior e mais elegante que os
puxados por tracdo animal. Motores, dinamos, cabos e
outros componentes indispensaveis ao funcionamento do
bonde também foram importados.............ccceeeeeeiiiiiieiiiinns
A locomotiva a vapor que ficou conhecida pelos
recifenses como maxambomba — corruptela do termo de
lingua inglesa machine pump — tracionava as
composi¢cdes da primeira linha de bondes da capital
pernambucana, conferindo a ela um aspecto de “ferrovia
UrDANa" ... e
Aspecto da Avenida 15 de Novembro, antiga Rua da
Imperatriz, na Campina, ainda ndo marcada pelos trilhos
dos primeiros bondes. Até 1869 os transportes de tragcao
animal - e eventualmente os de tracdo “humana” — eram
0s Uunicos disponiveis em Belém para transporte de
PESSOAS € CANGAS....uuuuurrrrrrrerriirereeeaaaeeeeeeaasaaaaasnsssssssnnneeeeees
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Trajeto da primeira linha de bonde de Belém. A linha
escura mostra que em seu percurso, o bonde a vapor
saia da Cidade, atravessava a Campina e percorria toda
a extensdo da Estrada de Nazaré, principal via de
circulagao do bairro de mesmo NOMe............ccccevvvvveeeeenenns
Aspecto da primeira linha de bonde de Belém, trafegando
na Praga Floriano Peixoto. O bonde, assim como o
reservatorio de agua importado da Europa eram indicios
do processo de urbanizagdo que se espraiava e chegava
até alguns bairros mais distantes do centro.......................
Avenida 15 de Novembro com os bondinhos de tracéo
animal da Companhia de Bondes Paraense, por volta de
1900. No canto direito, observa-se o antigo prédio do
Telegrapho Nacional. Com o assentamento dos trilhos,
as vias eram pavimentadas e calgadas, o que conferia a
elas um aspecto de organizagao e higiene........................
Planta da Cidade de Belém confeccionada por Nina
Ribeiro entre 1883 e 1886. As linhas em cinza mostram
os trajetos dos bondes de bitola estreita e larga. As linhas
tracejadas mostram o trajeto de um comboio ferroviario
que partia do bairro da Cidade e conduzia os passageiros
até a estagédo da Ferrovia Belém-Braganga e seguia pela
Av. Tito Franco, atual Almirante Barroso...........ccccccceeeeunn...
Batizada de “Sopramento Mecanico dos Burros”, a
engenhoca seria acoplada aos animais abatidos e
cansados, a fim de aumentar a velocidade dos bondes da
capital CeArENSE.......ccoee e
Trés exemplares de bilhetes de passagem da Companhia
Urbana emitidos por volta de 1895. Tais bilhetes foram
denominados de “bords”, que passou a ser o termo
empregado popularmente para pequenas somas em
AINNEIFO... .o
Rua Conselheiro Jodo Alfredo durante a execucdo das
obras de instalacdo dos novos bondes elétricos. Na
esquerda da fotografia, os antigos trilhos dos carris de
tragcdo animal, a direita, escavacdes para a colocagao
dos trilhos do novo sistema movido a eletricidade.............
Na inauguracdo da tracdo elétrica, os carros de luxo
percorreram as principais vias da cidade enquanto muitos
curiosos atulhavam as ruas, impressionados com uma
maquina — quase mitica — que ndo mais prescindia de
animais de tragdo para trafegar sobre os trilhos.................
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Bonde fechado, de 1?2 classe. A imagem da esquerda
mostra o da linha Batista Campos. O carril de primeira
classe nado apresentava estribos, e as plataformas das
extremidades eram fechadas. Isto coibia as tentativas de
morcegar o bonde, ou toma-lo de assalto. A imagem
esquerda mostra o interior do carril, com bancos de
assento estofados e encosto mdéveis que mudavam de
lado conforme o sentido da marcha do bonde...................
Bonde misto de 22 classe. Estes carris ja apresentavam
estribos, que eram wusados por passageiros que
transgrediam as normas de seguranga através de
viagens nestas pequenas plataformas (o0 que rendeu aos
passageiros o apelido de “pingentes” e aos bondes a
alcunha de “balangandas”) ou através da perigosa pratica
de subir ou descer do bonde ainda em movimento............
Aspecto externo e interno do bonde de luxo, destinado a
Intendéncia e ao Governo do Estado. As plataformas
apresentavam aberturas alternadas em apenas um lado
e os estribos foram suprimidos. O carril era todo fechado,
com elaborado acabamento interno que era
complementado por finos mobiliarios............ccccceevviiinnnnnnnn.
Servigo de “atrelados” trafegando pela Rua 15 e Agosto —
atual Av. Presidente Vargas — na esquina com a
Travessa Carlos Gomes. Na direita e ao fundo, aparece o
Café e Hotel da Paz, ponto de encontro da elite e da
intelectualidade belenense de ent&o.............cccceeeeveeeeeeees
Bonde fechado de Cardiff, trafegando na Av. 15 de
Agosto, em frente a Praca da Republica. Ao fundo, a
direita, a antiga Escola de Quimica, atual Museu da
Associacdo Comercial do Para, e o atual Teatro
Waldemar Henrique..............eeoeeiiiieeeeieeeeeeeeeeeee
Itinerarios dos transportes férreos em Belém, entre trens,
bondes de tracdo animal e elétrica. As linhas de bondes
elétricos — em vermelho — foram prolongadas em direcao
aos suburbios, muitos localizados em terrenos baixos de
Belém, como Jurunas, Guama, Pedreira e Telégrafo........
Primeiro bonde elétrico da Westliche Berliner Vorortbahn,
denominado genericamente de “neu-berolina”. Produzido
por Boker & Cie, Remscheid, o carril percorria os
suburbios da capital alema, permanecendo em servigo de
1901 a 1943, época em que se passa a histéria de Franz
BIiberkOpPT ... .o
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Aspecto da Plaza de la Constituicion (ElI Zocalo), na
Cidade do México, em 1919, periodo no qual se passa a
narrativa de Matilda Burgos e Joaquin Buitrago. O
aspecto cosmopolita era proporcionado pelas reformas
urbanas que ajardinavam as grandes pragas publicas,
pelas ruas calgadas, pelo vai-e-vem da grande
guantidade de “tranvias” e pelos edificios de ferro e vidro,
como a estacdo de bondes no canto superior direito da
1 E=To =T o o FO PP P PP
Bonde de tragdo animal a trafegar nos suburbios do Rio
de Janeiro, desativado em 1928. O exemplar foi um dos
modelos que circulavam na entdo Capital Federal a
época em que Machado de Assis publicava suas
cronicas em A Semana. Em funcdo do tejadilho
abaulado, a populagdo chamava os carris de “jabutis”, e
as parelhas de “vacas de jegue” devido aos guizos que
0S MEeSMOS levavam NOS arreios........cooeevveeeeeeeeveeeeeeiiiinnnns
Bonde com coletor de energia em “langa”, fabricado pela
Stephenson’s Company, que inaugurou a tragao elétrica
NO RIO d€ Janeiro.........ccoooiiiiiiiiieeece e
Flagrante do fotografo Augusto Malta, em 1924. O bonde,
que trafegava nas proximidades da Estagdo Central, no
Rio de Janeiro, ia lotado, com passageiros apertando-se
nos bancos — certamente excedendo o limite permitido
pela Prefeitura — e disputando o exiguo espago dos
estribos, o que valeu aos que ocupavam tal espaco a
jocosa denominagao de “pingentes”...........ccceeiiiiieeeiiiiinnns
Aspecto da Estrada de S&o Matheus, atual Padre
Eutiquio. Fotografia feita por Augusto Fizanza por volta
e 1880 ———————
Bondes de tragdo animal, de bitola estreita, trafegando
pela ja arborizada Estrada de Sdo Jerénimo — atual Gov.
José Malcher. Mesmo morosos, os bondinhos a burro so
foram extintos em 21 de julho de 1908, sendo o material
rodante vendido para a cidade de Natal.............................
Praca Justo Chermont, fronteira a Matriz de Nazaré, por
ocasido das festividades do Cirio. Os bondes a burro,
durante muito tempo, conduziam as pessoas da “cidade”
até o “coragdo da festa’.........cccceeeiiiieiii i,
Observa-se delineado na planta o eixo representado pela
Av. Nazaré e seu prolongamento, a Av. Independéncia.
Tal eixo terminava no Largo de S&o Braz, que
franqueava o acesso a Av. Tito Franco, onde se
localizava o Bosque Municipal. O arco periférico que se
observa no mapa corresponde a demarcagao da Primeira
Légua Patrimonial............ccccuiiiiiiiie
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Aspecto da lateral do Bosque Municipal — a direita — e Av.
Tito Franco — atual Almirante Barroso, ainda na primeira
década de 1900. O aspecto do bairro do Marco da Légua
ja mostrava indicios de urbanizagdo através do
posteamento para conducéo da energia elétrica e atraveés
dos trilhos dos bondes..........cooooviiiiiiiiii e,
Aspecto da parada dos bondes elétricos na Av. 16 de
Novembro, em meados da década de 1920. No romance
dalcidiano Belém do Gré&o-Para é em semelhante veiculo
gue o menino Alfredo tem suas primeiras impressoes de

Cartografia sentimental de Alfredo. Através de um
passeio com Libania, o menino busca, em locais
simbolicos, o resgate da beleza e do fausto de uma
Belém que parece estar perdida em decadéncia...............
Interior da Casa de Moda “Formosa Paraense” em 1898,
localizada na Jodo Alfredo, n° 67. Antes do fim da
economia gomifera na Amazodnia, o comércio de Belém
jactava-se de sua diversidade e refinamento. As lojas de
moda eram frequentadas pela elite econémica, que
buscava ombrear-se com a sociedade europeia. Com a
retragdo do capital circulante retraiu-se também o
comeércio, que passou a vender produtos mais simples a
PreGOS MOAICOS. ... .uuuuiiiiiieiieieeee e e e e e e e e e e e e e e e
Cartografia baseada nos espagos afetivos da
personagem Emilia Alcantara. Observa-se que os
espacos afetivos da jovem concentram-se em areas
centrais, circunvizinhas ao poligono formado pela Praca
da RepUDIICA......ccoe oo
Aspecto da Faculdade de Medicina, no Largo de Santa
Luzia, em 1939. Deste ponto partiam os bondes rumo a
Pedreira através da Av. Pedro Miranda. Chegando a
Travessa Mauriti, a altura do mercado da Pedreira, os
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1 INTRODUGAO

Lonely in your trackless room,
Painted bright on pitted steel,
Motor silent, Axles still,
Powerless on the slightest hill.

Windows polished gleaming bright,
Headlamp shining as at night.
Every rattle, nostalgic sound
Echoes from the walls around.

Not from you but record tape,

As if to give dimension, shape,

To such a majesty in need

Of company.

And yet your breed

Upon our streets in legion plied

To give us all, in bumping ride,

A journey which we’ll not forget.
Dear 395 we mourn thee yet.

To a tramcar - resting
Anonymous, .1968.

Belém, 15 de agosto de 1907.

A cidade amanhecera com um ar festivo. Ndo somente pela data de
comemoragado da Adesdo do Para a Independéncia. Era também a data de
inauguragao de um melhoramento urbano bastante aguardado pela populagédo: o
bonde elétrico. Os relégios marcavam sete horas da manha quando chegou a antiga
estacdo da Independéncia (atual Magalhdes Barata) o entdo Intendente de Belém,
Antdnio Lemos, sendo recebido pelo gerente da companhia inglesa Para Electric,
concessionaria de viagado publica. La também estavam os Vogais do Conselho do
Municipal, personalidades de destaque da sociedade e uma multiddo de pessoas
que acorreram a ceriménia. Pouco tempo depois chegaria ao local o Governador do
Estado, o Sr. Augusto Montenegro.

Tomaram o bonde especial o Intendente Municipal, o Governador e algumas
autoridades. Convidado pelo representante da Para Electric a dar o primeiro
impulso, Lemos declinou, dando as honras ao Governador Montenegro. O bonde

deu partida, e a populagcdo, admirada, observou outros 21 carris repletos de
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convidados tomando a direcdo do centro da cidade. Durante o trajeto foram servidos
— no carro especial — doces, sanduiches e gelados. Ao fim do primeiro percurso dos
novos bondes, as autoridades presentes discursaram e foi entdo lavrada a “Acta do
inicio da viagao eléctrica da cidade de Belém, capital do Estado do Para.” Assim,
ficou inaugurada, entre entusiasticos aplausos do povo que se comprimia nas vias

publicas, a tragao elétrica na capital paraense.

Belém, 27 de abril de 1947.

Naquela manha a cidade acordara sem os ruidos caracteristicos dos velhos
bondes arrastando-se sobre os trilhos ja mutilados pelo tempo e pelo uso. Sob os
telheiros da companhia concessionaria, na Avenida Independéncia, amontoavam-se
os emudecidos carros, confundindo-se com a grande quantidade de sucata que ali
era depositada. No dia anterior, os jornais da cidade publicaram nota do Sr. Belino
Lameira Bittencourt, nomeado Interventor na Para Electric, que dava ciéncia a
sociedade belenense da suspensédo do trafego de bondes a partir da manha do dia
27 de abril.

A noticia deixara muitos em polvorosa face a repentina decisao de supressao
dos servigos de bondes na cidade, que ao preco de cinquenta centavos, era
praticamente o unico meio de transporte economicamente acessivel aos escassos
bolsos dos grupos sociais de menores posses. A principal justificativa da paralisagao
dos servigos de bondes da concessionaria era o grande consumo de energia pelos
carris. De acordo com o Interventor Federal, este dispendioso consumo era um dos
principais responsaveis pelo “sofrivel” fornecimento de luz as industrias, comércio e
residéncias. A suspensao dos bondes seria “proviséria” até que a Usina Geradora
pudesse permitir novamente seu funcionamento, desta vez sem prejuizo ao
abastecimento de energia elétrica as outras atividades.

No entanto, a situagcdo que inicialmente era provisoria gradativamente tornou-
se permanente, principalmente quando os representantes da Para Electric
sinalizaram que a concessionaria considerava a possibilidade de vender os trilhos
como alternativa para de saldar uma parte de suas dividas. Com efeito, algumas
semanas apos a suspensao do trafego dos bondes, a efetiva retirada dos trilhos pos
um termo definitivo a situagédo. Assim, Belém tornou-se a primeira cidade brasileira a

extinguir o servico de transportes urbanos através de bondes.
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Belém, 12 de outubro de 2007.

Naquela manha a Avenida 16 de Novembro com a Rua 13 de Maio foi tomada
por grande nimero de pessoas. As oito horas foi inaugurado o bonde que circularia
pelas ruas do centro da cidade. Com a presenca de autoridades e do publico que
acorrera a cerimdnia, o prefeito Duciomar Costa cortou a fita de inauguragédo e
oficializou a primeira viagem do bondinho turistico. Alonso Rocha, poeta paraense,
declamou sobre os bondes que trafegavam na Belém de antanho. Em seguida,
convidou o prefeito para dar a partida no veiculo.

Vindo de oficinas santistas, o veiculo era uma réplica de um carril de 1910
fabricado pela J.G. Brill, uma das maiores fabricantes de bondes em sua época. O
modelo era aberto, pintado com sua cor original, com capacidade para 45 pessoas,
e contava com bancos em madeira e encosto de palhinha. O trajeto inicial do
bondinho tinha aproximadamente dois quildmetros, percorridos a uma velocidade
entre dez a quinze quildbmetros por hora. A despeito de seu aspecto “antigo”, o
bonde servia-se de tecnologia moderna: um motor MWM a biodiesel de seis cilindros
e poténcia de 150 HPs, que trabalhava ainda com um reversor hidraulico, capaz de
fazé-lo andar tanto para frente como de ré.

O povo comprimia-se, apertava-se para subir no carril ou apenas para assistir
curioso sua saida da Estagdo Gumercindo Rodrigues, na esquina da Avenida
Portugal com a rua Treze de Maio , e percorrer morosamente seu trajeto
predeterminado pelos trilhos. Fogos de artificio, coral com funcionarios da
Companhia de Transportes do Municipio de Belém e a Banda da Guarda Municipal
completaram a festa de inauguracdo do bonde. Por volta das onze da manha, a
aglomeracdo na frente da estagcdo era tanta que as viagens do veiculo recém-
inaugurado tiveram de ser interrompidas. No entanto, tal contratempo nao foi capaz
de ofuscar a festa em comemoracgao ao seu retorno as ruas de Belém. Ainda que
somente algumas poucas do centro da cidade.

Os eventos aqui referidos sao representativos de trés momentos especificos —
em épocas distintas — da trajetoria historica de Belém. No entanto, entre elas existe
um importante elemento comum: o bonde. Surgindo ora como sujeito, revelando-se
aos belenenses como um novo icone de uma cidade que se pretende moderna, ora

como um paria, um obsoleto meio de transporte a interromper a marcha do
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progresso. Por serem lentos, deteriorados pela falta de manutengédo, foram
paulatinamente suprimidos das ruas e avenidas da cidade que ajudaram a
estruturar. No entanto, apds 60 anos de ostracismo, o bonde, que a semelhancga de
muitas cidades europeias, poderia (re)surgir como alternativa de aumento da
qualidade dos transportes urbanos e diminuicdo do trafego — e consequentes
congestionamentos — nas vias da cidade, ndo foi além de uma imagem palida e
desbotada face a importancia que este modal de transporte teve para a histéria e
para o desenvolvimento da cidade e sociedade. Uma “fantasmagoria” possivelmente
evocada por sentimentos saudosistas.

Independente da época na qual foram introduzidos, os bondes de Belém
atrairam para si olhares curiosos. Mas foi o contexto historico, conjuntamente com
os paradigmas socioecondmicos e a cultura material vigente, que dotaram esta
modalidade de transporte de significado e de valor. Além disto, ao longo do tempo
em que representaram um importante modal de transporte urbano de massa em
Belém, o significado préprio dos bondes sofreu forte influéncia de variados
discursos, quais sejam: o “oficial” da Municipalidade e das empresas
concessionarias, o midiatico — que transitava entre ratificar os discursos oficiais ou
contrapor-se a eles — e o dos usuarios, ainda vivos na memoria e na oralidade
daqueles que viveram na Belém dos bondes. Em verdade, o significado atribuido ao
bonde mudaria conforme a “conveniéncia” dos que a ele se referiam.

