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3) No mesmo caso acima, o transporte é feito pela pro-
pria firma vendedora, que se encarrega, entfo, das entregas di-
retamente, de acordo com as nossas instrugdes.

4) A firma adquire certos artigos para revenda, dos quais
parte & entregue aos seus clientes; como “brindes”, que sfo
transportados até aos enderegos dos nossos clientes, por Em-
présa a cujo cargo estio todas as nossas entregas.

CONSULTA:

@) Em algum déstes casos €& obrigada a emitir Nota
Fiscal?

b) Em caso afirmativo, como preencher sen valor?

¢) Em algum déstes casos é obrigada a pagar Impdsto de
Vendas e Consighagbes, mesmo estando hem caracterizado que
se trata de ‘“‘brindes”, gratis, acompanhado de um cartio de
Boas-Festas?

RESPOSTA:

Em se tratando de “brinde”, nio estd caracterizada a operacio de venda,
Assim, sendo, ¢ claro, nfio hd como pagar-se o impdsto de vendas e consig-
nagbes. Para melhor orientagio da agio fiscalizadora, necessirio se faz,
etitretanto, a emissdo de notas fiscals, nas quais se declare, tio Unicamente,
a natureza e finalidade da mercadoria.

Quanto a resposta formulada no mesmo processo n.%2 4 950 005, citado,

hi que se reconsiderar o seguinte: IR

Foi permitido a4 Consulente langar, no Registro de Compras, ou valores
das compras expressos nas faturas comerciais, omitindo-se os demais lanca-
mentos, como sejam: dgios, direitos, despesas bancarias, carretos, etc., lan-
gamentos @sses feitos, tho sOmente, na escrita comercial. Tal nio acontece.
Fica, pois, reformada a resposta dada neste sentido, obrigando-se a firma a
proceder nos expressos térmos do art. 71 do Decreto n. 12,162, de 21-7-53,
que trata da referida omissio.

" Em 23 de marco de 1955

- : MArro Fracoso pe Lima Camros
Diretor

CAMARA DO DISTRITO FEDERAL .

DISPONIBILIDADE DOS BENS IMOVEIS DA P.D.F.
COMODATO

A, B, Corrim NETO
Vereador no Distrito Federal

1. Quem se der ao trabalho de acompanhar — através da publicagio
diaria inserta no Didrio Oficial, se¢do 11 —— as proposicbes dos vereadores
locais hd de, por certo, estarrecer com o nmeto dessas iniciativas que
objetivam a allenac¢io dos bens imovels da Prefeitura, a titulo gracioso, em
beneficio das mais variadas entidades.

Nio adiantam as remoras que a tais generosidades contrapbe o art. 45
da Lei n.° 217, de 15 de janeiro de 1948 (Lei Orginica do Distrito Federal,
elaborada pelo Congresso Nacional, mercé do disposte no art. 45 da Cons-
tituigio da Repiiblica), nem as objecBes reiteradas da Comissio de Justica
do Legislativo carioca, porque os representantes do povo nessa Casa tém
o vézo de se inconformarem com os limites por leis superiores impostos s
suas agies, Ultimamente pegou 2 moda de se propor “‘comodato” dos bens
imdveis da P.D.F., objetivando-se, por essa porta falsa, o que, de tods
modo, impega o art. 45 citado. (1)

(1) Lei Organica -— Artigo 45.0:

“0s imdveis pertencentes ao Distrito Federal, nio poderfic ser objeto de
doagio ou cessfo a titulo gratuito, nem serfio vendides ou aforados sendc em
virtude de lei especial, e em hasta publica préviamente anunciada por editais,
afixados em lugarves publicos e publicados trés vézes, pelo menos, no oérgio
oficial da Prefeitura, com a antecedéncia minima de 30 dias.

§ 1.° —-Esta disposicio n#io se aplicard iy transferéncias dog terrenos
compreendidos nag sesmarias... (vetado) ou nas areas resultantes de re-
tificagies ou slinhamento dos logradourcs publices, dreag que se deverdo in-
corporar, por investidura, nos prédios contiguos, pela forma prescrita em lei.

§ 2.0 — Fica também sujeita &s formalidades da hasta ptiblica, nog térmos
indicados por éste artigo, a locaciio ou arrendamento dos bens da Prefeitura,
salvo gse a locagho nfio exceder de sels meses, ou tiver por objeto -habitages
populares, ou casas congtruidas para habitagio de operdrios ou empregades
da Prefeitura, casos em gue se observariio os regulamentos expedidos.

§ 80 — Ag 4reas coletivas, quande formadas por efeito de plano de urba-
nizaghio, serfio consideradas de gervidfo piiblica, ou de servidfio privativa dos
edificios da quadra.”
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E isto é 0 que, a seguir, demonstramos, com o desenvolvimento dos
argumentos que vimos apresentando, em nossa qualidade de membro —
e membro veterano — da Comissio de Justica da Cimara do Distrito Federal.

2. O “comodato”, regula-o nosso Cédigo Civil em seu art. 1.248, “é o
empréstimo- gratuito de coisas nio fungiveis” (por exemplo, digamos, de
bem imdvel) : é um contrato unilateral, diz o jurista Joko Lutz Arves em
suas Anotagdes do Codigo Civil, que se distingue da “locaciio” por consistir
no uso essencialmente gratuito da coisa. O diploma de nosso jus comum
agasalha o instituto no capitulo do “empréstimo”, ao lado do “mituo”, do
qual, ainda, se distingue o comodato, eis que, nesse — no mfituo, a gra-
tuidade ndo é essencial (doutrina, outro tanto, o emérito Arves). O que
nossa lei civil estabelece, nesta matéria, ¢ absolutamente similar aos que
algures se fixou, desde as I'nstitutionsm Tustiniani: “Commodata autem res
tunc proprie intelligitur, si, nulla mercede accepta vel conmstituta, res tibi
utenda data est; alioquin, mercede interveniente locatus tibi usus rei videtur ;
gratuitum enim debet esse commodatum™ (Liv. IIT, Tit, XIV, § 2.9, in fine) ;
e, ainda, no mesmo diploma, em a parte inicial do § 2.° citado -~ “Item
is cui res aliqua utenda datur, id est commodatur, re obligatur, et tenetur
commodati actione”,

Portanto, da matriz de nosso direito privado ji vinha expresso que,
néo ha comodato propriamente dito senfio quando o préstamo da coisa foi
concedido sem nenhuma retribuigio nem obrigagio de retribuicio; doutro
modo, havendo retribuigfo, no ato se vé um arrendamento, porque o como-
dato é gratuito. '

Outra nio seria a disposigio do cddigo francés de 18 ventdse, do ano XIT
(1804), em seus arts. 1.875-1.879, ao disciplinar o “prét & usage”, nem a
do clissico direito alemfo, ou do moderno, do Cédigo de 1896, onde ésse
instituto (“Gebrauchsleihe”) vai & parte da locacio pela sua necessiria
gratuidade.

Desta forma se conclui que o “comodato” nio passa, realmente, de
uma auténtica outorga de uso, por prazo determinado ou a titulo precario,
conforme seja admitido por convénio ou apreciado por juizo, a rdgo do
comodante (Codigo Civil Brasileiro, art. 1.205). Talvez nio {ésse hete-
rodoxo admitir-se no comodato uma genuina “cessio de uso”, igualmente
por tempo certo ou mediante térmo incerto, ad Lbitum, sob condigdes, do
mesmao comodante, isto porque ndo encontramos no direito legislado mo-
derno — e moderno é o instituto da “cessio” (cfr. Ernst Lemw, in Tr.
Elém. de Droit Civil Germanigue, Paris, 1892 — vol. 11, pag. 28) — nenhum
preceito que tal impugne, ao revés sendo nitida a tendéncia para sua am-
pliagio, como se observa nos Comentdrios de CLévis ao art. 1.065 do
Codigo Civil. Verdade é que os tratadistas e os eddigos s6 apreciam, espe-
cificadamente, a “cessio de crédito”, mas Joio Luiz Arves, também a pro-
posito désse art. 1.065 do Cédigo Civil, foi expresso no afirmar que “todo
direito patrimonial ¢ cessivel, a titulo oneroso ou gratuito”, ainda que nio
cogitasse da possibilidade da cessfio temporaria,
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Dir-ge-4, em argliicio contraditéria, que sendo o comodato um emprés-
timo carece de 16gica assentd-lo no esquema da cessfio, porque esta sc apre-
senta, essencialmente, como “ato de alienagie” (segundo CLdvrs, ob. e loc.
cit.} : se assim, “ate de alienage™, & a cessfo, redarguiremos, também nfo
haveria sentido ne extral-la da parte em que os Codigos Civis disciplinam
os “contratos”, para fazé-la residir em departamento privade, no Titulo ITE,
do Livro III (isto no caso do estatuto hrasileire).

3. Por outro lado, ensartando estas consideragdes com as do final do
articulo precedente, nic vemos qual sentido sc extrairia do art. 45, caput,
da Lei Organica vigente no Distritc Federal, que afirma “nio poderfo ser
objeto de doacfic ou cessio a titulo gratuito” os imdveis pertencentes A
municipalidade : cessfo a titulo oneroso seria venda; e cessio a titulo gra-
tuito ? -— Seria dogfo, nada menos, pois éste instituto se define (na linguagem
da lei nacional, artigo 1.065 do C. C.) como “o contrato (unilateral -— esta
implicito) — em que uma pessoa, por liberalidade, transiere do seu patri-
monio bens ou vantagens para o de outra, que o aceita”.

Ora, se assim fdsse o sentido da clausula quando a Lei Orginica veda
“doaglio ou cessiio o titulo gratuite” dos iméveis da P.D.F. estaria repe-
tindo expressdes, alinhando sinénimos, vazando-se em estilo poético, com
uso de expressdes superabundantes nada compativeis com a téenica das leis:
“yerba cum effectu sunt accipienda”. Essa canhestra hermenéutica da ““Let
Maior” do Distrito Federal incidiria naquele “ab nutile sensu” que Rur
condenou, glozando o aforisma romano “interpretatio facienda est, ut dispo-
sitio non reddatur iHlusoria” quando escreven que “o Intérprete nio pode
atribuir aos textos interpretados uma inteligéneia que os inutiliza” (in Rud
Barbosa ¢ a Légica Juridica, Joko MeNDES. NETO, S. Paulo, 1949, pag. 139},
e exprimiu que o proceder contririo seria a comodidade ideal, seria ajeitar
uma cldusula & nossa idéia preconcebida, ou ao interésse que esposamos,
seria tanger fora como o enxotar de uma importuna mobsca, ..

4, Dessas expressfes consideradas, parece-nos transluzir que a Les
#n.2 217, de 15 de janeiro de 1948, de nenhuwm wmodo permite a doagdo dos
imbveis da Prefeitura nem a cessdo de sew uso, ainda que esta (ltima se
enrole no disfarce do comodato, feita a titulo gratuito. Jamais, repita-se,
a Lei Orginica permite a {ruicio graciosa dos bens de raiz da Prefeitura,
mesmo em periodo limitado a seis meses: ela 56 admite a venda ou a locaghio
ou a enfiteuse (“aforamento”, é a expressio da “Lei”), que dependerfo,
sempre, de lel, especial ¢ hasta piblica, excetuadas — expressa e limitada-
mente — a locagfo por prazo maximoe de seis meses, a locacio (“arrenda-
mento”, que é o mesmo) “que tiver por objeto habitacfies populares ou
casas construidas para habitacio de operdrics ou empregados da Prefeitura,
casos em que se observarfio os regulamentos expedidos” (§ 2.° do art. 45)
e a transferéncia “‘dos terrenos compreendidos nas sesmarias o nas areas
resultantes de retificagdes ou alinhamentos dos logradouros ptiblicos”
(idem, § 1.9).

E da tradicio de nosso direito, em suas raizes luziadas, que “o dominio
pablico da nagfio, das provincias e dos musicipios compreende os bens desti-
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nados ao uso comum dos cidaddos, destino que é absolutamente incompativel
com o da apropriagio particular, pelo que estfio fora do coméreio e sfo im-
prescindiveis” {v. Curso de Direito Civil Brasileiro, pelo Conselheiro Dr.
ANTONIO Joagurm Risas, Rio, 1880, vol. II, pag. 291), do mesmo modo
que, por sua destinagio na natureza, nfo podem ésses hens se despir do seu
carater alodial, de propriedade inteira ou plena (salvo as excecdes ja regis-
tradas do § 1.2 do art. 45 da Lei Organica), nem mesmo os “dominiais”
de que trata o art. 66 - IIT do Cédigo Civil.

5. Finalmente, em dltimo argumento contririo ac “comodato” dos
bens iméveis edilicios: se a Lei Orginica reveste de tantas cautelas até a
disponibilidade onerada désses bens para os fins socialmente mais con-
vinhdveis (ad exemplus, para a construgio de habitagfes populares), como
admitir empréstimos de uso por prazos a se perderem na meméria dos
tempos, isto é, sem térmos finais?