O bonde foi o primeiro tipo de transporte urbano de massa a operar em Belém
ainda sob o Regime Imperial. Interconectando dois polos geradores de atratividade e
disseminagao do tecido urbano — a Praga Frei Caetano Brand&o (Praca ou Largo da
Sé) e a Praca Justo Chermont' (Largo de Nazaré), aquela espécie de “ferrovia
urbana” e causava espanto e admiracdo, € em pouco tempo provocou sensiveis
impactos na locomogao das pessoas, no tempo necessario para os deslocamentos,
nas relagdes que se estabeleciam entre os distintos grupos sociais que utilizavam os
veiculos e principalmente na configuragdo urbana da cidade. No entanto, a época da
implantagdo do primeiro sistema de bondes, o cenario dos transportes em Belém

diferia em quase nada das demais cidades brasileiras.

! Diversos logradouros de Belém serédo referenciados ao longo do presente trabalho. Muitos destes
apresentaram diversas denominagdes, como a Praga Frei Caetano Branddo, que outrora foi
denominada de Praga da Sé, e a Praga Justo Chermont, antigamente denominada de Largo de
Nazaré. Quando aqui forem referenciados logradouros cuja denominagdo variou com o tempo, sera
utilizada a terminologia hodierna, sendo devidamente referenciada a terminologia antiga.
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As carruagens, tilburis, cabriolés e outros veiculos de tragdo animal, e mesmo
humana, nédo sé partiihavam as ruas da Belém imperial, como também de outras
cidades do pais. Tais modalidades de transporte atenderam a demanda brasileira
por transporte intraurbano até 1859, quando em 30 de janeiro a Companhia Carris
de Ferro inaugura no Rio de Janeiro o primeiro sistema de transporte urbano sobre
trilhos. A partir de entdo, varias cidades brasileiras passaram a gradativamente
adotar os bondes n&o s6 para atender a demanda por transporte, que se tornou
proporcional ao crescimento e desenvolvimento das urbes, mas também como
representacdo de desenvolvimento e como elemento legitimador do discurso
progressista do poder publico que, no alvor da Republica, buscava inumar toda e
qualquer lembrancga do periodo imperial.

Assim, este modal de transporte consubstanciado em icone da revolugao
tecnolégica desencadeada na Europa, produziu profundas alteridades na dimensé&o
socioespacial de antigas e novas cidades. Em Belém, sua implantagdo em 1869
coincide com uma época em que se enobrecia a “técnica” e fazia-se dela tanto um
objeto “artistico” quanto agente de implantagdo de um novo tempo no qual se vivia
sob o “efémero ritmo da moda” e no qual o processo de modernizagdo adquirira um
viés “tecnocratico” e excludente, ligando-se visceralmente a discursos progressistas
que, a seu turno, comprometiam-se com os interesses e os projetos de uma “elite”
que clamava por melhorias na qualidade de vida nas cidades.

Pelas transformacdes das cidades brasileiras perpassavam os programas de
embelezamento, alargamento de vias e uma rigida politica sanitarista, medidas
estas fortemente calcadas em grandes projetos de intervencédo urbana levados a
termo na Europa, como o de Paris, desenvolvido pelo Bardo Eugéne Haussmann, e
o de Barcelona, de Idelfons Cerda?®. Os reflexos destas transformacgées puderam ser
observados em diversas cidades brasileiras como na Manaus de Eduardo Ribeiro,
na Belém do Intendente Lemos, em Santos, com Saturnino de Brito, o Rio de
Janeiro com Pereira Passos e, mais tardiamente, a Sdo Paulo de 1910 que se
embelezou através do plano de urbanificacdo elaborado por Joseph Antoine

Bouvard.

2 para melhor compreensao do contexto histérico de implantagao dos Planos de Intervengao Urbana
de Paris e Barcelona, bem como os impactos imediatos nas configuragbes espaciais e sociais em
ambas as cidades, ver, respectivamente, PINON, Pierre; CARS, Jean des. Paris-Haussmann - Le
Paris D'Haussmann. 5 ed. Paris: Picard, 2005 e PERMANYER, Lluis. L’'Eixample: 150 anys
d’historia. Barcelona: Viena, 2008.
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Assim, engenheiros civis, arquitetos e sanitaristas modificaram a fisionomia das
cidades através de construgao de reservatérios de agua, canais de drenagem e de
esgotos. Ruas foram alargadas e novas e modernas avenidas foram rasgadas na
antiga malha urbana tanto para que a luz solar e a ventilagdo nelas penetrassem,
quanto para conformar uma rede de transporte mais eficiente e de acordo com o
novo “paradigma de mobilidade”. Nao obstante, “embelezar’ e “ordenar” a cidade
traduziam a ideia de uma sociedade mais eficiente, mas também atendiam aos
critérios de tratamento “profilatico” das “modernas” urbes.

Em Belém, a “modernizacdo” baseada nas medidas de “embelezamento” da
paisagem, no saneamento e higienizagao publica atingiu 0 meio urbano, porém nao
como um todo. Antes, somente as areas centrais e de maior importancia econémica
e social, fazendo com que estas ndo mais refletissem a desorganizagdo oriunda da
aglomeragcdo humana, que caracterizava os suburbios conformados pelas areas
mais afastadas do centro. Uma nova cidade, modelada com a finalidade de
representar o avango econdmico e material atingido pelos grupos hegeménicos,
surge em meio a Belém antiga, conformada segundo habitus e praticas cotidianas
tradicionais de uma populagdo que foi afastada do centro “espetaculizado” e
compelida para os suburbios.

No entanto, construir uma infraestrutura “moderna” ndo pressupunha somente
‘requalificar” a cidade através de mudancas em sua fisionomia. Fazia-se necessario
redefinir as relagdes sociais em nivel enddgeno e exdgeno. E neste contexto que
Belém paulatinamente transforma-se em palco de encontros e de convivio social
mais intenso em fungdo da assimilagdo de uma cultura — material e imaterial —
europeizada, pretensamente “moderna”, “cosmopolita® e “civilizada”, na qual o
espaco urbano desempenhou papel preponderante ao permitir novas formas de
sociabilidade, novos padrbes nas relacbes sociais que se estabeleciam entre
individuos de mesmo grupos e entre grupos distintos, e variadas possibilidades de
fruicdo dos espacos publicos, principalmente nas areas centrais da cidade. Assim,
Belém tornou-se lugar de troca de informagdes, de uma excitada animagéo, de um
centro comercial de ruas buligosas, de largos e pragas tratadas paisagisticamente, e
de novas edificagdes erguidas segundo o ultimo estilo arquiteténico vigente no Velho
Continente. Assim, o neoclassico tardio e o ecletismo surgem como novas estéticas

assimiladas e exploradas por uma “elite” econédmica emergente.
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Neste momento consolidam-se os mercados de locagdes e de venda de
terrenos e moradas, principalmente nos bairros centrais como Nazaré, Campina e
Batista Campos que por suas vantagens locacionais — proximos ao comércio mais
“fino”, ao Teatro da Paz e ao Cinema Olimpia, e servidos pelas primeiras linhas de
bondes da cidade — tornaram-se cada vez mais “seletos” socialmente em funcéo da
forte especulacao imobiliaria.

Nas décadas finais do século XIX Belém passa a se organizar segundo um
novo arranjo conjuntural, cujo espago urbano era gradativamente reconfigurado para
que os “bons cidadados” pudessem entdo desenvolver de maneira plena suas
capacidades associativas em suas mais diversas formas. A “elite” de entao se tornou
avida por elementos e simbolos que pudessem traduzir este tempo de modernidade
e urbanidade.

Desta forma, os aparatos mecanicos e outros implementos tecnoldgicos
passam gradativamente a ser considerados simbolos desta “modernidade’,
integrando-se na vida cotidiana e desempenhando importante papel em sua
tessitura. Com efeito, o telégrafo, a luz elétrica, os fonografos e cinematdgrafos, o
daguerredtipo, a navegagado a vapor, todos exerciam uma forte atragdo sobre a
sociedade. No entanto, talvez nada tenha fascinado e seduzido mais que os bondes.

Ao exprimir a modernidade neste mundo social que € a cidade e ao secundar o
desenvolvimento de praticas socioculturais, econdmicas e politicas, os bondes
tornaram-se indeléveis elementos do cotidiano de Belém. Foi conduzindo — e
influenciando — os grupos sociais ao longo de suas vias metalicas que os bondes
encerraram em si uma historia de apogeu, decadéncia e renascimento, mas
apontando sempre para uma cidade amazOnica em transformacdo, que se
desenvolveu e se adensou, crescendo ao longo das retilineas vias de passagem dos
carris, opondo-se a sua natureza fisica.

Na Belém dos bondes, a sociedade interagiu com um sistema de transporte
que a ela oportunizou novas relagdes com o espaco urbano, alterando suas
dindmicas cotidianas, seus padrbes de comportamento e ampliando seus niveis de
sociabilidade. Mas, como o territério urbano efetivamente se configurava na época
em que os bondes foram introduzidos em Belém? Qual era a dindmica de produgao
e organizagao deste espaco e quais eram 0s grupos sociais nela envolvidos? Como
revelar os bondes de Belém enquanto meio de transporte, de comunicagao, e

mesmo como vetor de configuragbes/reconfiguragdes socioespaciais face a
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superposi¢ao de camadas historicas? De que maneira influenciaram o cotidiano dos
grupos sociais que deles se serviram?

Assim, conduzida por estas questdes norteadoras, a presente pesquisa tem a
finalidade precipua de investigar e analisar as mudangas sociais e espaciais
ocorridas em Belém através da 6tica dos transportes urbanos por meio de bondes. E
este viés de analise que estabelece o recorte temporal aqui considerado: de 1869 —
data de implantacao dos bondes — a 1947 — data de sua extincdo. Neste contexto,
0s carris surgem como locus privilegiado de observagdo de fendbmenos sociais que
se desenrolam cotidianamente, como as relagdes de género, de dominagédo e
resisténcia, a territorializagdo do espago urbano e as estratégias de legitimagao de
posse dos mesmos, os diversos graus de sociabilidade, as afetividades
estabelecidas, os comportamentos sociais instituidos de maneira tacita ou
determinados normas e/ou codigos de postura.

Para tanto, a investigacdo aqui empreendida deteve-se em eixos: o primeiro €
a historia da cidade, campo de variadas relagdes sociais, de territérios delimitados
segundo o habitus e as praticas cotidianas dos grupos sociais distintos. Tais praticas
constituem o segundo eixo de investigagao/interpretacdo. Como ultimo eixo, tém-se
as inovagobes tecnoldgicas, que passaram a ter importancia fundamental dentro do
meio urbano, como uma imagem de progresso que adquiria concretude através de
maquinas de ferro ambulantes — quase “leviatas” mecanicos — sobre trilhos também
de ferro que concorriam com os modais “tradicionais” de transporte. Os bondes,
através de seu itinerario, anunciavam que cidade expandia-se e que as
necessidades da populagdo em se locomover aumentavam. Eram sinais de
mudancas.

Para alcancar seu intuito, a presente pesquisa trabalha com construtos
historicos e socioculturais, objetivando a analise dos processos interativos que
produzem o sentido “pratico” da realidade, ainda que a mesma apresente um recorte
fisico-temporal objetivo e delimitado. Assim, ao debrucar-nos sobre a tarefa de
compreensao e interpretacdo do cerne das questdes aqui apresentadas, o
materialismo histérico apresenta-se como um meio através do qual os objetivos
previamente dispostos sejam atingidos. Neste sentido, buscou-se apoio em autores
como Norbert Elias, Pierre Bourdieu e Walter Benjamin. Questdes relativas a
distincdo entre grupos sociais, lutas de classificagbes e poder simbdlico foram

analisadas através de conceitos e categorias trabalhadas por Bourdieu. A sociologia
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processual de Norbert Elias também foi utilizada como viés interpretativo, e com
base na teoria eliasiana do Processo Civilizador, os fenbmenos sociogénicos e
socioespaciais — e também tecnolégicos — sdo necessariamente tratados na
presente pesquisa segundo um fluxo histérico linear. Benjamin, a seu turno, contribui
para a presente pesquisa através de suas discussdes sobre a cidade, a “metropole”,
e principalmente sobre a modernidade.

Os conceitos referentes a cultura material, a memoaria (individual e coletiva), ao
meio ambiente urbano e padrbes de comportamento social surgem na presente
pesquisa como fios que compdem a tessitura da histéria da cidade e da sociedade
belenense sob o signo dos bondes, proporcionando dialogos processados em
campos fronteiricos de conhecimento, como a historia cultural e do cotidiano, o
urbanismo, a sociologia e a antropologia, caracterizando o presente trabalho como
multidisciplinar.

Para atingir os objetivos expostos, adotou-se aqui, a semelhanga do
estabelecido por Kossoy (2001), trés categorias de fontes de pesquisa, sejam elas:
escritas, iconograficas e orais. Sobre as fontes escritas, foram consultadas somente
as impressas. Fontes oficiais como os relatérios anuais das empresas
concessionarias, leis e codigos regulamentadores dos transportes através de
bondes e os Relatérios da Municipalidade, foram importantes mananciais de
informacdes. Junto a estas, a pesquisa em hemeroteca — especificamente na
Biblioteca Publica Arthur Vianna, no Arquivo Publico do Estado do Para e na
Guildhall Library, em Londres — também forneceu preciosos dados, principalmente
sobre a implantacdo das primeiras linhas de bonde na Europa e no Brasil, sobre a
postura e comportamento de seus usuarios, sobre a maneira como a vida social
neles transcorria. A producédo bibliografica sobre o tema, bem como trabalhos
académicos — teses e dissertacdes — também foi consultada.

No ambito das fontes iconograficas, tém-se as fotografias. Elas foram
encontradas basicamente em compilacbes impressas, em colecdes publicas e
privadas — como as da Divisdo de Iconografia da Biblioteca Arthur Vianna, da
colegcdo Augusto Fidanza do Acervo Iconografico da Biblioteca Nacional, do Acervo
Fotografico do Instituto Moreira Sales e a colegdo particular do pesquisador
estadunidense Allen Morrison — além de livros e peridédicos. Mesmo sendo, em
muitos casos, a legitimagdo de um “discurso”, a iconografia fotografica como fonte

de pesquisa proporcionou um amplo espectro de informagdes que secundaram as
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analises das relagdes de espacialidade e conformacéao fisica da cidade de Belém,
das representacdes sociais e do cotidiano dos diversos grupos. Paralelamente, a
iconografia também proporcionou maior “concretude” a imagem dos bondes como
icones da “modernidade” que interconectavam os territérios estabelecidos na cidade.

Por fim, as narrativas orais também foram fontes que ampliaram e
enriqueceram as referéncias documentais e iconograficas. Ainda que tais narrativas
advenham de memoarias individuais, subterraneas, guardadas e mesmo silenciadas,
elas possibilitam vislumbrar uma dimenséao diferenciada dos “discursos partidarios”
da imprensa, e distanciando-se também dos inflamados discursos progressistas do
poder publico. Tais relatos sdo importantes na medida em que permitem perceber a
existéncia de outro discurso, o dos usuarios, a respeito dos bondes e sua influéncia
no tecido urbano e nas relagdes sociais estabelecidas entre individuos de mesmo
grupo social e também entre grupos distintos.

Para dar conta da problematica e alcangar os objetivos propostos, o presente
trabalho foi estruturado em cinco partes, além da presente introdu¢cdo e das
consideragdes finais. Relativo ao corpus teorico e as definicbes das categorias de
analise optou-se por desenvolvé-los no trecho inicial de cada parte, de acordo com a
especificidade dos temas tratados, de modo que ambos n&o se esgotam em uma
unica segao da tese. A Parte | trata inicialmente de categorias que sdo trabalhadas
ao longo da pesquisa, como cidade, urbanizagdo, urbanidade, modernidade e
modernizagdo. Para tanto, busca-se um dialogo com autores como Norbert Elias,
Walter Benjamin e Marshall Berman. Em seguida, partindo da premissa da
‘modernidade”, busca-se mostrar que dentre seus distintos conceitos e
manifestagcbes, os implementos tecnolégicos assimilados pelo cotidiano
proporcionaram a ela maior “concretude”. A partir de entdo, discute-se como as
inovagbes tecnologicas, e dentre elas o bonde, foram incorporadas na vida
cotidiana, tornando-se pecga fundamental em sua tessitura. A Parte | finda com o
resgate historico do surgimento dos bondes no espaco intraurbano das cidades
brasileiras, e em especial Belém, a partir da experiéncia europeia e norte-americana
com os transportes ferroviarios.

A Parte |l trata da literatura como fonte de analise e reconstru¢ao da realidade.
Busca-se inicialmente um panorama da presenga dos bondes na literatura
internacional através de Alfred Doblin e Cristina Garza. Passando ao cenario da

literatura nacional, Machado de Assis e Olavo Bilac sao revisitados a fim de resgatar
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e analisar as representa¢des do bonde ora como ator social, ora como palco para
novas sociabilidades. Em seguida, passa-se a literatura regional e a importancia dos
bondes nos trabalhos de Jodo Marques de Carvalho, Dalcidio Jurandir e Amaury
Braga Dantas. As reflexdes levadas a termo nesta parte, especificamente a literatura
como espelho da realidade cotidiana, possibilita a construgédo da parte seguinte.

Na Parte Il busca-se analisar a dindamica de produgao do espaco de Belém a
época dos bondes. De carater autoritario e excludente, o processo de urbanificagao
de Belém foi seguido de um processo de gentrificagdo que compeliu para os
suburbios 0s grupos sociais que tradicionalmente ocupavam as areas centrais da
cidade. Neste contexto sobrevém as estratégias de dominagcdo dos grupos
hegemonicos que se estabelecem nas areas centrais, e as estratégias e resisténcia
da populagao pobre que através de suas praticas cotidianas subvertem o padrao de
ordem e de “moralidade” instituidas. Assim, Belém surge, na aurora do século XX,
como uma cidade territorializada na qual o bonde apresenta-se como conector
destes territérios. As narrativas orais sao exploradas na Parte IV. Através delas se
podem perceber as diferengas territoriais existentes, bem como o cotidiano dos
grupos sociais através dos bondes.

A Parte V inicia com uma analise sobre a populagdo pobre e “marginal’, alijada
da “modernidade” que (re)configurava o centro de Belém e a compelia para os
suburbios. No final desta ultima parte, busca-se analisar as relagbes de género
observadas no periodo correspondente ao recorte temporal. Para tanto, os espacos
publicos, os modismos, o paulatino “liberalismo” feminino que infringia os “bons
costumes” e a “moral’, e os comportamentos nos bondes surgem como prismas

através dos quais se conduz a investigacéo.
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2 PRIMEIRAS DEFINIGOES

[...] num periodo muito recente, trés novos fatores se
desenvolveram, subitamente, que prometem exercer
uma poderosa influéncia sobre os problemas da vida
urbana e rural. Sdo eles o bonde, a bicicleta e o telefone.
E impossivel prever, de momento, qual ser3,
exatamente, a sua influéncia sobre a questdo da
distribuicdo da populagdo; mas ¢é inteiramente certo que
tais fatores adicionam de cinco a quinze milhas ao raio
de toda e qualquer grande cidade.

E por meio dessas forgas aparentemente sem
importancia, triviais e secundarias, que a civilizagao é
sacudida e moldada em sua evolugéo; e nenhum homem
pode prevé-las ou dizer aonde conduzem [...]

F.J Kingsbury. Jornal de Ciéncias Sociais, vol. 33
Novembro de 1895.

Buscando decifrar e interpretar ndo s6 a cidade de Belém sob o signo dos
transportes urbanos sobre trilhos, mas também as configuragdes socioespaciais
engendradas/ratificadas pelos bondes, a presente pesquisa ndo consiste em vetor
imediato e concreto de transformac&o da realidade citadina. Nao obstante, almeja
ser um passo em diregdo a desmistificacdo das representacdes que permeiam a
vida cotidiana, abrindo assim perspectivas reais para se pensar, refletir e decodificar
os caminhos das transformacdes da realidade.

A presente pesquisa tem como Jocus privilegiado para observacdo de
fendmenos sociais aqui tratados um espacgo especifico, antropizado, que sé existe
unicamente pela acdo deliberada do homem: a cidade. Espago complexo,
polissémico e polifénico, onde diversos individuos nele vivem, construindo e
misturando seu cotidiano no cotidiano da cidade. Nao obstante, qual seria a real

definicdo do termo?
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2.1 CIDADE, UM FENOMENO HUMANO.

A origem etimolégica do termo remete ao latim civitas. Lembram Alves e
Gongalves (2009) que civitas refere-se aos valores civicos que conferem alguma
coesado aos individuos de determinada comunidade. Refere-se também a simbolos
dos poderes politicos e religiosos. Nao obstante, o termo € historicamente associado
a outro: urbs. Ainda segundo os referidos autores, o termo urbs, conforme a
definicdo de Santo Isidro de Sevilha, refere-se as pedras com as quais se constroem
as cidades.

Sob determinado prisma de analise, tais pedras podem n&o representar tao
somente as unidades basicas que, quando argamassadas e devidamente
encaixadas, conformam a estrutura fisica — as casas, as ruas pavimentadas, os
edificios publicos e os templos — da cidade. O comportamento diario, as praticas
sociais do dia-a-dia, ou em outros termos, o cotidiano, também sao “pedras” que
‘constroem” e “conformam” a cidade. Foi partindo destas diferengas entre estes
conceitos que Coulanges (2001) observou as cidades antigas — Grécia e Roma —
como um espago antropizado que concilia a dimensao simbdlica da civitas e a
dimensao cotiana da urbs. Ainda que ambos os termos ora se alternem, ora se
complementam numa relacdo de mutua implicagcéo no que se refere a construgao do
significado da cidade, entre eles existe uma sensivel distingdo: a urbs permanece
quando civitas cai. Em outras palavras, no transcurso da histéria alteram-se os
simbolos de poder politico e religioso, substituem-se os valores de uma determinada
sociedade por outros, enquanto a cidade continua a ter uma estrutura fisica — que
responde em maior ou menor grau a estas modificacbes — através da qual o
cotidiano se desenvolve.

Também é possivel discutir a nogéo de cidade pela sua aparéncia, ou seja, sua
fisionomia. Tal discussdao tem como ponto inicial a imagem que as pessoas
constroem da cidade a partir da observacao de sua paisagem. Desta observacgéo é
possivel apreender, segundo Carlos (1992, p. 40), dois elementos fundamentais: O
primeiro diz respeito ao espaco construido, imobilizado nas construgdes, na
configuragcédo urbana que, através de uma imbricada ordem, concatena ruas, pragas,
prédios. O segundo elemento diz respeito ao movimento da vida: carros, énibus e

metrés transportando pessoas aos mais diversos pontos da cidade, pessoas
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transitando nas ruas, sons diversos, multidées. No entanto, tais imagens conduzem
a interpretagdes idiossincraticas, e naturalmente seu sentido passa a ser diverso.

No ambito da arquitetura, a cidade muitas vezes € observada através de um
prisma tecnocratico que a reduz a um grande tabuleiro de pecas que podem ser
montadas de variadas formas e composi¢gbes. Algumas sao deliberadamente
verticalizadas numa clara intencdo de constituir um marco visual, ou de demarcar
um territério especifico; outras mantém a sobriedade e o “diadlogo visual” com o
entorno através de sua horizontalidade. E desta maneira que a cidade se apresenta
como um palco formado pelo conjunto das obras tridimensionais do arquiteto. Cada
uma destas obras reflete condicbes especificas de criagdo, dentre elas as
aspiragdes dos usuarios dos espacgos arquitetbnicos, condicbes socioecondmicas
dos proprietarios, paradigmas estético-formais vigentes, tecnologia construtiva
disponivel, aproveitamento de tecnologias ativas e passivas para garantir bons
niveis de salubridade e conforto ambiental ao espago edificado.

Sob a 6tica do urbanismo, a cidade adquire outro aspecto. Lucio Costa, grande

expoente da arquitetura e urbanismo brasileiro do século XX, menciona:

Cidade é a expressdo palpavel da necessidade humana de contato,
comunicagdo, organizagdo e troca, — numa determinada circunstancia
fisico-social e num contexto histérico. (COSTA, 1995, p. 277)

Ao conceito de Costa (1995) adere o de Gongalves Junior. (1991, p. 13)
guando este cita que a real esséncia do urbanismo s&o as relagcdes entre o espaco
da cidade (ruas, edificagdes, limites geograficos) e a sociedade (cultura, tradigdes,
poder, historia) que nela vive. Esta € uma visdo dinamizada da cidade que permite
ao urbanista interpretar o uso de seus diferentes espagos de acordo estruturas
sociais distintas, bem como estudar o fenbmeno urbano através de aportes
sistematizados e interdisciplinares.

Mas a cidade também pode ser definida através de termos especificos que se
opdem ao sentido do “campo”, do “rural” e do “agricola”. Assim, para Sjoberg (1972,
p. 38) a cidade representa o espago de uma comunidade de dimensdes e densidade
populacional consideraveis, abrangendo uma variedade de especialistas n&o-
agricolas, nela incluida a elite culta, que para o autor em tela, tem um papel
fundamental na vida nas urbes. A “revolucdo urbana” foi tdo importante para a

mudanga de paradigmas sociais quanto a revolugdo agricola que a precedeu e a
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revolugdo industrial que a sucedeu. Lembra o autor que muitas das primeiras
cidades surgiram ao longo de estradas importantes, e estas facilitaram a converséo
de novas ideias e invengdes para as cidades. Assim, sua evolugdo € praticamente
inseparavel da crescente organizagdo social, da gradativa evolugao tecnoldgica e da
especializacado do trabalho dos individuos.

E partindo destas trés dimensdes que Carlos (1992, p. 25) define a cidade:
fendbmeno humano que expressa espacialmente o processo de producdo dos
individuos sob a égide das relagdes desencadeadas pela formagdo econbmica e
social. Em outras palavras, o espaco da cidade € construido pelo homem e exprime
as distingdes sociais, o grau de evolugao técnica atingida e a especializagdo do
trabalho humano. Para a autora, o produto espacial destas relagdes, ou seja, o
espaco dito “urbano”, materializa as contradicbes que estdo na base de uma
sociedade de “classes” ou “grupos” com os quais os individuos se identificam a partir
de seu trabalho e pelo capital acumulado (social, cultural, intelectual, econémico).
Estas desigualdades sociais tém reflexos diretos nos distintos mecanismos de
segregacao territorial e nas variadas formas de apropriacdo destes territérios pelos
grupos sociais. Desta forma, os contrastes sociais, territoriais e econémicos déo
origem a uma das caracteristicas marcantes na cidade: a heterogeneidade.

A esta discussdo Nascimento (1996, p. 37) acrescenta que as cidades sdo
espacgos que “conectam” os individuos e os grupos em suas praticas sociais .Tais
espacos, a seu turno, ndo poderao ser concebidos unicamente a partir de conceitos
arquiteténicos, urbanisticos, religiosos, politicos ou mesmo econémicos, mas a partir
de uma premissa atraves da qual o espago da cidade apresenta-se como o lugar da
pluralidade e das diferengas sociais. Tanto o0 é que ja na antiguidade Aristételes ja
advertia que a “[...] cidade é construida por diferentes tipos de homens; pessoas
iguais ndo podem fazé-la existir.” (ARISTOTELES apud SENNETT, 2008, p. 12).

Desta forma, sendo multiplas as diferencas sociais, as experiéncias citadinas
sdo expressas de variadas formas, como resultado de paradigmas socioeconémicos,
lagcos étnicos, socioculturais, que acabam por prescindir espacos especificos de
sociabilidade e reciprocidade, conferindo assim heterogeneidade ao tecido urbano. E
desta maneira que a cidade expressa a relacdo de influéncia mutua com os
cidadaos, refletindo suas veleidades, seus desejos e projetos as suas atitudes, suas
formas de viver, de morar, de trabalhar, e também de se divertir e usufruir do seu

‘espago”, em um constante jogo de definicdo/redefinicdo de um status quo social.
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Em funcdo das mudancgas de significado que o termo cidade apresentou com o
passar dos séculos, bem como as variadas definigdes que o mesmo apresenta
hodiernamente, estas devem ser necessariamente relativizadas, e ndo tomadas
como verdades “absolutas”. As relagdes desenvolvidas nas urbes estdo longe de ser
determinadas por fatores unicos ou isolados, como a histéria, a economia, ou a
politica. Em verdade, todos estes elementos atuam de forma concomitante e
associada, como num grande jogo de tensdes de forgas, por vezes antagbnicas,
para a conformacdo do territério “urbano”. E desta maneira que a cidade da
visibilidade aos desejos e projetos de seus habitantes, as suas atitudes, suas formas
de viver, de morar, de trabalhar, e também de se divertir e usufruir do seu “espaco”,
que € humano nao por que o homem nele habita, mas antes, por que ele o produz.
Desta forma a cidade atrai pessoas, separa os individuos pela especializagado de
seus trabalhos e por seu capital acumulado, segrega os espagos, proporciona a
criacao de preconceitos e estigmas, e segue crescendo e gerando conflitos.

Historicamente, o crescimento das cidades ocorreu de maneira associada ao
processo de “urbanizagao”, fazendo com que os dois fenébmenos fossem — nao raras
as vezes — confundidos. No entanto, ambos s&o tdo distintos quanto histérica e
culturalmente diferentes. O crescimento das cidades € um processo observado
através do aumento populacional e pelo aumento de sua area fisica e “teoricamente”
nao tem fim. A urbanizagéo, a seu turno, € a passagem de uma forma diluida e
rarefeita de populagdo para a concentragdo em determinadas areas. Segundo
Grafmeyer esta prépria nogéo de

[...] aglomerado traduz bem, a sua maneira, a face dupla do fenémeno
urbano. Por um lado ela é processo, movimento através do qual nos
aproximamos, encontramos e ‘aglomeramos’. Por outro lado, no sentido

mais habitual, ela é igualmente o resultado estabilizado deste movimento,
configuragéo perene inscrita num lugar (GRAFMEYER, 1994, p. 15).

Nas cidades industriais europeias do século XVIII a condensagao da vida social
— que esta na base do processo de urbanizagcdo — trouxe consigo diversos
problemas, dentre eles a falta de moradia, falta de salubridade e de higiene. Lembra
Benévolo (2005, p. 551-552) que estas cidades, que se encontravam em franca
transformacdo de suas estruturas basilares, tiveram de dar solugbes a estes
problemas através de técnicas de planejamento que visavam disciplinar o seu
crescimento. Buscando uma melhor qualidade de vida — que em verdade

correspondia a uma pequena parcela representada pelas “elites” politicas e
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econdbmicas — as acgdes coordenadas por este planejamento visava atender a
demanda crescente por infraestrutura e servicos de abastecimento e melhorar a
qualidade de vida. Ainda que o termo tenha surgido em 1910 no Bulletin de la
Societé Geographique de Neuf-chatel (GONCALVES JUNIOR et al, 1991, p. 12), as
primeiras nogdes de urbanismo estavam relacionadas a esta atividade de
planejamento e ordenacdo do espago da cidade. Assim, a concretizagdo das
medidas apontadas pelo planejamento (urbanismo), ou seja, dotar areas da cidade
de rede de abastecimento de agua, esgoto, eletrificagdo, pavimentagao, transporte
urbano, assim como zonear a cidade segundo usos especificos do solo, limitar o
adensamento populacional ou direciona-lo para determinadas regides na cidade,
dao origem ao fendbmeno denominado “urbanificagao”.

Atualmente, o urbanismo apresenta-se como uma area de atuagao ampla e
multidisciplinar. Decorrente disto, seus variados conceitos sdo oriundos de areas
diversas como a arquitetura, a historia, a geografia e a sociologia. Ainda que estes
conceitos ora divirjam, ora se complementem, em seus cernes estdo as relagdes
existentes entre grupos sociais e o0 espago que estes ocupam. O aumento
populacional e o avancgo dos territérios citadinos, com efeito, influenciou a continua e
progressiva diferenciacado das fungdes sociais e elevou o grau de interdependéncia
entre pessoas. Assim, a necessidade de “convivéncia” entre “desconhecidos” trouxe
consigo a necessidade de mudangas no padrdo comportamental dos individuos,
para que os mesmos possam se relacionar no fluxo da vida cotidiana, bem como
para manter a estabilidade das praticas sociais. Comenta Elias (1994) que estas
mudangas na conduta e nos sentimentos humanos rumo a uma determinada dire¢cao
é indicativa de um “processo civilizador” em curso. Tal processo tem a caracteristica,
segundo o autor, de ndo ser engendrado pro um grupo social especifico, mas sim
pela propria relagdo entre pessoas em virtude da realizagdo da vida humana em
coletividade.

O “processo civilizador”, segundo Elias (1994, p. 23) vincula-se ao conceito
proprio de civilizacdo. Esclarece o autor que o termo define o resultado da fusédo de
duas ideias, posto que ele constitui um contra-conceito geral a outro estagio das
sociedades humanas, a barbarie. A civilizagdo, acrescenta o autor, ndo é “apenas
um estado, mas um processo que deve prosseguir’. Em oposigdo aos que vivem de
forma mais “simples”, mais “incivilizada” ou “barbara”, o conceito de civilizacao traz

consigo a ideia de um tipo mais complexo de sociedade, onde elevados padrdes
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morais e costumes, o tato social, a deferéncia e consideragdo pelo proximo sao
algumas de suas caracteristicas.

Desta forma, os conceitos eliasianos de “civilizagdo” e “civilidade” entrelagam-
se a uma formacado social na qual estdo definidas, de maneira especifica, as
relagdes existentes entre os diversos sujeitos, cujas interdependéncias dao origem a
cbédigos comportamentais. Desta maneira, o auto-controle, o “controle dos afetos”, a
‘economia das emogdes”, o cuidado com a “[...] postura, os gestos, o vestuario, as
expressoes faciais — este comportamento “externo” de que cuida o trato [...]" (ELIAS,
1994, p. 69) passam a caracterizar os padrbes de comportamento e a “etiqueta”
social dos habitantes da urbe.

Na sociologia processual eliasiana, o termo “urbanidade” associa-se
justamente a esta complexificacdo e refinamento das convengbes de estilo, as
formas de intercambio social, ao controle das emocdes, a estima pela cortesia, a
importancia da boa fala e da conversa, a eloquéncia da linguagem. A urbanidade
também se refere ao estado de espirito, a maior ou menor disposi¢cao dos individuos
em mudar seu status social e econdmico, como também se associa a
representacdes da cidade que, para Elias (2001, p. 62), torna-se um dos elementos
mais representativos das sociedades humanas:

A cidade, por exemplo, sobretudo a grande cidade, € um dos 6rgaos mais
representativos de nossa sociedade. Em nosso campo social, ela é a matriz
que tem, de longe, o efeito mais abrangente. Suas consequéncias e
influéncias ndo podem ser evitadas nem mesmo pelos habitantes dos
campos na periferia, apesar de toda resisténcia. O tipo humano
determinante, exemplar, mais influente de nossa sociedade vem da cidade,

ou pelo menos é marcada pela matriz urbana. Neste sentido, os homens da
cidade sao representativos para nossa sociedade. (ELIAS, 2001, p. 62)

O tipo humano ao qual o autor alude € aquele submetido a métodos formais de
controle social, substituindo assim as tradicbes comuns e posturas acordadas de
maneira tacita, comuns aos ambientes ndo-urbanos. Sem embargo, os contatos
sociais na cidade sdo, segundo Wirth (1967, p. 109), mais secundarios que
primarios. Em outras palavras, estes contatos podem ser face a face, mas sao
superficiais, impessoais, transitorios e segmentarios. Consequentemente, os
habitantes das cidades sdo mais suscetiveis a tratar suas relagbes sociais como
meios para seus proprios fins, adotando comportamentos “racionais” e “sofisticados”
(WIRTH, 1967, p. 109), que a seu turno, aderem ao conceito eliasiano de

“urbanidade”.
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Nas grandes cidades, a dindmica particular de relagbes humanas e a estrutura
social segmentada em grupos distintos, ao quais correspondem formas peculiares
de comportamento, sdo sensivelmente afetadas por diversas caracteristicas
distintivas do que Elias (1994) denomina “civilizagdo” as formas de Estado, a
especializacdo do trabalho, as descobertas cientificas e a presenga da maquinaria
na vida cotidiana. Tal quadro se torna mais evidente a partir do surgimento das
cidades industriais na Europa.

Como reflexo da industrializacao, as cidades passaram a ter um “ritmo febril”, o
que reduzia o conceito de “tempo” a um sinbnimo de “pressa”, conforme explica
Carlos (1992, p. 18). Segundo a autora, O tempo, nas cidades industriais, &
submetido as relagdes produtivistas, e é este tempo que passa a mediar a vida das
pessoas: o tempo de trabalho de uma maquina para finalizar um determinado
produto; o tempo de entrar e sair das fabricas, o tempo de espera em uma estacao
de trem, o tempo de uma viagem de bonde.