Bste argumento, conquanto ndo se o possa classificar de tigorosamente
juridico tem, entretanto, um revestimento ldgico evidente. _

6. Ante o exposto, concluimos ser inconstitucional o empréstimo gra-
tuito de uso, o “comodato”, dos imédveis pertencentes ao Distrito Federal,
em face do que estabelece o art. 45 da Lei n.° 217, de 15 de janeiro de 1948
(“Constituigio” local, segundo veredito do Supremo Tribunal Federal, no
Rec. Ext. n.° 18,996 — Rel. Min. OrosimBo NownaTo, e as melhores
fontes do Direito Piblico).

Ohbviamente ésses argumentos se aplicam as disponibilidades que favo-
recam entidades privadas, de {ins privados. — Como em resolucdes de 1952
exprimitt a Comissdo de Justica da Cimara do Distrito Federal, (2) se em
causa uma outra pessoa de Direito Prblico ou pessoa de Direito privado
que desempenhe fungio supletiva do Estado (por ex. — concessioniria de
servico ptblico), e evidente o inter@sse publico, a situacfio apresentard
caracteristicas diversas das que assinalamos.

O ENSINO PRIMARIO NO DISTRITO FEDERAL

Lyvara Maria Lessa Bastos
Vereador no Distrito Federal

Desde 1947 venho salientando a precariedade das condicfes em que se
encontra o ensino primdrio no Distrito Federal e nfio tenho poupado esforcos
no sentido de suprir as deficiéncias no que se relaciona nfio sdmente com
a falta de prédios escolares e de professores, como também com a caréncia
de material didtico e com o defeituoso sistema de distribuigio da meren-
da escolar.

(2) DELIBERACAO DA COMISSAQ DE JUSTICA, SEGURANCA E
TURISMO, INTERPRETATIVO DO ARTIGO 45 DA LEI ORGANICA:

“A Comissfio de Justica, Seguranca e Turismo firma como critério na in-
terpretagio do artigo 45, e seus pardgrafos, da Lei Orgénica do Distrito Fe-
deral, gue o0s bens dominiais da Prefeitura sé poderdo ger cedidos em casog
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Pelo requerimento n,° 859, de 28 de julho de 1947, solicitei fdsse orga-
nizado wm planejamento de construgdo de prédios esc_oiares, sendo esta pro-
posigio respondida pelo Oficio G. P. 202, deASI de julho de 1947, no qual
o Chefe do Poder Executivo informou a Cémara que, tomando conheci~
mento do teor do requerimento 859 de autoria da vereadora Lygia Tessa
Bastos, organizara ¢ Plano sugerido para ser realizado désse ano em diante,
no qual estava prevista a construgo de mats 350 prédios destinados o escolas
primdrias, além de 15 parques recreativos e 15 pavilhdes para sede de Dis-
tritos Educacionais e médicos. Hssa era, alids, a medida preliminar que se
impunha, para possibilitar as demais providéncias, pois, s a existéncia.de
prédios escolares em nfimero suficiente possibilitard a ministragio do ensino
primério a téda a populagio infantil em idade escolar. . o

Naquele mesmo ano, na justificagio do Projeto n° 6, evidenciei a
necessidade de fazer cessar o crescente desenvolvimento do curso ginasial do
Instituto de Educagio em detrimento do Curso Normal.

Sendo a formacfo de professores primdrios finmalidade precipua do
Instituto de Educago, entendo eu desde entio que, conforme escrevi naquela
época: “O curso ginasial deve ser removido da sede do atual Instituto de
Educagio, o que serd facilitado com o restabelecimento do curso secundario
nas Escolas Técnicas Orsina da Fonseca, Paulo de Frontin, etc., cuja fre-
qiténeia baixou considerdvelmente com a extingio do mesmo. O edificio
onde funciona o atual Instituto de Educagio, comporta o funcionamento
duma Escola Normal com efetivo de mais de 1.200 professorandas”.

Meu alvitre fol desprezado, e de entfo para cd o curso ginasial cresceu
de tal modo que foi necessirio criar cursos ginasiais amexos, em consegiién-
cia da pressio que os pais das candidatas 4 matricula exerceram sobre as
autoridades federais que sempre coagiram os prefeitos demissiveis ad-nutum,
evidenciando que o ensino primario nesta Capital tem sido prejudicado pela
falta de autonomia do Distrito Federal,

Em conseqiiéncia désse parasitismo que o constringin, o Curso Normal
estacionou e seu efetivo, mesmo acrescido com o da Escola Normal Carmela
Dutra, nfo corresponde ds necessidades do ensino primario em vista do
aumento do nimero de escolas,

Entretanto, cumpre- salientar que a crise passageira de docentes nfo
justifica a criagio de outros cursos normais, pois, conforme observei nessa.
mesma ocasifo, “a multiplicagio de escolas normais sé poderd conduzir a
uma enorme batbtirdia em matéria de orientagio pedagdgica e ao rebaixamen-
to do nivel cuitural do professorado™.

Em discurso pronunciado em 6 de novembro de 1953, valendo-me de
dados estatisticos publicados no Boletim do Instituto Brasileiro de Hstatis-

especializssimos, quando evidente o interésse ptiblico, pela forma do comodatlo,
& pessoa de Direito Piiblico ou & pessoa de Direito Privado que exerca fungfio
supletiva do Estado. .

ass.) Luiz Poes Leme, Presidente e Relator. — José Junqueira, Hugo
Ramos Filho, Cotrim Neto e Gladstone Chaves de Melo, vencido, porque estou
certo que esta férmula anula ¢ art, 45 da Lei Orginica.”
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tica, provel que entre as unidades da F ederagiio o Distrito Federal é a que
apresenta a maior porcentagem de alfabetizados e me prevaleci do ensejo
para dirigir um apélo a2 Cimara “no sentido de que n3o seja quebrada a
homogeneidade do ensino primério nesta Capital, nem com a criagio de
outras escolas normais, nem com a admissio no quadro de docentes, de
elemmentos com preparacio profissional diversa daquela que a experiéncia
j4 demonstrou ser modelar”,

Procurando defender sempre a necessidade da manutengio da homoge-
neidade e unidade do ensino primério, na qualidade de membro da Comissio
de Educagio, tive varias oportunidades de opinar contririamente a diversos
projetos criando Hscolas Normais ou permitindo a admissio, no quadro de
professores primirios, de docentes oriundos de estabelecimentos particulares
de ensino normal.

Pelo requerimento n.? 7.386, de 14 de julho de 1954, solicitei ao Prefeito
que enviasse mensagem & Camara sdbre g ampliagio do quadro de profes-
sOres primdrios, mas até a presente data, nenhuma providéncia foi tomada
a &ste respeito, nem respondida aquela proposigio, embora todos os Prefei-
tos, desde 1947, haverem se referido em suas mensagens anuais 3 insuficién-
cia do quadro do Professorado Primério. 1 claro que, se o art. 14 da Lei
Orgdnica do Distrito Federal nfio se opusesse taxativamente que a Cimara
tome qualquer iniciativa nesse sentido, ji teria apresentado projeto a &sse
respeito.