Assim, o tempo ditado pela “maquina” — diferente do tempo “biolégico” ditado
pela natureza — passa a interceder os contatos fisicos, as relagdes sociais e a
permear as variadas dimensdes da vida dos individuos, ritmando o corre-corre das
grandes cidades, “atingindo coracbes e mentes, engolfando, inebriando e
amortecendo” (CARLOS, 1992, p. 18). A vida das pessoas, seus habitus e praticas
cotidianas modificam-se com a mesma celeridade com que se produz a cidade,
cujos “pedacgos” passam a ser vendidos como mercadoria.

Assim destroem-se arvores, ensecam-se rios e cursos d’agua, largos e pragas
sdo transformados em monumentos de alvenaria, concreto, ferro e vidro que
celebram a engenhosidade humana. A rua passa a ser palco de individuos
ensimesmados, indiferentes e isolados no ambito de seus interesses particulares.
Uma clara imagem da multiddo londrina descrita por Engels (2008) proporciona a

dimens&o do anonimato e do automatismo no qual o individuo passa a se inserir:
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A town, such as London, where a man may wander for hours together
without reaching the beginning of the end, without meeting the slightest hint
which could lead to the inference that there is open country within reach, is a
strange thing. This colossal centralization, this heaping together of two and a
half millions of human beings at one point, has multiplied the power of this
two and a half millions a hundredfold; [...] | know nothing more imposing
than the view which the Thames offers during the ascent from the sea to
London Bridge. The masses of buildings, the wharves on both sides [...] all
this is so vast, so impressive, that a man could not collect himself [...]. The
very turmoil of the streets has something repulsive, something against which
human nature rebels. The hundreds of thousands of all classes and ranks
crowding past each other, are they not all human beings with the same
qualities and powers, and with the same interest in being happy? And have
they not, in the end, to seek happiness in the same way, by the same
means? And still they crowd by one another as though they had nothing in
common, nothing to do with one another, and their only agreement is the
tacit one, that each keep to his own side of the pavement, so as not to delay
the opposite streams of the crowd, while it occurs to no man to honour
another with so much as a glance. (ENGELS, 2008, p. 23-24)

A percepcao do homem que se desloca na cidade na velocidade de sua prépria
marcha € impressionada por todo um movimento de pessoas, edificios e
monumentos, que sdo proprios da paisagem da cidade, a impregnam com sua
“patina” natural. E impressionada também pelos sons, pelos odores, por casas e
comércios de variadas dimensdes e estilos arquitetdnicos, pelas vias de trafego que
se sucedem de maneira diferenciada, descortinado novas perspectivas. No contexto
das grandes cidades, a rua adquire uma importancia capital ndo sé por permitir o
transito das multidbes, mas porque é através dela que o tecido urbano se
industrializa (RONCAYOLO apud MENEZES, 2001, p. 13). As sociedades industriais
passam entdo a viver sob a égide do “paradigma da mobilidade”.

Com efeito, a partir da Revolugao Industrial, as vias de circulacdo passaram a
ter uma vital importancia na vida social, politica e principalmente econémica das
cidades. Através das circulagdes, representadas por rotas de navegagao, estradas e
ferrovias, as industrias eram abastecidas com matéria-prima e também escoavam
sua produgdo. Com o fenébmeno de crescimento e urbanizagao das urbes, tornou-se
imperativo a existéncia de diversos elementos infraestruturais que possibilitassem
uma melhor condigdo de vida nas cidades pods-industriais. Esta nova infraestrura
pressupunha, dentre outras coisas, abertura de vias largas, amplas, para que a luz
do sol penetrasse no tecido urbano, mas também para que permitisse maior fluxo de
pessoas e mercadorias, pois 0 “progresso” deveria correr pelas artérias das grandes

cidades.
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O paradigma da mobilidade que norteou o desenvolvimento de uma forte e
imbricada infraestrutura de transportes a partir de meados do século XIX, tornou as
gares ferroviarias as novas portas de entrada e saida de grandes urbes como Paris,
Berlin, Londres, Mildo, Roma e Barcelona. Pessoas e cargas passam a ir e vir de
uma cidade a outra num movimento frenético e pulsante através das ferrovias, que
se tornaram o modelo de transporte adotado pela Europa, e posteriormente pelo
resto do mundo. N&o obstante, ndo tardaria para que a integragéo territorial que a
ferrovia possibilitou fosse incorporada ao espacgo intraurbano através dos tramways
ingleses, da Strallenbahn alema, dos tranvias espanhois, dos carris eléctricos lusos,
dos streetcars e cablecars estadunidenses e dos bondes brasileiros. Todos eles
foram simbolos indeléveis de uma época na qual a vida se desenvolvia sob o “ritmo

efémero da moda”, uma época marcada pela “modernidade”.

2.2 A MODERNIDADE E A MODERNIZACAO

Segundo o exposto por Charles Baudelaire em um texto publicado em 1863, a
modernidade conjuga em seu bojo o “efémero” e o “fugidio”, e como bem esclarece
Harvey (2009, p. 21), a efemeridade e a mudancga s&o duas de suas condigbes que
costumeiramente ndo sdo contestadas. Mas para vivenciar a “modernidade” e
tornar-se “moderno”, conforme expde Berman (2007), s&o necessarias algumas

experiéncias vitais. Segundo o autor, ser “moderno”

[...] € encontrar-se em um ambiente que promete aventura, poder, alegria,
crescimento, autotransformacéao e transformacgéo das coisas em redor - mas
ao mesmo tempo ameacga destruir tudo o que temos, tudo o que sabemos,
tudo o que somos. [...] ela [a modernidade] nos despeja a todos num
turbilhdo de permanente desintegracdo e mudancga, de luta e contradicao,
de ambiguidade e angustia. Ser moderno é fazer parte de um universo no
qual como disse Marx, "tudo o que é sdélido desmancha no ar. (BERMAN,
2007, p. 24)

® BAUDELAIRE, Charles. O pintor da vida moderna. In: COELHO, Teixeira. A modernidade de
Baudelaire. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1988. O texto, considerado por muitos autores como o
“introdutor do pensamento sobre a modernidade”, foi escrito em 1859 s6 foi publicado no jornal “Le
Figaro” em fungdo de o autor exaltar o pintor Constantin Guys, até entdo desconhecido e sem
nenhum interesse midiatico particular. Em determinado trecho do texto, Baudelaire estabelece
elementos que se tornariam caracteristicas da modernidade e influenciariam — em maior ou menor
grau — todo o pensamento posterior sobre o tema: “La modernité, c’est le transitoire, le fugitif, le
contigent, la moitié de I"art, dont I"autre moitié est éternel et immuable.”
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Com um turbilhdo de experiéncias e possibilidades inebriantes, a modernidade
excita e envolve. No entanto, também ameacga os paradigmas organizacionais, 0s
valores culturais e os comportamentos sociais por submeté-los ao “ritmo efémero da
moda”. Inicialmente, pode-se descrever a modernidade como um estilo, um costume
de vida que pode ser associado a um periodo histérico — passado ou presente. O
individuo de hoje, assim como o do século passado, geralmente associa a
‘modernidade” quase exclusivamente ao progresso material, ou seja, as novas
tecnologias, os novos meios de comunicagdo, os novos meios de transporte, as
novas arquiteturas, os arranha — céus.

Nas palavras de Berman (2007, p. 25), a modernidade oscila entre duas
margens: o desejo de mudanga e o panico que essa mudancga pode gerar. Portanto,
pode-se também definir a modernidade como um paradoxo ou uma contradi¢cdo: ser
moderno é praticamente ser antimoderno. Para o autor, a modernidade € um
conjunto de experiéncias compartilhadas por varias pessoas que vivem num
ambiente que é ao mesmo tempo movido pela mudanca e pela aventura, pela
desconfiangca e pela inseguranca. Um sentimento que vem sendo experimentado
pela sociedade ha cerca de cinco séculos. O “turbilhdo da vida moderna” tem sido
alimentado por uma série de processos sociais que Berman denomina de
“modernizacao”, como as descobertas cientificas, a industrializacdo da producéo, a
explosdo demografica, o crescimento urbano, Estados nacionais mais fortes e,
enfim, um mercado capitalista mundial (BERMAN, 2007, p. 25).

A historia da “modernidade” € tdo essencial para entender a “modernidade
atual” quanto para se construir a “modernidade futura®, e de acordo com Berman
(2007), ela pode ser dividida em trés fases. A primeira corresponde ao século XVI
até o fim do século XVIIlI que € quando as pessoas comecam a experimentar a vida
‘moderna”. A segunda fase, ja no século XIX, a modernidade € marcada por uma
nova paisagem, pelo progresso material: as cidades com suas fabricas, ferrovias,
seus jornais diarios, telégrafos e telefones, bondes e um mercado mundial que n&o
garante nem solidez e muito menos estabilidade as economias. Ja a terceira fase,
acontece no século XX, que para o autor talvez, seja “o periodo mais brilhante da
humanidade” (BERMAN, 2007, p. 23), porém, a modernidade desse século “parece

ter estagnado ou regredido”.
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De acordo a classificagcao elaborada pelo autor em questéo, o recorte temporal
da presente pesquisa — 1869 a 1847 — encontra-se entre a segunda e terceira fase.
Neste periodo que marca o final do século XIX e inicio do século XX diversas
capitais europeias foram “modernizadas” através de através de planos de
remodelagdo urbana, cujo maior modelo destas intervengdes foi o plano do entdo
Prefeito do Sena Eugéne Haussmann para a capital francesa. As reformas urbanas
parisienses executadas na segunda metade do século XIX foram resultado da
iniciativa de Napoledo Il que desejava fazer de Paris uma capital unificada, com
avenidas largas, ventiladas, bonitas, saudaveis, com parques e acomodagéo
“‘decente” para os “menos favorecidos”.

Os boulevards foram os grandes eixos estruturantes através dos quais
Haussmann conduziu suas reformas urbanisticas, pautadas pelo grande temor das
rebelides e barricadas que a classe operaria fazia nos levantes por melhores
condigdes de trabalho. A remodelagdo de Paris seguia um plano onde quatro metas
foram estabelecidas: A primeira previa o “isolamento” dos grandes edificios, palacios
e quartéis de modo a torna-los mais agradaveis as vistas, permitindo também um
facil acesso em dias comemorativos e defesa efetiva nas rebelides; a segunda
orientava o melhoramento do estado de saude da populagcédo por meio da destruigao
sistematica de vielas e corticos infectados e demais focos de epidemias; a terceira
buscava assegurar a paz e a ordem publicas por meio da criagdo dos grandes
boulevards, que permitiiam ndo s6 a entrada de ar e luz, como a facil movimentagao
de tropas e dificultavam a formacéo de barricadas. Através da quarta e ultima meta,
buscava-se facilitar a inda e vinda das estacdes ferroviarias por meio de criagao e
artérias que levariam os viajantes as areas centrais, evitando congestionamentos.

As metas estabelecidas pelo plano foram fortemente influenciadas por
estratégias politicas e militares, por uma deliberada intengao esteticista, pelo ideario
higienista da época, e também pelo paradigma da mobilidade. Com efeito, o Bardo
Haussmann desenvolveu grandes eixos viarios em Paris considerando demandas
relativas a velocidade e fluidez de transito maiores que as necessarias para a época,
denotando apreciavel preocupacédo com as circulacoes.

A flexibilidade estética do modelo urbanistico haussmanniano também
contribuiu para sua facil exportabilidade. Sua orientagcdo “tecnicista” acabou por
afastar as solugdes urbanisticas das dimensdes socio-culturais, comprometendo

assim a unidade estética do modelo. Conforme atesta Menezes (2001, p. 15), as
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experiéncias com a reproducdo do modelo haussmanniano em outras cidades
europeias - como Barcelona, Lisboa e Madrid — e brasileiras — como Rio de Janeiro,
S&o Paulo e Belém — tornaram mais evidente a fragilidade de sua unidade estética,
gue acabou subordinada a praticas espaciais e elementos culturais, como as formas
dominantes de sociabilidade, deixando patente que a produgao do espaco €, antes
de tudo, social.

As reformas urbanas feitas por Haussmann em Paris deixaram profundas
marcas na fisionomia da cidade, e Charles Baudelaire foi testemunha de todo este
processo, pois enquanto trabalhava na capital francesa, a “modernizacéo” da cidade
pode ser “vivenciada”. Assim, como espectador desta tarefa em curso, seus escritos
parisienses revelam a excitacdo, o encanto e a atracdo que a modernidade exercia,
mas também o drama dos excluidos e dos alijados da “modernidade” — como a
“familia de olhos” em Os olhos dos pobres — e a superficialidade e transitoriedade
dos contatos sociais que a caracterizam, como em A une passante:

La rue assourdissante autour de moi hurlait.
Longue, mince, en grand deuil, douleur majestueuse,
Une femme passa, d’'une main fastueuse
Soulevant, balancgant le feston et I'ourlet;

Agile et noble, avec sa jambe de statue.

Moi, je buvais, crispé comme un extravagant,
Dans son oeil, ciel livide ou germe I'ouragan,

La douceur qui fascine et le plaisir qui tue.

Un éclair... puis la nuit! - Fugitive beauté

Dont le regard m’a fait soudainement renaitre,

Ne te verrai-je plus que dans I'éternité?

Ailleurs; bien loin d’ici! Trop tard! Jamais peut-étre!
Car j’ignore ou tu fuis, tu ne sais ou je vais,

O toi que j'eusse aimée, 0 toi qui le savais!
(BAUDELAIRE, 1980, p. 68-69)

Baudelaire mostrou algo com tanta clareza, que talvez nenhum outro escritor
de seu tempo pode ver: como a “moderniza¢do” da cidade simultaneamente inspira
forca e a “modernizagdo” da alma dos seus cidadaos (BERMAN, 2007, p. 179). Para
melhor compreender os fendmenos unicos e incomparaveis da “modernidade”,
Walter Benjamin tomou a obra baudelairiana As Flores do Mal como referéncia

basica. O interesse por Baudelaire, conforme explica D’Angelo tem a ver
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[...] com a tarefa do materialista historico de escovar a histéria a contrapelo,
isto é, de reescrever a historia na perspectiva dos vencidos. Na
modernidade, quando a significagdo de cada coisa passa a ser fixada pelo
preco, a poesia de Baudelaire é fundamental pela apropriagdo que faz dos
elementos dessa cultura para revelar a dimensao do inferno instalado em
seu interior. A subversdo do sentido das palavras em As flores do mal é,
segundo Benjamin, uma forma de contraposicdo a reativagdo do mito
empreendida pelo capitalismo. (D’ANGELO, 2006, p. 237)

Segundo a autora, ao desafiar as regras dos jogos sociais através de suas
transfiguragcdes, Baudelaire viveu inumeros personagens, dentre eles o flaneur, que
segundo Benjamin (2007, p. 462) é um tipo criado por Paris. Personagem tipico
associado as cidades grandes e a modernidade, o flanéur & ator e espectador ao
mesmo tempo, semelhantemente a prostituta, que “em hipostatica unido é
vendedora e mercadoria” (BENJAMIN, 1991, p. 40). A Segundo Benjamin (2007, p.
497) a flanerie baseia-se, entre outros aspectos, no pressuposto que o fruto do écio
€ mais precioso que aquele colhido pelo trabalho, e assim, com uma “embriaguez
anamnésica” o flanéur “[...] vagueia pela cidade, n&o se nutre apenas daquilo que
Ihe passa sensorialmente diante dos olhos, mas apodera-se frequentemente do
simples saber, de dados inertes, como de algo experienciado e vivido.” (BENJAMIN,
2007, p. 462).

A vontade no espaco publico, ele caminha no meio da multiddo “como se fosse
uma personalidade” (BENJAMIN, 1991, p. 81), desafiando a divisdo do trabalho,
negando a operosidade e a eficiéncia do especialista. Submetido ao ritmo de seu
préprio devaneio, ele sobrepde o 6cio ao lazer e resiste ao tempo matematizado da
industria (D"ANGELO, 2006, p. 242). Ainda que o flanéur néo exista sem a multidao,
ele nao se confunde com ela. Antes, ela exerce sobre o flanéur uma espécie de
efeito “narcotizante”, fazendo com que em seu meio, tanto quanto no interior das
passagens, ele se sinta em casa.

Como lembra Buck-Morss (2002, p. 64), as passagens — ou arcadas —
parisienses, templos de consumo que emprestam seu nome a grande obra
inacabada de Walter Benjamin, foram, além de fenémenos técnicos — ja que deve
sua existéncia ao desenvolvimento de tecnologias que franquearam a arquitetura e a
engenharia o emprego de novos materiais como o ferro e o vidro — também
fendmenos sociais e econbmicos. Atraida pelo “fetiche” das mercadorias expostas
nas vitrines das lojas, a burguesia parisiense do século XIX era seduzida pelo status

que tais espagos proporcionavam: as pessoas buscavam as passagens para
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apreciar os ultimos ditames da moda, para observar seus “pares” e por eles serem
reconhecidas.

Walter Benjamin, em “Paris, capital do século XIX (Exposé de 1939)", também
deixa transparecer o encanto de Paris e o fascinio que esta moderna cidade exerce
em seus expectadores. As ruas, os pedestres que passeavam por entre o0s
bulevares haussmannianos, os bondes, a fotografia, a luz elétrica, a moda, tudo
chamou a atengdo de Benjamin. Para ele, ser moderno também era estar sob o
“‘efémero ritmo da moda”:

Vimos o que nunca acontecera antes: o casamento de estilos que podiamos
pensar que jamais ‘se casariam’: chapéus do Primeiro Império ou da
Restauracdo com jaquetas Luis XV; vestidos no estilo Diretério com botas

de salto alto- ou melhor ainda, redingotes de cintura baixa enfiados sobre
vestidos de cintura alta.[...] (BENJAMIN, 2007, p. 248)

De todos estes elementos observados por Benjamin, a arquitetura talvez tenha
sido a grande responsavel por comegar a imprimir o ar de modernidade em Paris
que tanto o impressionou. Para ele, o grande responsavel por estas profundas
modificagdes observadas na capital francesa foi o desenvolvimento de novas formas
produtivas, especificamente o capitalismo industrial, pois no

[...] século XIX, esse desenvolvimento emancipou da arte as formas de
construgdo, assim como no século XVI as ciéncias se libertaram da filosofia.
O inicio é dado pela arquitetura enquanto obra de engenharia. [...]. Desta

época originam-se as passagens e os intérieurs, os pavilhdes de exposi¢cao
e os panoramas. (BENJAMIN, 2007, p. 51)

As estacdes ferroviarias, que tornaram-se as novas portas de Paris e por onde
as pessoas iam e vinham num fluxo crescente, bem como os bondes, através dos
quais as pessoas iam de ponta a outra da cidade, fruindo e “dominando” seus
espacos, também foram notados por Benjamin. Todos estes signos distintivos do
“‘urbanismo oitocentista” que se tornaram verdadeiros prototipos “que muitas vezes
reproduzidos [...] em outras cidades” (BENJAMIN, 2007, p. 191) tem profundos
significados: proporcionaram a concretude da “modernidade”.