Nio obstante, porém, ésse impedimento legal, um vereador cabotino
apresentou projeto inconstitucional nesse sentido.

No que diz respeito & distribuiciio de material escolar, de varios modos
e em miltiplas ocasifes me tenho manifestado contra = morosidade com
que & executado ésse servico. Nesse particular tem sido precarissima a assis-
téncia prestada as criangas necessitadas, .

O mesmo se observa no tocante 3 merenda escolar, cuja distribuico
continua a ser deficiente e desorienfada, apesar de haver sido criado um
érgao para ésse fim,

Desde 1948 procuro influir na solugio désse fltimo problema e no
discurso pronunciado na sessio do dia 25 de junho désse ano, combatendo
a diminui¢io da verba para-merenda, apontei a subnutricdo dos nossos
escolares como cause da baixa porceniagem de seu aproveilomento. Nessa
ocasifo lemos, para que fizesse parte integrante de nosso discurso, impres-
sionante estudo publicado na edicio do “Didrio de Noticias” no dia 3 de
julho de 1948 ¢ do qual transcreveremos o seguinte trecho: “As merendas
distribuidas naquele ano tiveram um custo médio per capite de 30 centavos
diarios e o seu valor alimenticio nfo ia além de 300 g 360 calorias, Saben-
do-se que sio necessirias, no minimo, 2.400 calorias didrias para o amplo
aproveitamento intelectual e isico do aluno, tem-se, em conseqiéncia, uma
visdo completa e profunda da questdo.” : :

Mais adiante, acrescentava o autor do trabalho: “15 4 20% dos alunos
chegam is escolas, em jejum completo; de 80 a 90% em jejum deficiente ;
de 50 a 60% acusam fome na escola; de 30 a 40% declarant nfo comer
bem ao chegarem em casa”,

— 407 —

| Por &sses dados, colhidos num inquérito, pode-se ter visfo bem clara
i ssa questia. _ o
& g%ﬂf&iﬁltﬂ? 1ﬁesc11no em se tratando, cxciusivamente,’clo- ensmo. pt:nllano,
impbe-se uma reforma de base, na qual se faga, t%nbgm,l ;glga szsi:i eliloa
sua propria organizagiio e mesmo nos programas. Desde G ¢ eplaborei
em vio, essa medida, e nesse propdsito, em varios pareceres qu claborei
de entio para ¢d, tenho reclamado contra o néo atenchmento. 40 meu Peq et
mento n.,° 2.785, de 19 de junho daqlfel_e ano, no'qual s_(_3hc1te1 ao Prefe to
o envio de Mensagem sdbre LelsFOEganlmas que sistematizem o ensino, e
i raus, tfio Distrito Federal,
e ﬁgf;fﬁsit% poéque muitas das minhas s';ugest(”?est ngo foram tom,a(%as
na devida consideragfo, os problemas do’ ensino primério néo ‘_foragl solu-
cionados e aguardam gue os poderes publ_zc?s sejam su_perwstona 0s por
quem esteja na altura de os encarar com visdo clara e prof‘_un a. .
Estou convencicla de que tenha cumprido meu deyer, 1nteressa111 o-tme
vivamente por assuntos que reputo 'fmldamentms,_ pois tg:nho a educacgho
cofmo base do progresso e da prosperidade do Brasil. -~ ]
Nio esmorecerei diante da indiferenga ou da hostilidade dos que 56
consideram dignas de atencéo as qlilestées que importam em ggstos vultosos
-oporcionem o ensejo de gordas comissdes. _ o
b %ggc(ljecque ingresseijna poitica, missionei-me a servigo da_(_:ol?ftlvzldadz,
no apostolado do Bem, da Justiga ¢ da Verc‘lagle, e, se]am.dqua}fs ore T(ljrﬂz
percalgos que encontre, hei de carregar, impavidamente, vida afora, a

do meu dever.

0 PROBLEMA DO METROPOLITANO

Relatério. do Vereador
AMANDINO DE CARVALHO

Exmo. Sr. Vereador Anténic Mourdo Filho.
M. D. Presidente da Camara do Distrito Federal.

Fm obediéneia & resclucio legislativa n.° 52, de 14 de {na}io (Ee 1952, pro-
mulagada por V, Exa., que determina aprese]}tagﬁo de xzelatm:]q abbre a expi\n;
racio dos metropolitanos das cidades européias por mim visitadas, passo &
méos de V. Exa, o resultado do que me foi dado observar, )

Preliminarmente, a fim de que seja apreciada melhor a fungao do metropo-
litano em sua entrosagem como og demais meios de transportes urbanosl das
grandes cidades, centro de enormes aglomeragdes h'umanas 0011.1 seus co_mp exos
problemas, dos quais o transporte é parte _primor(‘ha], passarell a examinar :m
largos tracos as caracteristicas especificas désses dlferentes'mems de transpor 2.

As medidas tomadas para facilitar a cireculagéo de veiculos ver.n de’ épocas
afastadas, pois o édito de César, 4dbre ¢ assunto, tem perto de dois mil ano.s.

" Nas capitais, maiores centros de administracfie, de cultura, de comfér,m..\;
e de inddstria, é onde o problema de transportes semlire ge apresenton .d1f1c1,
pols nelas se localizam grandes massas de populacfio, que para satlsfazer
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geus misteres quotidianos, tém de se locomover, de um ponto a outro, e espe-
cialmente para o seu centrc comercial, que é o ponto onde predomina quase
todo o interésse da cidade,

Para remediar os inconvenientes, pensou-se na descentralizacio das cida-
des, eriando-se novos ntcleos, afastados.

A idéia fol abandonada, pois a cidade a nascer exigiria a criacfio de
novos gerviges piblicos indispensdvels, como escolas, hospitais, centros cultu-
rais, Agua, gés, eletricidade, esgfto, ete.; e, o custo de vida geria mais ele-
vado, pois terin de importar mercadorias, que ficariam oneradaz com o trans-
porte, além de muitos cutros problemas que surgem decorrentes dessa cen-
tralizacfo.

O urbanismo moderno apresenta duas tendéneias, isto &, a “descentrali-
zagdo” na Franea e a “disperséo” na Amérien, consistindo, de uma parte
em impedir, no limite do possivel, o crescimento ou criacfio de cidades gigan-
tes, procurande desenvolver cidades de importineia média para onde afluiriam
0 excesso de populagfio e aguéles que hoje se dirigem aos grandes centros e, de
outra parte, eriando cidades “satélites”, gravitando em térno da antiga cidade,
consiruindo-se bairros residenciais nas proximidades de novas zonad indus-
triais, procurando assim reduzir o tempo perdide em tramsportes.