Com os melhoramentos proporcionados pela intervengao urbana, a burguesia
afastada do centro pela transformacao de Paris em “cidade industrial” retorna, pois,
aos territérios anteriormente ocupados, e a “reconstruc¢ao da cidade” passou a forcar
a classe operaria a se deslocar para os suburbios, rompendo, nas palavras de
Benjamin (2007, p. 164), os lagos de vizinhanga que os ligavam aos burgueses. O

autor observa a urbanizagdo e “modernizacdo” de Paris eram tdo seletivas quanto
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excludentes, e a “modernidade”, representada pelo avango tecnoldgico das
sociedades e a assimilagdo da maquinaria na vida cotidiana n&o conseguiram
eliminar o abismo das diferengas sociais.

Assim, como explica Bolle (2000, p. 24), a modernidade € “[...] a expressao
artistica e intelectual de um projeto histérico chamado ‘modernizagédo’ -
contraditério, inacabado e mal resolvido.” A esta discussdo aderem as definicbes de
Faoro (1992). Segundo o referido autor, a “modernidade”, em seu processo,
compromete toda a sociedade, ampliando o raio de expansao das classes — ou
grupos — indistintamente, revitalizando e removendo seus papéis enquanto atores
sociais. A “modernizagdo”, a seu turno, chega “[...] a sociedade por meio de um
grupo condutor, que, privilegiando-se, privilegia os setores dominantes.” (FAORO,
1992, p. 8). Buscando distinguir ambos os fenbmenos de maneira clara, o autor
continua:

Na modernidade, a elite, o estamento, as classes — dizemos, para
simplificar, as classes dirigentes — coordenam e organizam um movimento.
Ndo o dirigem, conduzem ou promovem, como na modernizagdo. A
modernizagdo [...] ela € uma s6, como um vulto historico, com muitas
mascaras, tantas quantas as diferentes situagdes historicas. [...] Quando
ela, a modernizagao, se instaura, como ac¢ao voluntaria, quem a dirige é um
grupo ou classe dirigente — com muitos nomes e de muitas naturezas —que,
na verdade, ndo reflete passivamente a sociedade sobre a qual atua. Tal
grupo para mudar o que nao vai,. Ao seu juizo, bem, comega por dissentir

da classe dirigente tradicional. O desvio, entretanto, ndo altera a pirdmide
social, nem os valores dominantes. (FAORO, 1992, p. 8-9)

Anterior a Raymundo Faoro, Walter Benjamin no “Exposé de 1939” ja afirmara
que o século XIX
[...] ndo soube responder as novas virtualidades técnicas com uma nova
ordem social. E por isso que a ultima palavra coube as mediagbes
enganosas do antigo e do novo, que estdo no coragdo de suas
fantasmagorias. O mundo dominado por essas fantasmagorias é — para

usarmos a expressao de Baudelaire — a modernidade. (BENJAMIN, 2007, p.
67)

Segundo Bolle (2000, p. 24), tal caracterizagao evidencia a continuidade de um
impasse: o século XX nao foi capaz de corrigir as discrepancias entre as enormes
perspectivas abertas pelo desenvolvimento técnico e a efetiva criacdo de um mundo

melhor.
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2.3 O DESENVOLVIMENTO DA MAQUINARIA

A implantacdo da rede ferroviaria na Europa, e posteriormente no mundo, foi
um fendbmeno que modificou profundamente o panorama econbmico e a
configuragdo socioespacial. Sua importancia para o desenvolvimento de paises do
hemisfério norte, como a Inglaterra e Franga, tanto quanto para os paises por eles
colonizados € inquestionavel. Para aqueles, eles representaram um meio
indispensavel de busca de novas fontes de matéria prima, bem como de distribuicdo
de sua producdo crescente no mercado mundial, enquanto para os paises
colonizados, constituiu uma forma de continuidade dos vinculos e dominios nos
campos tecnoldgicos, comercial e financeiro.

O transporte ferroviario mundial tem suas raizes intimamente relacionadas as
mudangas cientificas e técnicas que se processaram no continente europeu,
mudangas estas que através da reconfiguracdo do modo de produgcdo e das
relagbes de trabalho pelo emprego de maquinas, também alteraram de maneira
indelével a economia e a sociedade. Este conjunto de modificagbes € denominado
Revolugao Industrial.

Ainda que exista consenso de que a Revolucido Industrial ocorreu na Gra-
Bretanha, especialmente Inglaterra, a partir da segunda metade do século XVIII,
Thompson (1976, p. 49) esclarece que a organizagao da fabrica, o uso de forga
motriz na producdo, a especializagao do trabalho, sdo todos elementos que podem
ser encontrados na Gra-Bretanha e outros paises antes da Revolugédo Industrial.
Além disto, a fabrica e o uso de energia no processo produtivo ndo se generalizaram
de maneira imediata ap6s a data em que aconteceu a dita Revolugao.

O desenvolvimento técnico e cientifico, bem como os instrumentos
desenvolvidos no medievo, serviu de suporte a Revolugdo Industrial. Segundo
Iglesias (1968, p. 42), durante a |ldade Média houve um grande numero de
descobertas e inventos que atestam o emprego primitivo de maquinario. Em alguns
casos, este maquinario acabou colocando em risco o emprego de uma grande
parcela da sociedade, o que ocasionou uma perseguicdo sistematica dos
‘inventores”. A oposicao foi de tal forga que na Inglaterra, o Parlamento proibiu, em

1553, o0 uso de pecas de maquinario acionadas por forga ndo humana.
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Havia um temor generalizado de que a maquina afetasse a ordem
socioecondmica entdo estabelecida. Para que se compreenda tal temor, é
necessario, segundo Santos (1987, p. 23), considerar os possiveis efeitos sociais e
as possiveis resisténcias trabalhistas a adocédo de inovagdes, sobretudo no caso de
processos tecnoldgicos que provocam desemprego, como no caso da substituicdo
da forca humana pelo emprego de maquinas. Mas ainda que a forte rejeicado sofrida
pela maquinofatura tenha refreado seu avango, n&o chegou a deté-lo.

Com efeito, ao longo da histéria das sociedades humanas, existiu a industria.
Inicialmente sob a forma de artesanato®, que foi suplantado pela manufatura, que a
seu turno, foi substituida pela maquinofatura, ou uso da maquina. Tal € o sentido da
industria aqui adotado: o uso da maquina que conduziu a substituicdo da forca
humana, do trabalho humano por aparatos mecanicos. Isto fez com que o homem
passasse de forga motriz para agente de diregdo, de manobra de maquinarios mais
Oou menos complexos.

E a partir da passagem da manufatura para a maquinofatura que as relagdes
de produg¢ado modificam. O empresario € o dono do maquinario, do aparelhamento e
do material; o artesdo passa entdo a vender a sua forgca de trabalho para a fabrica; o
proprietario tera lucro, e o operario salario. Comenta Iglesias (1986, p. 48) que
antes, produzia-se para um mercado menor, constituido de pessoas conhecidas, e
com a Revolugao Industrial, a industria produz para um amplo mercado, constituido
por consumidores indeterminados.

Durante o estabelecimento da maquinofatura ndo se poderia antever o futuro
do emprego dos dispositivos mecéanicos, mas desde os primordios de sua utilizagao,
a maquina desempenhou papel preponderante no que diz respeito as modificacbes
da hegemonia socioecondmica de determinados grupos sociais e também na
reconfiguragdo socioespacial das urbes modernas. Essa foi a verdadeira esséncia,
ou como diz Thompson (1976, p.54), o carater distinto da Revolugéo Industrial.

Dentre as modificagdes trazidas em seu bojo, uma nova conjuntura econémica
se estabeleceu com a passagem do capitalismo mercantilista para o capitalismo
industrial. Esta transigdo alterou significativamente o modo de producéo até entdo

estabelecido, com proveito para o agente produtivo, mudou-se a qualidade dos

* O termo artesanato aqui deve ser entendido como a primeira fase do desenvolvimento da industria,
e por isso, “rudimentar’. Produzia em pequena escala para satisfagdo das necessidades de grupos
populacionais reduzidos, representados por pequenas tribos ou sociedades com numero
relativamente limitado de individuos.
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produtos bem como a escala de producido, que por ser maior, proporcionou o
surgimento de produtos com valores relativamente mais baixos, aumentando a
possibilidade de compra mesmo para os grupos sociais de limitados recursos
econdmicos.

Mostra Iglesias (1986, p. 51) que, para alguns autores, a Revolugao Industrial
inicia com James Watt quando este aperfeicoa a maquina a vapor, em 1769, para
sua aplicacdo em escala industrial. O vapor como elemento energético ja era
conhecido, e foi largamente empregado na Inglaterra e Holanda, principalmente para
canalizar lengois freaticos que inundavam as minas de carvao, secagem de terrenos
e distribuicdo de agua nas cidades. Com efeito, em 1689 Thomas Sarvery
desenvolvera um motor para “erguer a agua pela impulsora forga do fogo”
(WILLIAMS, 2009, p. 122).

Considerando os inventos e posteriores avangos no campo tecnolégico a partir
das duas ultimas décadas do século XVII, Williams (2009, p. 134) afirma que a
Revolucdo Industrial foi promovida por “homens ambiciosos com apurado senso
pratico, em vez de cientistas.” Dentre os pioneiros estdo Thomas Newcomen, um
aprendiz de funileiro; James Watt, filho de um carpinteiro, e Mathew Boulton, que era
filho de um fabricante de fivelas. Todavia, o autor enfatiza que

[...] seria completamente errado assumir que tais homens estivessem
divorciados dos avangos cientificos de sua época. Seu sucesso era
amplamente baseado em uma habilidade de perceber o significado pratico
das novas descobertas, e por meio de imensa energia e entusiasmo, torna-

las a base de novos grandes empreendimentos industriais (WILLIAMS,
2009, p. 135)

Foi entdo com o aperfeicoamento da bomba d'agua de Sarvery que o inglés
Thomas Newcomen, em 1712, chegou ao automatismo da maquina a vapor. Ainda
que de tecnologia rudimentar, porém eficaz, Newcomen abriu as portas para o
desenvolvimento e utilizagdo, para fins industriais, da caracteristica central da
Revolugao Industrial: a maquina a vapor. O maquinario desenvolvido por Newcomen
era funcional, mas pouco econdémico, e por isso necessitava de aprimoramentos.
Muitos trabalharam neste sentido, mas foi James Watt que, associado a Mathew
Boulton, quem teve o maior éxito ao desenvolver e aplicar a maquina a vapor a
inumeras atividades, como a tecelagem, em 1785. Neste momento, a “invencéo”

torna-se, efetivamente, “inovacao”.
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Comenta Santos (1987, p. 17) que o passar de uma invengao de um novo
produto ou processo para a sua utilizacdo comercial € chamado de inovacao. Tal
passagem ndo € um movimento automatico, como se pdde observar no longo
caminho de desenvolvimento percorrido pelo maquinario a vapor. Antes, esta
passagem € condicionada por fatores econémicos variaveis, que podem facilitar ou
nao tal movimento. Sob a ética da teoria schumpeteriana de desenvolvimento
econdbmico, esta passagem necessita ndo sO da participacdo ativa de um
“‘empreendedor” — que neste contexto sao os “inventores” — mas de uma percepgao
mais precisa de sua capacidade de produzir beneficios maiores que compensem 0s
gastos com o desenvolvimento final de um novo produto ou processo, e os custos de
sua introdugdo na economia. Por conta disso, pode haver alguma delonga entre a
invencédo e a inovagdo. Ainda segundo o prisma schumpeteriano, a introducéo ou
inovagcdes na economia responde basicamente a motivacdo do lucro que o
‘inovador” pode obter. Isto, segundo a teoria marxista, € uma caracteristica do
capitalismo, mas sobretudo foi o vetor que possibilitou as maquinas passarem de

‘invencdo” a “inovacao”.

2.4 CARVAO, VAPOR, FERRO E TRILHO: NASCE A FERROVIA

A partir da Revolugao Industrial, os aparatos mecanicos e outros implementos
tecnologicos passam gradativamente a integrar a vida cotidiana, desempenhando
papel importante em sua tessitura. A este fendmeno Mumford (1963) denominou
“assimilagdo da maquinaria”. Com efeito, as maquinas de fiar, os teares mecanicos,
a navegacao a vapor, todos exerciam uma forte atracdo sobre a sociedade. No
entanto, dentre os diversos aparatos tecnoldgicos surgidos com a Revolugéo
Industrial, talvez nada tenha fascinado e seduzido mais do que a ferrovia.

Ao desenvolver a tecnologia de construcdo de estradas de ferro, a Gra-
Bretanha, nas palavras de Cury (2006), colocou a venda no mercado mundial um
produto que representou a mais espetacular inovagao tecnolégica nos meios de
transporte e comunicagado até entdo inventados pelo homem. Tanto o € que a
ferrovia, e consequentemente a locomotiva a vapor, tornaram-se simbolos indeléveis

da era industrial.
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Criada como solucédo para o problema de transporte do carvdo a época da
Primeira Revolugcdo Industrial, a ferrovia imprimiu @ maquina a vapor um carater
ainda mais revolucionario na medida em que esta redimensionou por completo a
vida humana, aumentando a velocidade de deslocamento de pessoas e coisas e
promovendo uma radical integragao territorial. Seguindo este curso, n&do tardou para
que a tecnologia inglesa dos “caminhos de ferro” fosse incorporada aos transportes
publicos, que passam a ter importancia crescente no meio urbano ndo s6 como
imagem de desenvolvimento, mas como vetor de transformagdes socioespaciais.
Contudo, ainda que a Gra-Bretanha historicamente detenha a primazia da primeira
ferrovia, foi na Franga que surgiu o primeiro veiculo terrestre movido a vapor.

Sem embargo, o primeiro veiculo terrestre a vapor foi desenvolvido pelo
engenheiro militar francés Nicolas Cugnot. Conforme explica Williams (2009, p. 145),
foi instigado pelo General de Artilharia Jean Baptiste Gribeauval que Cugnot
desenvolveu um vagao a vapor que foi demonstrado a representantes do Exército
Francés em 1770. O engenho de Cugnot era de certo interesse as forgas armadas
francesas, principalmente por que o invento poderia permitir maior mobilidade em
terra, uma vez que o pais tinha um vasto exército permanente, ao contrario da Gra-
Bretanha, que detinha grande poder naval.

O invento, diferente das locomotivas que o0 sucederam, apresentava apenas
trés rodas — duas traseiras e uma dianteira dirigida por um leme de mao dupla. A
forca motriz vinha de dois cilindros pressurizados através de vapor fornecido por
uma caldeira de 1800 litros posicionada na frente do carro, conferindo-lhe um
estranho aspecto. Esclarece Williams (2009, p. 145) que Cugnot desenvolveu duas
maquinas: a primeira era apenas um prototipo, e a segunda, relativamente maior
que a anterior, poderia tracionar um canhao de trés toneladas em ritmo de marcha.
Mas ainda que fosse um maquinario interessante e passivel de ser utilizada para
transporte da pesada artilharia francesa, a locomotiva de Cugnot nao foi adotada de
pronto, principalmente por que nenhum suporte financeiro estava disponivel depois
da queda do ministro esclarecido Etienne-Francois, duque de Choiseul®.

N&o tardaria para que a ideia de Cugnot de aplicar o vapor nos transportes
influenciasse outros inventores, principalmente na Inglaterra, como James Watt, que

em 1784 patenteou o projeto de uma carruagem com tragéo a vapor, de acordo com

5 Etienne-Francois, conde de Stainville, e duque de Choiseul eram um nobre francés que tornou-se
Secretario de Estado de Luis XV.
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o projeto de seu assistente, William Murdock. Ja nos primeiros anos do século XIX o
vapor como forga motriz ndo era aplicado somente nos transportes terrestres, como
mostra o feito de Robert Fulton, que em 1807 percorrera 150 milhas, de New York a
Albany, em um barco a vapor. Assim, os transportes maritimos, e posteriormente os
terrestres, com as locomotivas a vapor, foram importantes para a Inglaterra, pois
permitiram n&o s6 o alcance de novas matérias-primas para a producao industrial
quanto possibilitou que os produtos industrializados alcangassem novos — € mais
distantes — mercados consumidores.

Sobre o surgimento das ferrovias, Lee (1973, p. 41) comenta que os primeiros

indicios de vias do tipo “auto-direcionada™

surgem nas civilizagbes antigas, como a
Grécia, Malta, Italia e algumas localidades do vasto Império Romano. Nesta época,
pequenos veiculos eram dotados de rodas em formatos diferenciados para que
pudessem ser devidamente encaixados em superficies especialmente tratadas que
permitiam seu movimento e os conduziam por um caminho pré-determinado. Em
locais de dificil circulagdo ou acesso, sulcos eram feitos na rocha ou na superficie
pétrea de alguma estrada para guiar os veiculos através de rotas mais seguras.
Assim, ja na antiguidade é possivel observar a caracteristica basica das ferrovias
atuais.

ApoOs a queda dos grandes impérios da ldade Antiga, passa a existir uma
lacuna relativa ao desenvolvimento de transportes “auto-direcionados”. Segundo o
autor, a construcio de vias e manutencao das mesmas foram tao limitadas que esta
modalidade de transporte foi praticamente esquecida. Segundo Lee (1973, p. 41), a
origem dos “caminhos sobre trilhos” modernos (railway tracks) — para uso exclusivo
de veiculos com rodas flangeadas’ - esta relacionada as atividades de mineragéo na
Europa central, ainda na ldade Média. Com efeito, estas minas — e areas
imediatamente circunvizinhas — utilizavam um modal de transporte cuja
caracteristica basica era a mesma daquela observada na antiguidade: trilhos de
madeira, denominados “framz’, conduziam pequenos carros cujas rodas eram

adaptadas a geometria dos trilhos, permitindo assim seu deslocamento.

® Conforme o autor em tela, as vias denominadas “self-steering” (auto-direcionada, em tradugéo
nossa) eram aquelas onde veiculos de rodas adaptadas trafegam por trilhas pré-determinadas, até
atingirem um determinado ponto.