O tipo satélite, mas ainda de importineia reduzida, é hoje o preferido,
podendo-se citar como melhores exemplos o “Peter Cooper”, a poucos passos
da 5.2 Avenida em Nova Yorl; e o “polden Triangle” de Pittsburgh.

O probiema de transporte das grandes massas de populagho é idéntica para
qualquer tipo de cidade e depende muite menos de suas caracteristicas topo-
grificos e condigles de vida, do que do volume meal ds massa a transportar.
O problema em si reswme-se no seguinte: em determinadas horas (pela manhi
na hora de ida para o trabalho e & tarde, pela volta), de dia grandes massas
humanas tém de ser transportadas da periferia para o centro e vice-versa.

1 — A cireulaglio a pé & a que exige o minimo de equipamento, portanto

€ a mais barata; o deve ser facilitada o maig possivel nas cidades, o que &
obtido separando-a de outros meiog de transpotrtes.

2 — A Dbicicleta & muite econdmica, tem grande degenvolvimento em
muitas cidades, mas o nimero de acidentes & elevado.
8 — A motocicleta exige ag despesas de aquisicio e manutenciio, que ji

sho aprecidveis, transporta sem #ide-car, 1, 2 passageiros, em média nas horag
de malor movimento, & 10 quildmetros a hora. I o veicalo que mals perigos
oferece relativamente 3 seguranca,

4 — O automével é o meio de transporte ideal para a familia, mormente
para quem tem garagem e local de estabelecimento na proximidade do trabalho,
criando, entretanto, gquase sempro, como 6 o caso do Rio de Janeiro, o pro-
blema do estacionamento.

Sendo de custo elevado, ccupando um espaco de cérca de 2.50m2 por pas-
sageiro, transportando, em média, 1,7 passageiros por carro, éste veiculo &
considerado muito inferior como transperte coletivo.

O automével particular é o causador de congestionamento apresentado
nes grandes centros; e, ag sclugdes para evitar-se a queda do fendmeno siio hoje,
dispendiosas, tais como parques de estacionamento, garagens coletivas, ete.
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b — O taxi que tem as mesmas caracteristicas do automével, foi o prl-
meirc transporte coletivo a motor a aparecer; presta grandes serviges no
transporte no eentro urbano, mas o eusto do passageiro aumenta senslvelmente
comparado com o do custo do aunte particular.

6 — O bonde acionado a eletricidade é o primeire veiculo de transporte
coletivo que se deve levar em consideragiio, pois transporta um nUmero ele-
vado de passageires com preco acessivel. Exige equipamento fizo de vulto,
e hoje estd sendo abandonado em vdirias cidades, pois lhe falta flexibilidade:
devido & sua fixaciio & linha acarreta problemas dificeis na eireulacio da
cidade do custo elevado de manutencéo.

T — O “trolleybus”, outro veiculo coletivo de grande transportaciio, nfio
é obrigado a correr sobre trilhes, tendo entretanto itinerario determinado,
wendo mais flexivel que o bonde.  Os de Milio e Alger tém capacidade consi-
derivel, mas sdmente podem ger utilizados em vias longaes. Os de Alger tém
capacidade de 152 lugares, sendo 42 sentados, com uma poténcia de 150 HP
em £ motores e pesa, vasio, 10 toneladas,

8 — O otnibus movido a motor, a esséncla, ou a 6leo, trouxe para os trans-
portes eoletivog uma grande flexibilidade, permitindo melhor emprégo de mate-
rial e afetando pouco a cireulacio guando a cidade dispde de avenidas largas,
posto Que a tenddncia désses veiculos modernos & a produciio de unidades
de capacidade grande, inconveniente para cidades de ruas estreitas.

Nos Estados Unidos, os novos &nibug, movidos a motor Diesel de 200 HP,
tém capacidade de 99 lugares, sendo 47 sentados, pesande cada unidade 10

toneladas.

Na Europa, 8sses veicules, em geral, tém capacidade de 60 a 80 lugares,
sendo que o8 de Paris, tipo Somua Q. P, b, tém uma capacidade de 68 lugares
(37 sentados) e de Lyon, tipo Barbret P. L. R, de § portas, t&m uma cap':a.-
cidade de 104 lugares (18 sentades), pesando 96 toneladas e uma poténcia
de 145 HP.

Nas linhas de subdrbios, o emprégo do Snibug de grande capacidade, dife-
rindo pouco dog auto-earros interurbanos, estd generalizado,

9 — A estrada de ferro desde seun advento, hd mais de cem anos trouxe
a esperanca da solugfo do transporte de grandes massas de passaggiros do
centro para periferia, e vice-versa, isto &, para os subtdrbios onde era possivel
a localizagBo do excesso de populagio gue se comprimia nag zonas urbanas
das cidades gigantes, Trouxe a vantagem da superficie do rolamento inde-
pendente, permitindo aocs veiculos dezenvolver o méximo da sua capacidade
de transporte nfio perturbar a ecirculagho nas ruas adjacentes e poder eon-
duzir uma massa congiderdvel de passageiros.

Logo verificaram as emprésas, que o aumento crescente de passageiros
eom tarifas baixas, lhe prejudicavam a exploracéo, pois os governos lhe tolhiam
a obtencio de tarifas adequadas para remuneragio equitativa do capital em-
pregado.

Por outro lado as gaves terminais tornam-ge centro de grandes aglo-
meracies nas horas de chegada e partida, exigindo reagiio para nio conges-
tionamento nas suas redondezas.
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Favorecendo embora, com os inconvenientes apontados tma descentra-
lizacdo adequada, néo pdde o transporte ferrovidric suburbano evitar gue,
com o aumento de populacdo, a eireulagiio pela cidade se tornasse incdmoda,
pois logradouros estreitos nio permitiam uma movimentagfio aceitdvel, salvo
com o recursoe de alargamentos, quase sempre desaconselhavel, pois, além de
acarvetar despesas ponderiveis, poediam afetar edificios e monumentos que
tinham de ser preservados,

Para evitar-gse gue novas obstrugbes ao desenvolvimento normal de cor-
rentes do trafego surgissem, fol que ge pensou no aproveitamento das vanta-
gens oferecidas pela estrada de ferro para resolver o problema de transporte
nos ceniros congestionados. Duas sclugdes apareceram, isto é, conduzir o tri-
fogo por um plano superior em viadutes, ou no plano inferior, em subterri-
neo. Dentro destas concepgdes foi que em 1863, Londres inaugurou o Metro-
politano Rallway, primeira estrada de ferro urbano subterrinea de mundo,
seguindo, em 1868, do Elevated de Nova York. :

0 Metropolitano é transportador de grandes massas de populagiio por
excelénela, no centro urbano, e seu material rodante deve preencher condi-
cles especials para obter capacidade de transporte e a seguranca de marcha
méxims além de despesas de exploragio razodvel

Deve a sua capacidade ser a maior possivel, oferecer facilidade de circula-
¢fio a0s numercdos passageires que conduz; seus carros devem ter varias por-
tas, tdc largas quanto possivel; freagem poderosa; confdrto interior; ete.

A construeBio de uma linha de Melropolitane exige téenica especializada,
poig ela atravessa o sub-solo de uma cidade, podendo passar sob zios e bragos
de mar, mergulhar em terrenos lodosos ¢ arenosos e & obrigada a nfo com-
prometer a solidez das edificacbes construidas na superficie.

Varios métodos sfo empregados, como os dag trincheiras .abertas (cut
and cover), empregado nos Estados Unidos; o chamado “escudo”, cons-
tituido de um ecilindro, onde sdo montados aduelas de ferro fundido, ou con-
creto; o métode das galerias escoradas, empregadas em terrenos de boa con-
sisténeia, ou de galériss escoradas, com pogos e madelramento perdidos, usados
em Paris. Tem-se ainda o processo chamado “Mining”, utilizado em Chieago,
e terrenos suficientemente resistentes, derivado do método de Paris; onde
& feito grande emprégo de cimbres sob ar comprimido.

A via deve ser resistente em vista da intensidade do trafego, insonora em
vigta dos ruidos produzidos no subterfnec; o equipamento elétrico deve ser
caleulado para dar o minimo de perdas na linha e parar imediatamente a
qualgquer defeito numa sub-estacfio de alimentacio,

A iluminacho, o esgotamento, a ventilago conduzem a problemas espe-
ciais pelas razdes de seguranca ¢ conférto.

A sinalizagfio deve ser também estudada, a fim de permitir com tdda
geguranga o intervalo de treng de 90 em 90 segundos.

-

_ Esta operagfio é executada pelo sinal fixo repetido por aparelhos regis-
tradores, segundo o processo franeds; pelo “train stop” inglds, que é o sinal
com parada automitica; e pelo sinal permanente assinalade na cabine do con-
dutor, isto &, o “eab sinal”.
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"A marcha completamente automdtica, comandada por dispositivos colo-
cados sbbre & via, objeto de estudos nos transportes parisienses, ze acomo-
dariam particularmente bem ao mecanigmo de relogio que deve ter a explo-
racdo dos Metropolitanog, e permdtiriam diminuir sensivelmente as ecargos
considerdveis de suas rédes.

O equipamento de um Metropelitano moderno, conseqlientemente, exige
problemas de téenica especializada.

As plat&iformas dag estacdes devem ser largas e no mesmo nivel das dos
carros, e calculadas, para nelas os passageirog poderem cireular com degem-
baraco,

Passemos agora a tecer algumas consideracgfes sdbre os transportes cole-
tivos de superficie.

A réde de transporte de superficie deve assegurar o transporte das mas-
sas que desembarcam nas estacdes terminaiz do Metrooplitano, o que se dé
geralmente no centro das cidades, bem como assegurar o transporte para as
zonas desprovidas de metropolitano e as zonas da cidade que, por suas belezas
paisagisticas, mantenham servigos para passeio e turigmo,

Nos bairres e subirbios devem assegurar as ligactes locais mais impor-
tantes, igto &, conduzir passageiros até as transversaig, servindo, além do mais,
de comunicaciic entre bairros.

Na nova concepefio das cidades satélites, os transportes da superficie séo
os tUnicos gue poderdo ligar as novas quadrag residenciais entre si e com as
qguadra industriais vizinhas. :

O meio de transporte de superficie a ser estudado é fungfio objetiva das
condigbes locais, especialmente em se tratando de cidades antigas, em que o
tracado urbanistico deixa muito a desejar.

E! conveniente egtudar-se como preferir o meio dé transporte a adotar nas
rogides onde vai ser utilizado.

Os bondes j4 condenados ne centro das cidades devido ao congestiona-
menio gue originam, tdm uma capacidade de transporte consideravel para
bairros afastados, sendo mais econdmicos, sobretudo se puderem circular com
reboques em vias independentes.

O &ribus, muito mais flexivel que o bonde, tem large emprégo nas liga-
¢hes com os centros urbanos.

O3 “trolleybus” devem ser preferidos, especialmente nas zoenas de topo-
grafia acidentada, devido a sua demarrage rapida e possante, aliado a eco-
nomia gue resulta da energia elétrica, em vez dos carburentes usades pelos
dnibus,

‘N&o devemos efquecer gque a atividade da cidade estd ligada intimamente
& circulacfio de wvefculos particulares que nela trafegam, cuja necessidade 6
por demais conhecida. '

Nas proximidades das grandes inddstrias, eépeciaImenté na Amériea, além
do problema de eirculagéo, outro surgiu de igual monta, isto &, do estaciona-
mento que, como sabemos, é hoje um dog grandes prdblémas do Rio de Janeiro,
que pelas suas condigbes topogrificas, apeftado entre o mar e a montanha,
muito depende sua solugdio. ’ ‘ ' o
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O congestionamento nfio é sdmente causado pelos veiculos de passageiros
particulares, pois os outros transportes coletivos de passageiros e caminhfes
de mercadoria também concorrem para a dificuldade de circulacio, mormente
devido &8 suas dimensdes, para umsa cidade como a nossa, de logradouros
estreitos.

Como quase sempre nio é possivel alargar-se &sses logradoures esireitos
pelo alte custo das obhras e desapropriacies, devem-se tomar medidas que
atenuem o congestionamento hoje verificado nos grandes centro populosos.

Assgim, medidas sfo tomadas para melhorar a circulacfo, das quais as mais
usuais s&o:

1 — Direcéio ftinica.

2 — Interdicio do estacionamento e o estacionamento unilateral,

3 — Passagens cravadas.

4 — Sinais luminosos.

6 — Coordenagiio de diversos sinais de uma mesma via noe mesmo sen-

tido, como, presentemente, se estd empregando em Paris, em véarias vias. Os
americanos ja chegaram a coordenar os sinais das prandes viag em cirenlacéo
em doig sentidos, '

6 — As estagfes centrais de passageiros devem ser lipadas de um lado
s avenidas de grande eirculagiio por concordincias especiais, e de outre lade
4 linha do Metropolitano, com garage espacosa para velculos.