" As flanges sdo pequenos prolongamentos nas rodas dos veiculos adaptados para transitarem em
trilhos. Como se fossem pequenas abas, as flanges séo posicionadas nos lados interno e externo das
rodas com a finalidade de funcionar como uma guia, garantindo que o veiculo mantenha-se nos
trilhos.
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O desenvolvimento pratico dos “caminhos sobre trilhos” como meio de
transporte de maior alcance ocorreu inteiramente na Gra-Bretanha, onde era
associado principalmente as atividades de mineracdo de carvao. Com efeito, a
intensificagdo do comércio de carvao observada no século XVII acabou aumentando
0 uso dos “caminhos sobre trilhos” como opcao de transporte da produgao. Como os
primeiros eram feitos de madeira, o uso do termo ferrovia até este ponto da pesquisa
seria um anacronismo. Tais trilhos, cujo exemplo € mostrado pela fotografia 1 eram
compostos com pecgas regularmente espacadas — os dormentes — feitos com

madeiras de menor resisténcia, como as coniferas, principalmente pinho ou abeto.

Fotografia 1 — Exposto em um museu da Alemanha, um exemplo de um antigo “caminho sobre
trilhos” de madeira. Um rustico vagao utilizado em minas movimentava-se em toras de madeira
através de rodas do mesmo material, devidamente adaptadas a geometria dos “trilhos”.

Fonte: BARRY, Michael. Through the cities — the revolution in Light Rail. Dublin, Ireland: Frankfort
Press, 1991. il., p&b.

Os trilhos propriamente ditos eram feitos com madeiras de maior resisténcia
mecanica — em fungdo do atrito com as rodas dos vagdes — preferencialmente o
carvalho. As rodas, a seu turno, apresentavam forma semelhante a clepsidra (dois
cones que se intercomunicam pelo apice), 0 que proporcionava menor resisténcia ao
deslocamento, bem como maior estabilidade por terem sua forma melhor adaptada a
geometria das toras de madeira.
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Comenta Barry que:

The practice of laying down timber beams was adopted to offer easier
surface along wich the cart could be propelled. These came to be known as
wagonways or tramways. [...] It has been speculated that the word tram
came from the low German ‘traam’ meaning beam, or the Swedish ‘troom’
for log (BARRY, 1991, p. 16)

O autor explica que os trilhos e as rodas de madeira utilizadas sofriam com o
desgaste precoce advindo do atrito entre as pecas e pelo apodrecimento da madeira
em funcdo da umidade. Contudo, os trilhos de ferro sé foram introduzidos no ano de
1738, em Whiteheaven Colliery, na Gra-Bretanha, e foi a partir de entdo que se
observou nas minas de carvao a adogéo generalizada de vias metalicas para trafego
de veiculos de transporte, visando melhores condigdes de deslocamento dos vagdes
e a minimizagdo dos desgastes. Os termos “railway” (ferrovia) e “railroad” (estrada
de ferro) ndo existiam ainda. Conforme Lee (1973, p. 41), o primeiro foi inicialmente
utilizado em 1756 e o segundo em 1773.

Na primeira metade do século XVIII, o uso das ferrovias ja havia se espalhado
de norte a sul da Inglaterra, sendo utilizada por diversos segmentos industriais. Foi
neste século que um modelo de assentamento de trilhos consagrou-se: trilhos de
ferro — cuja geometria era adaptada a rodas com flanges — eram fixados em
dormentes de madeira espagados regulamente; estes, a seu turno, eram dispostos
transversalmente a diregcao dos trilhos.

Em 1804, um inventor inglés chamado Richard Trevithick construiu a primeira
locomotiva adaptada ao trafego em trilhos de ferro para ser utilizada nas minas de
ferro em Pen-Y-Darren, no Pais de Gales. Atrelada a uma composicdo de 10
vagobes, e atingindo uma velocidade de 8 km/hora, a maquina teve um sucesso
efémero: avariava frequentemente e seu peso danificava severamente os trilhos de
ferro fundido, projetados para suportarem o peso de carris de tracdo animal.
Trevithick ainda € lembrado pela exposicdo do seu catch-me-who-can (segure-me
quem puder), em Euston Square, Londres, em 1808. O invento consistia em uma
pequena locomotiva a vapor que puxava passageiros em uma carruagem em volta
de uma trilha circular, e como os “passageiros pagavam, isso pode ser chamado de
o primeiro empreendimento ferroviario publico do mundo” (WILLIAMS, 2009, p 147).

Por volta de 1820 havia na Gra-Bretanha um grande numero de pequenas
ferrovias movidas a vapor utilizadas em industrias de variados segmentos. Nesta

época, o inventor inglés George Stephenson havia comegado a fabricar locomotivas
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em Killingworth, quase todas para uso particular, conforme explica Williams (2009, p.
148). Em 1821 foi votado um ato no Parlamento britdnico aprovando uma ferrovia
publica para transporte de cargas e passageiros entre Stocktone e Darlington. Para
esta ferrovia, Stephenson projetou a locomotion, uma maquina a vapor que em 27
de setembro de 1825 venceu o percurso conduzindo 12 vagdes contendo carga, 21
vagdes com passageiros comuns e um vagao com os diretores da estrada de ferro.
O sucesso da maquina afirmou a superioridade da tracdo a vapor sobre a animal e
incentivou a criacdo da primeira estrada de ferro publica do mundo dedicada
inteiramente a tragdo a vapor: a Liverpool e Manchester Railway , inaugurada em 15
de setembro de 1830 pelo Duque de Wellington.
O primeiro trem foi rebocado pela Rocket, de Stephenson, que havia sido
escolhida com base em seu excelente desempenho global na competitiva
Rainhill Trials, de 1829. Ela incorporava as caracteristicas essenciais de
todas as locomotivas a vapor: cilindros separados em cada lado que

dirigiam as rodas por meio de bielas curtas e uma caldeira multitubular para
eficiente transferéncia de calor (WILLIAMS, 2009, p. 148)

A partir de entdo a ferrovia tornou-se — e assim permaneceu durante muito
tempo — o unico modal de transporte terrestre de longa distédncia rapido e
relativamente barato, tanto para passageiros quanto para mercadorias. A tecnologia
do maquinario a vapor aplicada aos transportes terrestres desencadeou o que
Williams (2009, p. 149) denomina de “mania de ferrovia”, que atingiria seu apice na
Gra-Bretanha ja na segunda metade do século XIX. Nesta época, as estradas de
ferro ja haviam construido sua propria base industrial, que absorvia vastas
quantidades de capital, mao-de-obra e matéria-prima para produzir trilhos,
locomotivas e material rodante, além de manter suas maquinas e equipamentos
funcionando através de intensa manutencao feitas em vastas oficinas. A ferrovia
proporcionou as nagdes europeias, notadamente a Gra-Bretanha, a expandir suas
influéncias ao redor do globo e para os mais distantes pontos dos impérios coloniais
por meio de trilhos de ferro, locomotivas a vapor, vultosos investimentos, poderio
industrial e especializagao tecnoldgica de engenheiros ferroviarios.

Na vida cotidiana das sociedades europeias, as ferrovias proporcionaram uma
substancial transformag&o. A exigéncia de obediéncia aos regulamentos das
empresas e a pontualidade dos rigorosos horarios de chegada e partida dos trens

acabou disciplinando os “cidadados das sociedades industriais” a um novo ritmo de
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tempo ditado pela ferrovia, e aqueles que nao o obedeciam eram “deixados para

tras”, como mostram McKillop e Pearson:
The discipline of the railway pervaded the whole society. To travel by train,
members of the public had to queue for tickets, present the correct tickets to
officials, follow company rules and above all, to become a servant to railway
time. At village, town and city alike, the railway guided the daily habits of
citizens. Natural time, the pattern of activities dictated by the sun’s progress
through the heavens and the peasant’s age-old rhythm of life no longer
sufficed. The train did not wait and those who did not adjust to the new
discipline were left behind. (McKILLOP; PEARSON, 1997, p. 1)

Ao proporcionarem novas oportunidades para que diversas pessoas viajassem,
as ferrovias contribuiram ndo s6 para quebrar algumas barreiras socioculturais
existentes nas sociedades europeias de meados do século XIX, como também
expandiram as relacdes sociais das pessoas “‘comuns”. As estagdes de trem
emergiram como um local onde passageiros de variadas classes se encontravam e
se misturavam, como o ponto de partida e chegada das jornadas de trabalho, das
viagens a outras cidades e outros paises. Na Gra-Bretanha, os individuos
expandiram suas redes de trocas sociais para além de suas aldeias, vilas e
condados. Na Franca, a Gare de L'Est e a Gare du Nord eram as “novas portas” de
Paris.

Nas sociedades industriais europeias, as estagdes ferroviarias eram tao
importantes que se tornaram

[...] cathedrals of the new humanity (which were) the meeting points of
nations, the center where all converges, the nucleus of the huge stars whose

iron rays stretch out to the ends of the earth.” (DETHIER, 1981 apud
MCKILLOP; PEARSON, 1997, p. 2)

Com efeito, as ferrovias aproximaram diversas comunidades em regides
diferentes, e neste processo, contribuiram para a diminuicdo das diferencas
regionais na mesma medida em que aceleraram o processo de “urbanizagao”,
tornando cada vez mais visiveis as diferengcas entre “cidade” e “campo”. Nao
obstante, as ferrovias também modificaram os parametros do que era “lento” e
‘rapido”, “distante” e “perto”.

Ainda na primeira metade do século XIX as ferrovias que ligavam aldeias, vilas
e cidades passaram a conectar diversos pontos nas cidades, permitindo que
surgisse o transporte “urbano” de massa. A partir de entdo, a distadncia de uma

caminhada ja n&o mais fixava os limites do crescimento urbano, que passou a seguir
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— linearmente — os “caminhos de ferro” para areas cada vez mais distantes do
centro. Assim, o transporte ferroviario de massa foi um dos fatores que concorreram
para o surgimento dos suburbios em cidades europeias como Manchester, Glasgow,
Londres, Paris, Berlim, Madrid. Estas e outras grandes cidades europeias se
expandiram em funcdo da nova condicdo de deslocamento proporcionada por um
sistema de transporte de massa relativamente barato através do qual pessoas e
bens convergiam tanto para o centro das cidades quanto divergiam para areas mais
afastadas dele. E neste contexto de adaptacdo e uso das ferrovias no espago
urbano que surgem os primeiros bondes estadunidenses (denominados streetcars e
posteriormente cable cars) e europeus (denominados tramways, trams ou american

cars).

2.5 BONDES: A FERROVIA NAS CIDADES

Ainda que o desenvolvimento da tecnologia dos transportes ferroviarios tenha
sido primazia europeia, foi nos Estados Unidos, especificamente em Nova York, que
surgiu o primeiro bonde, no sentido moderno do termo. De acordo com Barry (1991,
p. 18) foi em 1832 que comecgou a operar a Estrada de Ferro de Nova York e
Harlem. Tracionados por parelhas de cavalos, os carris, como mostra o anuncio da
fotografia 2, pesavam 2,5 toneladas e acomodavam 30 pessoas sentadas. O
anuncio ressalta a superioridade dos “tramways” relativa aos demais modais de
transporte existentes na época, como os coches, as carruagens e os “omnibus”.

A imagem também alude a durabilidade e a “leveza” do carril. Provavelmente o
adjetivo ndo se referisse ao seu consideravel peso, mas a suavidade de trafego de

rodas metalicas em trilhos também metalicos, o que proporcionava maior conforto

8 Segundo Barry (1991, p. 18) Monsier Stanislas Baudry, um general aposentado, desenvolveu um
veiculo de tragdo animal com maior capacidade de passageiros, e o colocou em funcionamento em
Nantes em 1826. Este servigo ele denominava de “omnes omnibus”, em uma referéncia a expressao
latina “unus pro omnibus, omnes pro uno” (um por todos e todos por um). Em 1827 o “omnibus”
passou a operar em Bouedeaux. Neste mesmo ano foi implantado em Paris em larga escala como
modal de transporte de massa, e também em Manhattan, através de Abraham Brower, um
proprietario de diligéncias de Manhattan, que naquele ano criou a primeira empresa estadunidense de
“‘ombibus”. Em 1829 a inovagéo foi levada para Londres por George Shillibeer, fabricante de carris
que trabalhara em Paris. Assim, este modal de transporte passou a ser adotado em diversas cidades
da Europa e América do Norte.
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que os incomodos solavancos dos “omnibus”, cujas das rodas de madeira revestidas
de chapas de ferro transitavam sobre paralelepipedos. Além da maior suavidade no
trafego, rodas e trilhos metalicos apresentavam menor atrito e permitiam que as
parelhas de cavalos tracionassem um numero maior de passageiros.
Fotografia 2 — A imagem mostra um carril feito em 1831 por John Stephenson para a primeira
linha de bonde do mundo, a Estrada de Ferro Nova York Harlem, inaugurada em 1832. O design

do carril ainda é bastante similar as carruagens que a época ainda eram utilizadas para transporte
de passageiros e cargas.
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Fonte: THE BOWERY BOYS, NEW YORK CITY HISTORY, 2011.

O veiculo mostrou-se popular e no final da década de 1850 existiam
“tramways” a cavalo nas principais cidades do leste estadunidense. Digno de nota é
que a terminologia adotada para este novo modal de transporte — tram — € a mesma
utilizada como denominagédo dos antigos “caminhos” sobre trilhos de madeira das
minas européias do século XVII.

Foi também nos Estados Unidos que as fabricas de carris urbanos se
desenvolveram com maior vigor, tanto em numero quanto em tamanho. Dentre as
mais importantes € possivel citar a John Stephenson Car Company, estabelecida em
Nova York desde 1831 — fabricante dos primeiros carris a trafegar em linhas
regulares — a Wason Manufacturing Company, em Springfield, de 1852, a J.G. Brill
Company, na Filadélfia, em 1868 (BRILL, 2001, p. 1), a Sprague Electric Railway &
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Motor Company, de Nova York, em 1884, a The American Car Company, em Saint
Louis, 1891, e a G.C. Kuhlman Company, em Ohio, de 1892.

A respeito dos primeiros bondes® de tracdo animal, existe uma diferenca
temporal de quase uma década entre seu surgimento nos Estados Unidos e sua
implantagcdo na Europa. Neste intervalo, o sistema de bondes estadunidense era
conhecido no Velho Continente como “American Railway” (BARRY, 1991, p. 18). Os
bondes mais antigos da Europa, segundo explica de Barry (1991, p. 19), foram
desenvolvidos em Viena, onde em 1840 existia uma linha que ndo estava
regularmente em trafego, sendo apenas para exibigbes ao publico. Na Franga, a
primeira linha com “traccion hippomobile” foi instalada em Paris no ano de 1853 por
Alphonse Loubat, que havia trabalhado na Estrada de Ferro de Nova York e Harlem
e no ano anterior implantara trilhos de ferro forjado, ranhurados para melhor
aderéncia e estabilidade das rodas dos carris, e nivelados com a superficie da via.

Em Londres, a primeira geragdo de bondes surgiu somente em 1860, quando
uma linha de tragdo animal foi instalada ao longo da Victoria Street, em Westminster,
e outra em Bayswater Road. De acordo com Harley (2008, p. 7) ambas eram
operadas pelo jovem empresario norte-americano George Francis Train. Os trilhos
utilizados nas duas linhas apresentavam um ressalto de 16 milimetros em relagéo a
superficie da via, dificultando a circulacdo de outros veiculos movidos por tragao
animal. Alguns meses depois do inicio das operag¢des, ambas foram fechadas por
serem consideradas “elementos de perturbagdo da ordem publica®. Por serem
rigidas as regulamentagdes de obras publicas na Europa, diferentes do laissez-faire
estadunidense, ao final da década de 1860 ainda eram poucas as cidades europeias
gue possuiam linhas de bonde.

Em 1870 o Parlamento Inglés aprovou a “Lei dos Bondes” (Tramway Act),
determinando que os trilhos dos bondes fossem embutidos nas vias de forma a n&o
atrapalhar o trafego dos demais veiculos. Também especificava que as companhias
concessionarias eram responsaveis pela manutencido e conservacgao das vias pelas
quais passavam os bondes, clausula esta que também figuraria nos contratos de
concessao das primeiras companhias de transporte urbano por meio de bondes em

diversas cidades brasileiras, dentre elas Belém. Isto representou um grande ganho

® Doravante utilizar-se-a na presente pesquisa o termo “bonde” para designar os modais de transporte
urbanos de massa sobre trilhos, com tragdo animal, vapor ou eletricidade. Quando necessario, sera
feita a distingdo de terminologias em lingua estrangeira, como “cable car”, “street car”, “american car”,

“tramcar”, de acordo com suas respectivas origens e momentos histéricos.
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para os contribuintes que até entdo arcavam com as despesas de reparo das
estradas desde a extingdo de vias pedagiadas. Outra determinacgao restritiva da Lei
dos Bondes era que a Municipalidade tinha a opgdo compulséria de compra de
qualquer via férrea urbana a partir de 21 anos de operacéo, prazo que se estendia
até 7 anos para a efetivagao da compra.
Sobre as restricbes impostas pela Lei dos Bondes, Barry (1991) comenta:
Not surprisingly, this Sword of Damocles did not encourage the tramway
companies to modernise or expand the system. This climate was reflected in
the spread of networks. By 1886, there were over 4000km of tramways in

the United States compared to over 1200 km in regulated Britain. (BARRY,
1991, p. 20)

Apds vigorarem as medidas restritivas — e unilaterais em certos aspectos — da
Lei dos Bondes, implantou-se um pequeno circuito experimental nas proximidades
do Palacio de Cristal. Logo as primeiras linhas bondes a tragcdo animal foram
autorizadas em Londres: de Blackheath para Vauxhall, para Brixton, de Whitechapel
para Bow e de Kensington para a Oxford Street. As diversas companhias
concessionarias adotavam em suas linhas as mesmas bitolas, permitindo assim que
as futuras ampliacbes pudessem ser conectadas sem problema a malha férrea
preexistente.

Em Londres, muito da popularidade dos bondes de tragao animal deveu-se aos
precos elevados dos “omnibus” a cavalo. Além disto, em comparagdo com estes, os
bondes tinham maior capacidade de passageiros e eram mais rapidos e
relativamente baratos. Com sistema tarifario mais acessivel, os bondes atingiram
uma nova camada de usuarios, € assim 0S grupos sociais de menores recursos
econdmicos passaram entdo utilizar os transportes publicos com maior frequéncia e
regularidade.

Ainda que o novo modal de transporte fosse de qualidade superior aos
existentes, existiam alguns inconvenientes, muitos deles motivados pelo alto custo
de manutencdo dos animais de tragdo. Um unico bonde poderia necessitar de 5
parelhas de cavalos, trabalhando em turnos alternados, posto que tracionar um carril
cheio de passageiros era uma operagao extenuante para os animais, que tinham
tempo médio de servigo estimado em quatro anos. Além disto, epidemias — como a
de cholera morbus — poderiam diminuir drasticamente o numero de animais de uma
unica vez. Como consequéncia destes problemas, diversas tentativas buscaram

desenvolver formas alternativas de tragao.
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2.6 O DESENVOLVIMENTO DA TRACAO ELETRICA

Na Filadélfia de 1859 iniciou a operacao do primeiro veiculo a vapor construido
para ser utilizada em ferrovias urbanas. A maquina possuia uma pequena caldeira e
um compartimento para poucos passageiros. As linhas de bonde a vapor
subsequentes utilizaram uma pequena locomotiva que tracionava carris de
passageiros independentes, no entanto, a tragdo a vapor, na opinido de Barry (1991,
p. 22) ndo era uma alternativa muito adequada as cidades e ao espago — as vezes
exiguo — das ruas. As locomotivas eram demasiadamente pesadas e barulhentas,
soltavam muita fuligem e faiscas pelas vias onde passavam. Além do mais, havia o
perigo da explosdo das caldeiras em fungcdo da falta de controle adequado do
condutor, que dividia sua atencdo entre os manémetros indicativos da pressao do
vapor, o transito das ruas e a obediéncia as paradas regulares para os passageiros
gue subiam e desciam dos carris.

Algumas linhas de bondes movidos a gas operaram na Europa. Na Gra-
Bretanha foi implantado em 1877 um sistema que operava com ar-comprimido.
Algumas linhas nos Estados Unidos também operaram com este mesmo sistema, no
entanto, o mais bem-sucedido foi o bonde francés Mekarski, mostrado na fotografia
3. Louis Mekarski construiu um carril autossuficiente, que foi testado em fevereiro de
1876, na Linha Courbevoie-Etoile da Tramways Paris Nord. A demonstragdo do
novo bonde impressionou o entdo Ministro dos Transportes Edme Patrice Maurice,
Marechal Mac-Mahon. O invento de Mekarski também foi mostrado na Exposi¢cao
Universal de 1878 em Paris, sendo reputado com uma modalidade ideal de
transportes para a capital francesa por ser relativamente silencioso, limpo, sem
fumaca, fagulhas e sem a possibilidade de explosdo de caldeiras, ja que nao as
possuia.

Seguindo as exitosas demonstragdes do Mekarski, a partir de fevereiro de
1879 a Tramways Nord passou a utilizar os novos veiculos de tragdo para puxar os
antigos carris a cavalo na “Linha E”, que ia de Saint Denis a Place Clichy. O veiculo
operava com um reservatério principal, a bouillotte, montada em uma das
plataformas da extremidade do bonde, e outros quatro pares de reservatérios
menores — de 30 a 40 centimetros de didametro — dispostos transversalmente sob o

veiculo. Em Nantes, as linhas iniciaram suas operag¢des naquele mesmo ano de
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1879, fazendo um percurso de 6 km. Posteriormente os Mekarski seriam
implantados em Vichy (1895), em Aix-les-Bains (1896), em La Rochelle (1899), e
Saint-Quentin (1901).

Fotografia 3 — A imagem mostra um bonde de Nantes sendo recarregado com ar comprimido. A
bouillotte — espécie de cilindro com mandmetros € uma manopla em forma de “volante” — é
mostrada ao lado do condutor. A operagao durava cerca de 20 minutos, e deveria ser feita ao final
de cada viagem.
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Fonte: THE MUSEUM OF RETROTECHNOLOGY, 2011.

A despeito do relativo sucesso dos bondes movidos a ar comprimido, sua
velocidade era baixa (9 km/h), mas seu lento abandono foi decorrente dos inumeros
acidentes motivados pelo congelamento das tubulagdes do sistema de freios, que
também funcionava a ar, e pela ineficiéncia do mesmo sistema quanto a pressao
manomeétrica do ar armazenados nos cilindros estava muito baixa.

O processo de eletrificagcdo ocorrido na Europa a partir de 1840 foi secundado
pelas demonstragdes basicas dos fenbmenos eletromagnéticos de Michael Faraday,
feitas em 1831. Inicialmente a indugdo de uma corrente de elétrons em um fio
condutor ao submeté-lo a um campo magnético ndo apresentava uma aplicagéo
pratica, mas na década posterior equipamentos como o magneto e o dinamo
passaram a produziam energia para a iluminagcdo elétrica nas cidades. Os
fendbmenos eletrostaticos, eletromagnéticos e eletrodindmicos ndo eram de facil

dominio da populacgédo, ja que grande parte das pessoas nao acreditava em uma
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forca — a eletricidade — a qual ndo poderiam ver. No entanto, as leis cientificas que
regem os fenbmenos elétricos e magnéticos ganham concretude através da
iluminagdo por meio de lampadas de arco-voltaico, do bonde elétrico e outros
inventos que as utilizavam de maneira pratica.

Com efeito, o fenbmeno da eletrificagdo trouxe consigo uma nova geragéo de
bondes, fundada principalmente nas pesquisas do belga residente em Paris Zénobe
Théophile Gramme e do alemao Werner Von Siemens. Em 1872 Gramme descobriu
gue quando alimentado por uma corrente elétrica, o dinamo poderia funcionar como
um motor. Sua descoberta proporcionou a empresa alema Siemens & Halske a base
para o desenvolvimento pratico da tracdo elétrica. A empresa alema desenvolveu
uma locomotiva elétrica — cuja alimentagdo provinha de um terceiro trilho disposto
entre os da extremidade — que transportou passageiros em uma linha circular de
bitola estreita durante a Feira Comercial de Berlim de 1879, como mostra a
fotografia 4.

Fotografia 4 — Locomotiva elétrica de Siemens & Halske na Exposigdo Comercial de Berlim em

1879. A pequena locomotiva de 3HP transportando passageiros ao longo dos 300 metros da linha
circular.

Fonte: SIEMENS. Siemens no Brasil, 100 anos moldando o futuro. So Paulo: DBA, 2005. il.
p&b.
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A locomotiva de Siemens trafegou na primeira ferrovia elétrica construida no
mundo, que a despeito de ter evidenciado seu imenso potencial, ndo passava de um
grande “brinquedo” ainda sem aplicagdes praticas. No entanto, a partir desta
instalacdo, outras foram repetidas nas exposi¢cdes de Bruxelas, Paris, Londres,
Copenhagen e Moscou no periodo de 1880 a 1882. Neste intervalo, em 1881 a linha
Gross - Lichterfelde, proxima a Berlim, foi criada para experiéncias com corrente
elétrica passando através de uma tubulacido aérea e tornou-se a primeira linha
férrea urbana de transporte publico eletrificado.

A partir das experiéncias de Siemens, a tracdo elétrica foi lentamente se
espalhando: Uma pequena linha em Charlottenburg, Berlim, foi inaugurada em 1881;
em 1883 Magnus Volk inaugurou uma linha — denominada Volk’s Electric Railway —
margeando a praia em Brighton, Inglaterra; a Médling and Hinterbril Tram foi
inaugurada por Siemens perto de Viena também em 1833 (JOYCE, J. 1965, p. 56), a
linha de Frankfurt para Offenbach foi inaugurada em 1884. Os “tranvias” elétricos de
Madrid abertos ao publico em 1899 (GUTIERREZ, 2007, p. 125), ja os “eléctricos” de
Lisboa passaram a fazer um percurso regular em 1901 (AZEVEDO, 1998, p. 27).

A nova tecnologia em transportes publicos de massa chegaria ao continente
americano inicialmente nos Estados Unidos. Comenta Buckley (1975, p. 46) que
para tanto, as contribuicdes de Thomas Edison foram importantes. Ele realizou
algumas experiéncias bem sucedidas com a tragdo elétrica em Menlo Park, em
Nova Jersey entre os anos de 1880 e 1883. Seus progressos com bondes elétricos
eram semelhantes aos de Siemens, no entanto, Edison os abandonou em fungao de
seus avancos com iluminagao elétrica, que |he pareceu mais promissora e “rentavel”
gue os bondes.

Outro nome importante para o desenvolvimento da tragdo elétrica é o de
Charles Van Depoele. Nascido na Bélgica e radicado nos Estados Unidos, Van
Depoele aprimorou o sistema de alimentagdo dos carris por cabos eletrificados,
instalados na parte superior do veiculo. Siemens ja havia feito algumas experiéncias
com este tipo de alimentagao elétrica na Exposicdo de Paris de 1881. No ano
seguinte, Van Depoele concebeu um sistema de alimentagdo aérea mais simples e
barato que o de Siemens: uma haste de madeira montada no teto do carril e
sustentada por uma mola, que a pressionava a dita haste contra um cabo
alimentador aéreo. Na ponta da haste, um trolley (uma pequena roda com ranhura)

corria ao longo do cabo, fechando o circuito entre este e o carril. Em 1885, o belga
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demonstrou a eficiéncia do novo modelo de alimentagdo através de um ftrolley na
Exposi¢ao Industrial de Toronto com tanto éxito que o invento acabou se tornando
um padrdo para todos os carris elétricos. Foi a partir de entdo que os bondes
americanos — e consequentemente todos aqueles que adotavam o sistema de
alimentacdo desenvolvido por Van Depoele — passaram a ser denominados de
trolleycars ou cable cars.

As duas Uultimas décadas do século XIX foram importantes para o
desenvolvimento tecnologico de veiculos a tracdo elétrica. No entanto, o sistema
ainda carecia nao s6 de técnicos, mas de empreendedores que tivessem ndo sé a
percepgdo abrangente dos problemas praticos, mas também a percepgédo de
solucdes exequiveis, além da capacidade de transplanta-las para os equipamentos
de maneira satisfatoria e segura. Assim, foi com o auxilio de empreendedores como
o estadunidense Frank Julian Sprague que o sistema de bondes elétricos alcangou
maiores patamares de desenvolvimento.

Sprague trabalhara com Thomas Edison até 1884, quando abriu sua propria
empresa, a Sprague Electric Raiway and Motor Company. Seu primeiro contrato foi
para o desenvolvimento do sistema de tragdo elétrica da cidade de Richmond, na
Virginia. Segundo Robbins (2000, p. 92) foi em uma noite de verdo de 1888 que
Sprague pOs na rua uma série de bondes elétricos para testar o sistema de
transmissao. Os carros formavam um comboio de 20 carris e ha medida em que os
mesmos eram postos em circulagéo, a voltagem de 500 v da rede elétrica caiu para
200 v. Nao obstante, este problema n&o foi o unico com o qual Sprague teve de
lidar. Richmond, como muitas cidades estadunidenses da época, nido possuia ruas
pavimentadas. Além de poeirentas, as vias apresentavam uma topografia bastante
acidentada, e para vencé-las os motores trabalhavam mais, consumindo assim mais
energia. Os cabos aéreos, devido ao esforgo dos motores, acabavam incendiando.

Como solugdo dos problemas, o sistema de alimentacdo elétrica de Van
Depoele foi adaptado por Sprague, e os motores também receberam algumas
melhorias. Desta forma, o sistema de tragao elétrica foi inaugurado com éxito ainda
naquele ano. Na época, era o maior sistema de bondes elétricos dos Estados
Unidos: 40 carris percorrendo 20 km de linhas. O novo sistema de transporte de
Richmond provou ser 40% mais barato que o sistema de tragdo animal, e logo atraiu

diversas companhias que desejavam conhecer a nova linha de bonde.
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There followed one of the most rapid adoptions and spread of new
technology in history. Over the next few years there was a wave of
electrification and expansion across the United States. By July 1890, just
two years after the opening of Richmond system, one sixth of United States
tramways (or streets railways as they were called) had been electrified. The
main reason for the rapid expansion in the unfettered capitalist world of
North America was quite simple: profit. It was possible to make good profits
in operating an electric tram system. An electrified system was far more
lucrative than one with horse traction. Electric trams were 25% to 50%
faster. (BARRY, 1991, p. 29)

A partir das experiéncias europeias e estadunidenses com o transporte
ferroviario, o bonde tornou-se o modelo de transporte coletivo em diversas cidades
ao redor do globo, e ndo tardaria para que suas vantagens despertassem o
interesse de um empreendedor brasileiro, o Bardo de Maua, que construiu a primeira
ferrovia no Brasil. No entanto, a transicdo dos antigos modelos de transporte para
este novo modal seria gradativa, e durante muito tempo depois da implementacgéo
da primeira ferrovia, o pais ainda apresentaria relativa dependéncia dos antigos
modais de transporte. Foi somente nos trés ultimos decénios do século XIX que no
Brasil a ferrovia define-se como modelo de transporte de passageiros e cargas,

inclusive no espaco das cidades.

2.7 DA “BARONEZA” AOS BONDES: A FERROVIA COMO MODELO DE
TRANSPORTE NO BRASIL

N&o tardaria para que o Brasil fosse influenciado por este grande processo de
transformagao/modernizagéo do cenario mundial do transporte de pessoas e cargas.
Todavia, foi somente no segundo quartel do século XIX que o Brasil Imperial,
basicamente agricola, foi compelido a transpor diversos obstaculos de ordem
econdmica, social e tecnoldgica — para nao ficar a margem deste cambiante quadro
conjuntural que se processava principalmente na Europa e América do Norte
(MOTOYAMA, 2004, p. 173).

Dentre tais barreiras, figurava a dependéncia da economia brasileira do
trabalho escravo. Maior importador de cativos africanos por 300 anos, o Brasil tardou
a liberta-los. No entanto, a partir de 1850, houve a paulatina liberacéo de capitais do
comercio negreiro, possibilitando que consideravel soma de valores fosse investida

em diversos setores econdmicos. Outro obstaculo de certa complexidade era
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constituir uma infraestrutura urbana, energética e de transportes que estivesse
consoante aquela do Velho Continente, inumasse os antigos padrdes coloniais ainda
vigentes e que respondesse de forma satisfatoria as aspiragbes e projetos —
econdmicos e também politicos — de uma nova “elite” que surgia.

Neste sentido, as iniciativas de lIrineu Evangelista de Souza, o Bardo de
Maua, sdo memoraveis'®. Com recursos préprios, Maua construiu a Estrada de Ferro
de Petrépolis, primeira ferrovia brasileira, inaugurada em 30 de abril de 1854 num
trajeto que ia do Porto da Estrela, na Baia da Guanabara, até a Raiz da Serra da
Estrela, perfazendo 14,5 quildmetros a bordo da Baroneza, uma robusta locomotiva
Fairbarns &Sons produzida em Manchester. Dai até Petropolis, o trajeto prosseguia
em carruagens. A estratégia de investimento de Maua foi bastante rentavel, pois
valorizou o Porto da Estrela, que era de sua propriedade, e incentivou outros
empreendedores a investir em ferrovias, que a partir de entdo, passou a ser o
modelo adotado no Brasil para transportes de pessoas e de cargas, inclusive no
ambito intraurbano, através dos bondes. Nao obstante, levou certo tempo para que
as cidades brasileiras abandonassem os métodos tradicionais de transporte.

As carruagens, tilburis, cabriolés e outros veiculos de tracdo animal, ou
mesmo humana — pois conforme Lima Neto (2001, p. 144) era comum no periodo
escravocrata brasileiro o uso de negros como forga de tragdo para transporte — né&o
s6 nao so partilhavam as ruas das cidades brasileiras como também atendiam a
demanda por condugédo de passageiros e cargas. Em 1856 o governo autoriza ao
inglés Thomas Cochrane organizar, no Rio de Janeiro, um servico de transporte
urbano de veiculos sobre trilhos de ferro: nascia a Companhia de Carris de Ferro da
Cidade a Tijuca (STIEL, 1984, p. 315). Em 30 de janeiro de 1859 foi feita uma
exitosa viagem de experiéncia.

Em 26 de margo daquele ano a primeira linha de bondes do Brasil foi
inaugurada solenemente, com a presenca régia do Imperador D. Pedro Il. O primeiro
trecho inaugurado ia do Largo do Rocio — hoje Praga Tiradentes — até o Alto da Boa
Vista, tornando o Brasil o quinto pais do mundo a inaugurar uma linha regular de

transportes urbanos sobre trilhos tracionado por animais, precedido somente pelos

'% Primeiro grande industrial do Brasil, foi por iniciativa do Bardo de Maua que se concretizou a
eletrificagdo da capital Imperial, bem como se implantou a primeira ferrovia em territério nacional.
Seus diversificados investimentos proporcionaram vultosos lucros que o tornaram um dos homens
mais ricos do Império. Para um quadro mais preciso das realizagbes do Bardo, conferir CALDEIRA,
Jorge. Maua: empresario do Império. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1995.
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Estados Unidos (1832), Franca (1855); Chile (1857) e México (1858). A Carris da
Tijuca iniciou suas operagdes com 80 muares, e ainda em 1859 iniciou a construgao
do segundo trecho da linha, que ligava a Raiz da Serra ao Alto da Boa Vista. A
demanda pelo uso do novo transporte foi tamanha que em setembro daquele ano
mais dois carros importados da Inglaterra foram entregues a concessionaria, que
também encomendara um carril para transporte de cargas e outro para transporte de
passageiros “descalgos”.

Ainda que o termo aludisse diretamente aos “escravos urbanos” que
cotidianamente transitavam pelas ruas do Rio de Janeiro desempenhando as mais
variadas atividades, também se referia a populagcdo pobre e de parcos recursos que
eventualmente imiscuia-se, nos bondes, com os passageiros de “fino trato” e “boa
estampa”. Assim, com a operagao de um carril para uso especifico deste “estrato
social’, a concessionaria buscava atender a crescente demanda pelo modal de
transporte e as constantes reclamacgdes da “elite”, que era “forcada” a dividir o
espaco do bonde com negros escravos, mulatos, mestigos, trabalhadores e outros
tipos “populares”.

Em 1862 a linha passou a operar com pequenas locomotivas a vapor, uma
vez que os bondes puxados por cavalos ao longo de um percurso de 7 km né&o
ofereciam um bom servigo e os parcos rendimentos da companhia ndo permitiam
que as linhas funcionassem de forma adequada. Contudo, a empresa contraiu
vultosas dividas para por as locomotivas em operacédo, o que acabou precipitando
sua faléncia em 28 de novembro de 1866, data em que o trafego dos carris cessou
definitivamente.