7 — Az estacBes centrais de mercadorias devem ser ligadas a ;rias de
acesso, de modo a evitar interferénela no trafego destas,
8 — Obrigatoriedade de instalagbes de garagens coletivas para prédios

além de certo vulto (medida essa prevista no anteprojeto do Cédigo de Obras
para o Distrito Federal) e facilidades para a construgiio de abrigos e garageﬁs
para particulares,

O problema do estabelecimento, mormente no Rio de Janeire, nfo pode
ser resolvido &4 custa do estrangulamento da seciio de vasio dos logradouros,
gendo que a permissfo para utilizagho de passeios, além de inadequadas e
perniciosa para os pedestres, nic resolve de forma alguma o problema, ali-
viando-o apenas..A solucfio reside na construgio de grandes garagens, quer
subterrdneas ou em edificios de multiplos andares, que, julgamos, nfo atrai
o interdsse do capital particular, cabendo ac poder pidblico arcar com a sua
responsabilidade integral. -~

Metropolitano de Madri

Foi inaugurado em outubro de 1919 a primeira linha de 2 km 508m, da
Porta do Sol a Quatro Caminhos.

Hoje Madri possul eérea de 80 quildémetros de réde, distribuidos per trés
radiais que passam pela “Porta do Sol”, uma tvniea transversal {Arguelles-
Royal) e um ramal.

A construcfio do Metro orientou-se no sentido radial buscando a Porta de
Bol, que & grande centro madrileno, onde estio as grandes casas comerciaig,
edificios ptiblicos, escritérios, ete.

As linhas radiais atravessam as ruas estreitas que se lipam & Porta do
Sol e quando saem da zona do centro continuam por ruas largas e retas ser-
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vindo a populagéo ali existente, prosseguindo até os subtirbios e bairros pro-
letarios da periféria. :

Na parte central, as duas linhas que atravessam a Porta do 8ol na dire-
¢fo norte-sul, véo a uma profundidade de 15 metros, com o objeiivo de nio
esbarrar em muitos servicos subterrfinecs.

O tfinel gubterraneo segue geralmente a direcfio das ruas, procurande cin-
gir-se, o mais que possivel, 3 utilizacio das mesmas para evitar passar por
debaixo de edificios, tfornando menos onerosa a construcio.

Fora da zona eentral, o tracado se desenvolve a pouca profundidade, para
gue a egtacio fique préxima A superficie, dando assim acesso mais ecbémodo,
além da economia de nfo necesgitar de meios mecéinicos, como slevadores e
escadas moveis.

Bste critério, ligado & acidentada topografia de Madri, obrigou a empre-
aar-ge em alguns trajetos, rampas até 5%; e, em planta, também, foi necessi-
rio utilizar slgumas curvas de raio pequeno, igto &, de 90 metros.

As estacBes tém 60 metros de comprimento e a forma e disposicdo de
seus acessos varia de acdrdo com os locais onde estfio construidos e distam
B00m. uma das outras.

Quando possivel, a fim de evitar o cruzamento da rua pelos passageiros,
sfo feitos doiz acessos As estacdes, um em cada passeio do logradouro.

A secdo normal de estacdes tem duas plataformas laterais, conforme sa
verifica na (fig. 1), sendo que em algumas estagdes terminais se emprega
uma se¢do especial com uma tnica plataforma lateral e outra entre as vias.
Neste caso a via que fica entre ag duas plataformas se emprega para receber
os trens e dar-lhes saida, e a outrs como via separadora (fig. 2).

A segiio normal de galeria estd representada na (fig. 8); sendo que em
locais em que o tinel tem de ser muite superficial, foram construidas seces
de teto planc, como acontece na praga das Cibeles.

A figura n.° 4 apresenta a segfo do tinel em curva de raio de 30 metros.
Os trilkos empregados sfio de tipo vignal, de 45 kg. por metro. Os carrog {ém
14 metros de comprimento.

A corrente empregada na tracio é continua de 600 volts. Existem trés
sub-estacdes, convenientemente distribuidag dentro do centro urbano, nas quais
a corvente trifasica de 15.000, que abastece Madri, se transforma em continua
de 600 volts, mediante grupos retificadores de vapor de mercirio.

O sistema empregado de sinais luminosos automaticos & o de circuitos de
via. Ag secles em geral, comegcam a zaida de vma estagio e chegam até a
saida da estacfo sepuinte, de modo que um trem nio sai da primeira até gue
o anterior nfo tenha abandonado a seguinte. Nio obstante guando a dis-
ténein entre estacdes aleanca a 300ms. se faz um seccionamento intermediario,
eom getl correspondente ginal de proteco.

A corrente de sinalizaciio se toma de umsa linha de corrente alternativa
moncfdsica de 1,000 volts, que corre ne comprimento do funel, Junto a cada
sinal existe um transformador que reduz a vontapem z 220 volts. Com esta
corrente se alimentam os civeuitos locais dos relés da via e noutro pequeno
transformador se reduz og 220 volts a 15 volts e 4 voltg, para alimentar as
lampadas e oz circuitog da via,
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Em diferentes pontos da linha existem aparelhos para medir e registrar
o intervalo entre trens, que se compbem de instalacSes completas e de um pedal
hidrdulico de flex&o, montado sdbre o trilho e onire dormentes. Cada vez que
passa um trem flexiona o trilho e o liquido contido no pedal se comprime o
aciona um cantato elétrico que envia corrente ao aparelho registrador. Tam-
bém atua sdbre um relégio conta segundos, colocado em local da estacdo, bem
visivel para os condutores. Rste relégio se pGe em zero cada vez que passa
um trem, e, em esguida, vai marcando o tempo transcorride, até que passa o
trem seguinte, voltande de novo a zero.

O metropolitano digpbe de 120 unidades-trens, composlo cada um de auto-
motor e um webogque unidos permanentemente. fsses trens-unidades, se con-
jugam formando trens de quatro carros, que & a méxima composicio gue per-
mite o comprimento das estagbes. )

0 automotor possui 4 motores de 110 HP cada um, montados sbbre os
quatro eixos. As caixas dos carros sic metdlicas e seus elementos resistentes
sdo as paredes laterais que trabalham com vigas Vierendeel. Os carros tém,
guatro portas de eada lado, que me abrem e fecham automiticamente e zo
mesmo tempo em todo trem, contrelados pelo chefe de trem. Os carros, além
de um freio mecénico de tipo comum, dispdem de ar comprimido. Atualmente
se estd fazendo experiéneia para adotar os earros de freios eletrodinimicos
¢ em algumas linhas de perfil forte, com freio eletromagnético sdbre o trilho,
como freio de urgéncia.