Segundo Stiel (1984, p. 315) em 1862 o Bardo de Maua organizou uma nova
empresa concessionaria, a Companhia do Caminho de Carris de Ferro do Jardim
Botanico. No entanto, os revezes econdmicos acumulados pela Carris da Tijuca
acabaram por retrair possiveis investidores e acionistas para a companhia de Maua,
que em 1865 ainda ndo havia inaugurado sequer uma unica linha de bonde. No ano
seguinte, o engenheiro Charles B. Greenough compra a concessdo de Maua e nos
Estados Unidos constitui a Botanical Garden Rail Road Company, que iniciou 0s
trabalhos de assentamento da primeira linha em 25 de junho de 1868, cujo primeiro
trecho — que perfazia 3 km da Rua do Ouvidor até o Largo do Machado — foi
inaugurado em 09 de outubro daquele ano. Os primeiros carros eram fechados, com

capacidade para 30 passageiros, sendo 18 sentados em bancos de madeiras
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longitudinais e 12 em pé nas plataformas localizadas nas extremidades do carril.
Uma década apds o inicio de suas operacdes, a concessionaria dispunha de um
consideravel material rodante: 36 carris abertos, outros 33 fechados, dois
bagageiros e trés descobertos para cargas. A companhia progrediu de forma célere,
tornando-se referéncia nos transportes urbanos sobre trilhos no Brasil e América do
Sul.

Estimuladas pelo sucesso de Greenough e pela popularidade do novo modal
de transporte urbano, diversas concessionarias iniciaram suas operacdes no Rio de
Janeiro. Segundo aponta Morrison (1989, p. 93) eram elas: a Rio de Janeiro Street
Railway (modificada para Companhia de S&o Cristévdo, em 1873), que em 25 de
novembro de 1869 inaugurou sua primeira linha de bondes de tracdo animal,
servindo os suburbios a oeste do centro; a Companhia Locomotora, cujo trafego
iniciou em 1° de agosto de 1871 para transportar de café, mercadorias e
passageiros entre o centro da cidade e a Ferrovia D. Pedro Il; a Companhia de
Ferro-Carril de Vila Isabel, que inaugurou sua primeira em 29 de novembro de 1873
rumo a “zona norte”, alcangando o Zoologico de Santa Isabel, depois o Engenho
Novo, Méier e outros suburbios ao longo da Ferrovia Dom Pedro Il; a Companhia
Ferro-Carril de Santa Tereza, cujas linhas que trafegavam na cidade foram
inauguradas na “cidade” em 1874 e as do plano inclinado, nas “montanhas”,
inauguradas em marco de 1877; a Companhia Ferro-Carril Carioca e Riachuelo,
fundada em 1876 para servir os usuarios das barcas de Niterdi, desde a Praca
Quinze de Novembro até a Pragca Onde de Junho, no centro; a Companhia de Ferro
Carril Fluminense, inaugurada em outubro de 1877, que ia da Rua Primeiro de
Margo os bairros de S&o Diogo e Estacio.

E assim, transportando cargas e conduzindo pessoas para areas cada vez
mais distantes do centro, as companhias concessionarias foram se multiplicando
expandindo suas linhas, influenciando o crescimento da cidade, conduzindo
trabalhadores e dinamizando a vida social da “elite”, avida por elementos que
traduzissem o “progresso” e a “modernidade”, como os bondes.

A década de 1870 foi particularmente importante para o desenvolvimento dos
transportes urbanos cariocas. As diversas companhias conectavam n&o sé o centro
e 0s suburbios, como estes entre si, formando uma malha férrea relativamente
densa. Muitas linhas possuiam correspondéncia de bitola, o que permitia com que

carris de companhias diferentes eventualmente utilizassem os mesmos trilhos.
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Assim, em 1°. de janeiro de 1879 diversas pequenas companhias (Locomotora,
Carril Fluminense, Carris de Santa Tereza e Carril Carioca) fundiram-se, criando a
Companhia de Carris Urbanos, que ja em 1900 estendia-se por toda a cidade. As
linhas da “nova” empresa eram de tragdo animal, como mostra a fotografia 5.
Fotografia 5 — Bonde puxado a burro da Companhia de Carris Urbanos, no Rio de Janeiro. A
fotografia — datada de 1912 — mostra o carril aberto, que facilitava a subida/descida dos
passageiros, e os estribos, onde alguns insistentemente viajavam, outros tomavam o bonde “de

assalto”. Os estribos também eram areas do bonde nas quais algumas criangas, como as da
fotografia, brincavam.

o

Fonte: INSTITUTO MOREIRA SALLES, 2011.

Na imagem o carril é identificado no friso do tejadilho com as iniciais da
companhia (CCU). Composto por seis bancos transversais, o veiculo era aberto,
facilitando a entrada e saida de passageiros. Os estribos que seriam usados
unicamente para facilitar tal operacdo acabavam servindo para aumentar —
indevidamente, segundo as regulamentagdes da Municipalidade — o numero de
passageiros ou como alvo de folguedos infantis. Em 1907 a Carris Urbanos
encampou mais duas empresas — a Companhia Séo Cristovédo e a Vila Izabel —
durante o processo de eletrificagao das linhas.

No Rio de Janeiro a eletrificacdo dos servicos de bondes foi relativamente
lenta. Comenta Stiel (1984, p. 316) que as primeiras tentativas neste sentido
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iniciaram em 1887, quando uma empresa denominada Forca e Luz tentou, sem
sucesso, implantar um sistema de carris com acumuladores elétricos. Em 02 de
julho daquele ano, a primeira linha foi aberta em carater experimental. O bonde
entdo partiu sob aclamacéo da populagao presente, porém, na curva do Convento
da Ajuda (onde hoje é a Cinelandia) ele descarrilhou. Com muito custo, devido ao
peso dos acumuladores, o carril foi novamente posto nos trilhos, mas ao chegar a
Rua dos Voluntarios, os acumuladores explodiram, deixando o veiculo inutilizado,
cercado por curiosos. Devido ao revés, a linha nio foi aberta ao publico, e sobre a
fracassada experiéncia, comenta Stiel (1984, p. 318) que a populagédo jocosamente
dizia que a unica alternativa viavel para a tragcdo dos bondes era “importar a
eletricidade de Sorocaba” (que era o principal mercado abastecedor de mulas e
burros para os bondes do Rio).

Em agosto de 1892, a Companhia Ferro-Carril do Jardim Boténico iniciou
experiéncias com tracido elétrica por meio de alimentadores aéreos a semelhanca
daqueles usados por Depoele nos Estados Unidos, obtendo éxito. E assim, em 2 de
outubro daquele ano, a companhia pode inaugurar, com muita festa, a primeira linha
de bondes elétricos do Brasil e da América do Sul. O acontecimento foi prestigiado
pela populagdo que curiosa — e incrédula — observava o movimento daquela
maquina sem as parelhas de animais. Autoridades e membros da “aristocracia”
carioca também compareceram como mostra a fotografia 6.

Da esquerda para a direita da fotografia estdo: Antdnio Leite Chermont;
James Mitchell; José Cupertino Coelho Cintra, engenheiro-chefe da Companhia;
Marechal Floriano Peixoto, Presidente da Republica; Custdédio José de Melo, Barao
Ribeiro de Almeida, presidente da Cia. Jardim Boténico; Capitdo Eduardo Silva,
ajudante de ordem da Presidéncia da Republica.

A partir das diversas experiéncias e posterior implantacdo das primeiras
linhas de transporte ferroviario no Rio de Janeiro, varias cidades brasileiras — dentre
elas Belém - passaram a progressivamente adotar bondes, n&o s6 para atender uma
demanda crescente por transporte de cargas e passageiros que se tornava
proporcional ao crescimento das urbes, mas também como representacdo de
desenvolvimento e como elemento legitimador do discurso progressista e
modernizador do poder publico que, no alvor da Republica, buscava inumar toda e

qualquer lembrancga das estruturas e simbolos Imperiais.
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Fotografia 6 — Primeiro bonde elétrico a circular no Brasil e América do Sul. O carro fabricado nas
oficinas de John Stephenson, nos Estados Unidos, era maior e mais elegante que os puxados por
tracdo animal. Motores, dinamos, cabos e outros componentes indispensaveis ao funcionamento
do bonde também foram importados.

N o

Fonte: STIEL, Waldemar Correia. Histéria do transporte urbano no Brasil: bondes e trélebus:
“summa tranviariae brasiliensis”. Brasilia: Pini, 1984. il. p&b.

Depois do Rio de Janeiro, Recife foi a segunda cidade brasileira a operar com
um sistema de transporte urbano de passageiros de tragdo a vapor, e segundo
Morrison (1989, p. 49), a primeira cidade do mundo a operar com locomotivas
projetadas especificamente para este fim. Estabelecida entre o porto da cidade e a
localidade de Apipucos, a primeira linha da Brazilian Street Railway, conhecida pelos
recifenses como Estrada de Ferro de Caxanga — foi inaugurada em 5 de janeiro de
1867, cujo material rodante era constituido de uma pequena locomotiva a vapor — a
maxambomba — e trés carris de passageiros. Conforme explica Duarte (2005, p. 62)
o termo maxambomba é uma corruptela da expressao inglesa machine pump
(bomba mecanica ou bombeamento mecanico), utilizada para definir a operagao
através da qual a pressao dos vapores formados na caldeira eram bombeados para
pistdes, que por sua vez movimentavam as rodas metalicas da locomotiva, mostrada

na fotografia 7 em frente a Faculdade de Direito de Recife.
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Fotografia 7 — A locomotiva a vapor que ficou conhecida pelos recifenses como maxambomba —
corruptela do termo de lingua inglesa machine pump — tracionava as composi¢cdes da primeira linha
de bondes da capital pernambucana, conferindo a ela um aspecto de “ferrovia urbana”.

Fonte: FUNDACAO JOAQUIM NABUCO, 2011.

No sul do Brasil, especificamente na capital rio-grandense, um brasileiro
chamado Estacio da Cunha Bittencourt e um francés chamado Emilio Gengembre
inauguraram, em 1 de novembro de 1864, uma linha de pequenos carris de duplo-
deck a tracdo animal. Operando entre a Varzea e o Cemitério na freguesia do
Menino Deus, foi a segunda linha de bonde a tragdo animal do Brasil, precedida
somente pela linha carioca de 1859. Segundo Morrison (1989), esta linha
provavelmente tenha sido primeira do continente a usar carris de duplo-deck.

Ainda conforme o pesquisador estadunidense, Salvador foi a terceira cidade
do Brasil — apos Rio de Janeiro e Porto Alegre — a ter instalado um sistema de
bondes de tragcdo animal. A primeira linha iniciou suas operagdes ao longo da orla,
na Cidade Baixa em 1866 com carris de segunda-mao importados de Boston.
Posteriormente, a Companhia de Veiculos Econémicos estenderia suas linhas do
Bonfim a Itapagipe com bondes de tragdo a vapor, que iniciaram suas operagdes em
12 de maio de 1869.

Na regido norte do Brasil, Belém foi a primeira cidade a inaugurar um servigo

de bondes, cuja primeira linha da Companhia Urbana de Estrada de Ferro Paraense
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interligava o Largo da Sé ao Largo de Nazaré, inaugurada em 1°. de setembro de
1869. Os primeiros bondes de Manaus também eram tracionados por uma pequena
locomotiva a vapor mas so iniciaram suas operagdes em fevereiro de 1896. Nao
obstante, Belém foi precedida pela capital amazonense na inauguragcédo da tragéo
elétrica: em 1° de agosto de 1899, Manaus tornou-se a terceira cidade brasileira a
ter bondes elétricos, e a quarta na América do sul, precedida somente por Rio de
Janeiro, Salvador e Buenos Aires.

S&o Paulo, a seu turno, foi precedida por Santos na operagdo regular de
bondes. Através da Companhia Melhoramentos da Cidade de Santos os primeiros
bondes passaram a regularmente trafegar na cidade e 8 de outubro de 1871. A
capital do estado s6 teria inaugurada sua primeira linha de bondes de tragdo animal
em 12 de outubro de 1872 com a abertura da primeira linha da Companhia Carris de
Ferro conectando o largo do Carmo e a Estacéo da Luz.

Entre as décadas de 1880 e 1910 intensificou-se a abertura de linhas de
bonde em diversas cidades brasileiras. Naquelas onde o novo modal de transporte
ja existia, aumentou-se o numero de linhas, bem como o numero de carris em
trafego. Desta forma, os bondes foram elementos de uma conjuntura pré-globalizada
que modificaram substancialmente a vida urbana a partir da segunda metade do
século XIX, conformando os centros urbanos da era moderna como nenhuma outra
invencao humana e possibilitando que as cidades se expandissem para além se
seus limites primevos através de corredores de circulagdo, onde se pdde observar
as mais variadas ocupacgdes do solo urbano e o desenvolvimento das mais diversas
atividades (GORMICK, 2004, p. 32).

Em Belém, assim como nas demais cidades brasileiras onde foi implantado, o
bonde promoveu sensiveis alteragcdes na forma de perceber e de vivenciar o espaco
urbano, concorrendo na instituicdo de novas relagbes entre individuos, novos
habitos, posturas e costumes condizentes com o zeitgeist e com as aspiragdes
sociais e politicas da “elite” em ascensao. Na medida em que também interferia nas
diversas esferas das configuragdes socioespaciais, os bondes foram gradativamente
incorporados a vida cotidiana belenense, adquirindo significacdes diversas de forma
tal que a polissemia tornou-se uma de suas principais caracteristicas: urbanidade,
status, exclusao, ruptura, continuidade, modernidade, decadéncia.

Simbolos construidos de modernidade e progresso, os bondes de Belém

concorreram para o delineamento das caracteristicas de uma “cultura urbana”
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modulada pela celeridade e maior dinamizagdo da vida na cidade, pelo controle
social representado pelos padrées de conduta e controle instintivo, pelas diferencas
sécio-comportamentais de distintos grupos sociais, pelas estratégias de dominagéo
e resisténcia, por formas diferentes de viver, sentir e agir nos diferentes territorios
que se estabeleceram na cidade. A tessitura historica desta “cultura” encontra-se
também urdida pelos “fios metalicos” que conduziram os bondes. Desta forma, a
histéria dos bondes proporciona um prisma através do qual esta “cultura urbana” é

revista e reinterpretada.

2.8 BELEM NA AURORA DO SECULO XX: A PRETENSA PARIS N'AMERICA

A partir da segunda metade do século XIX, a capital da entdo Provincia do
Para experimentou um momento indelével em sua trajetéria histérica, no qual o
enaltecimento do moderno, do urbano e principalmente das vantagens advindas de
inovagodes tecnoldgicas tornaram-se importantes tragos ligados a este periodo. Com
efeito, as inovagdes tecnoldgicas incorporadas ao cotidiano — como o telégrafo, o
cinematégrafo, o fonografo, a luz elétrica e o telefone — tornaram-se ndo so6 objetos
de satisfacdo das mais distintas necessidades e caprichos, mas “vetores-simbolos”
de uma modernidade que se impunha — em grande parte por meio do efémero curso
dos modismos — e inumava o arcaico.

A “civilidade” tomara a forma de uma modernizagcdo visceralmente
relacionada a pertinaz busca do progresso, elemento decisivo para a melhoria da
qualidade de vida da populacdo. Porém, para alcancgar tal patamar de progresso, as
cidades prescindiam renovar suas feicdes para se mostrarem modernas, civilizadas,
cosmopolitas. Aparentemente, esta era a base da parenética utilizada pelos que
entdo implementavam intervengbes wurbanas significativas, como Eugéne
Haussmann, em Paris, e Idelfons Cerda, em Barcelona (FOLLIS, 2004, p.15).

Desta forma, o encantamento com novos modismos, a preocupagdo com o
desenvolvimento tecnoldgico, os projetos de ascensao politica e social da “elite” da
terra e o desejo do devir marcaram a Belém desse periodo por meio da paulatina
transformacdo de sua fisionomia, de forma que a cidade n&o mais refletisse a

desorganizagdo e aglomeracdo humana, que sozinhas, constituiam leitmotiv
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plausivel a justificar intervengdes diretas e efetivas na urbe. Dentre os principais
vetores responsaveis pelas transformagbes das antigas configuragdes
socioespaciais de Belém figuram o acumulo de capital originado da exportagado do
latex, aliado as “politicas publicas” unilaterais, que buscando atender as aspirag¢des
e “projetos” da elite, manifestavam-se por meio de mecanismos regulatorios, muitas
vezes com forte teor coercitivo, mas representavam, sobretudo, o “avanco”
econdmico e material atingido pela sociedade belenense (WEINSTEIN, 1993, p. 90;
SARGES, 2002, p. 21).

Como explica Weinstein (1993, p. 89), as exportagbes do latex amazdnico
aumentaram efetivamente na década de 1860. Demograficamente, o crescimento foi
constante, porém nao “espetacular’. Ademais, como expde a autora, a fase do
rapido crescimento populacional s6 se inicia, com efeito, na década de 1890. Nao
obstante, as mudangas econbmicas ocorridas a partir de entdo iniciaram um
verdadeiro periodo de expansdo urbana e social. Nao obstante, as “melhorias” e
progressos advindos da lucrativa atividade de exportacdo do latex beneficiaram
apenas uma pequena parcela da sociedade belenense, representada pela “elite”.

A crescente cotagdo da hevea no mercado internacional ampliou as
oportunidades de investimento e emprego na regido, notadamente em Belém e
Manaus. Sem embargo, a prosperidade econdmica franqueou oportunidades para
um consideravel numero de melhorias urbanas e empreendimentos publicos e
privados, que segundo Weinstein (1993, p. 105) podem ser considerados como
subprodutos da economia de exportacao.

A capital do Para tornou-se entdo o lugar de residéncia principal de um grupo
social enriquecido pela economia gomifera e que diversos historiadores regionais —
como Maria de Nazaré Sarges, Aldrin Figueiredo, Edinea Mascarenhas Dias e
Marcio Souza — denominam de “elite”. Politica e economicamente hegemonico, tal
grupo social era composto por seringalistas, comerciantes e profissionais liberais.
Esta “elite” ndo tardaria a se beneficiar das possibilidades mais evidentes de lucro
financeiro, dentre elas a forte especulagdo imobiliaria surgida durante este periodo
de intensa urbanizagao.

De acordo com Weinstein (1993, p. 106) que o estreito mercado imobiliario
agravara-se com o crescimento populacional e intensificagdo da disputa 