Possuem os carros areieiros automdticos para aumentar sderéncia na
freagem mnog partidos.

O Metro tem suas grandes oficinas e garagens em Quatro Caminhos, sitio
estratégico, pois para éle convergem as linhas ns. 1 e 2, Estas dependéncias
ocupam uma Area de 34.480 metros quadrados. .

Dispde de outras oficinas e garagens de menor importincia em Veutas,
frente a “Plaza de Toros”, com uma Avea de 16.680 metros gquadrados.

Com uma réde de cérea de 90 quildmetros transporta perto de 400.000.000
de passageiros anualmente,

A tarifa tem os pregos de 0,25, peseta minima e 0,50. peseta méaxima,
segundo a distdneia percorrida, sendo de 0,32 o preco médio obtide.

A Companhia do Metropolitane de Madri, sociedade andnima por acdes,
com um capital de 318 milhfesy de pesetas, teve em 1931 uma arrecadacfio
de 110 milhSes, e deu, no mesmo ano, 79 de renda aos seus acionistas.

Os servidores empregados da Companhig tém o seguintes beneficios:

1} Degcango semanal retribuido.

2) [Férias anual retribuida, de 15 a 30 dias, segundo a categoria e
antigiiidade.

8) A Companhia destina 15% da sua renda liquida para constituir um
fundo a fim de prestar ajuda aos casados com familia numerosa.

4) Bervige médico e farmacéutico pratuitos.

6) IEm caso de doenga recehe galirio integral durante oito meses, a
partir do qual passa & situacfio de excedente foreado.

6} Tem Caixa de Previzsio para aposentadoria e pensdes de viuvez o
orfandade. '
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7y Da gratificagbes extraordindrias pelo Natal, no dia de Festa do
Trabalho.
8) Os filhos e irmfos de seus servidores i€m direito preferencial para

¢ ingresso na Companhia, _
9) Os filhos de seus empregados que estiverem em idade esecclar, viajam
gratuitamente para se transportarem para a egeola,
I — Ag linhas gubterrfneas de Madri, cuja cidade na sua parte central,
antiga, é de logradoures estreitos, resolvem seu problems, de transporte com
maig rapidez que se fésse feito por superficie.

II — Elas procuram a periferia da cidade, onde existe densidade de
populacio. o
11 — © final de suas linhas egtio projetadas, prevendo a possibilidade

de prosgeguimento A medida que o crescimento da cidade para a periferia
assim aconselha, As partes de eruzamento das linhas da futura réde estéio
previstas, a fim de evitar que &sfes cruzamentos nioe apresentem dificuldades
excessivas na construgfio e também para que as baldeacBes entre as linhas_
resultem as linhas fAceis e cdmodas, _

O Metropolitanc de Madri apresenta, entretanto, alguns sendes, como se-
jam: plataformas de 60 metros, sem permitir ampliagdes; deficiénela de trans-
portadores mecinicos para acessos e saida das estagles; nio adotar a tarifa
Ginica, hoje geralmente adotada em todos os Metropolitanos; a ser o intervalo
entre os trens, de 2 a 5 minutos, de acdrde com a linha e hora.

Metropolitano de Paris

TEm fins de 1898 fol iniciada a construcfio do Metro de Paris; e em 19
de julhe de 1900 inaugurou-se a primeira linha entre “Porte de Vincenez”
e a “Porte Maillot”, que reduziu o tempo do antigo percurse, gue eéra uma
hora e meia para vinte e cinco minutos,

Hoje, dada a aceitaciio piblica déste melo de transporte, a réde de linhas
metropolitanas de Paris j4 alcangaram a 286 quilémetros, cujo tracado abrange
14 linhas urbanas e 19 ramaiz servindo aos subtrbios.

As linhas urbanas 1, 4 e 12 sfc do tipo diametral; 3, 5, 7, 8 ¢ 9 parabd-
licas; 2 e 6 circular, e 10, 11, 13 e 4 radiais, sendo que a mails extensa & a
de n.° 9, com 19.500 metros, e a mais curta tem 3.800 ms.

A construcdo da réde parisiénse obedeceu ao principio de serem os tineis
0 mais possivel préximo da superficie e terem secfio suficiente para via dupla,

O sistema empregado na construciio das galerias foi o das galerias reves-
tidas de madeira, menos onerosc que o método de trincheiras abertas.

A réde urbana atual tem 9.600 metros em vidutos, e nela funcionam
331 estacdes, que distam entre si, em média 51 metros, enquanto que a réde
suburbana em ntmero de 10 linhas com comprimento tetal de 18,500 metros,
é servido por 23 estagbes. Ainda tem g linhs de Sceaux, regional, com 20
quilémetros de comprimento, com 17 estacbes e com apenas 3 guildmetros de
via subterrinea.

Az antigas estacSes tdm 7B metros de comprimento e 4,10 metros de lar-
gura, e, as novas, importantes, tém 150 metros para comportarem composi-
¢bes maiores.
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As estaches padries pogsuem: uma sala de venda de bhilhetes & meia dis-
tinela entre a rua e a plataforma; corredores de civeulagic e escadas fixas;
existindo, ainda, em algumas, escadas rolantes e elevadores. -

Pars impedir acs passageiros atingirem as plataformas pelos locais reser-
vadogs & saida, a fim de evitar congestionamento e atrasos, estdo instalados
“batentes com ferrolho”, isto &, barras pgémeas, gue s6 se abrem no sentido
da circulacio imposta. Além disso, “porteiras automaticas”, dirigidas & dis-
tincia por aparelhos elétricos acionados pelog trens, permitem reduzir a dura-
cio das paradas e evitar acidentes, impedindo aos viajantes o ingresso nas
plataformas guando o trem entra na estagdie.

O trilhes usados na via tém 18 metros de comprimento e 52 quilogramas
vor metro, e nas curvas de raio de 300 metros ou inferior se emprega contra
trilhes. A ramps méxima permitida & de 40 milimetrog por metro,

A glimentagiio de energia é feita por um terceiro trilho de ago mole, de
gsecfio em forma de T, de gimples instalagio e conservacdo.

Os dispositivos de seguranca da via sfo constituidas de ferrolhos meci-
nicos e elétricos e um pedal de seguranca.

A ventilagdo subterrfnea é executada com regularidade, e a renovacido
completa do ar, tendo em vista, os dispositives adotados, é feita duas vézes
por hora.

A enerpia elétrica de 10.000 volts alternada, & fornecida por duas usinas
gituadag em Saint Denis e Ivry, isto &, ao norte e gul de Paris, respectivamenta,

Qg circuitos de iluminagéo sfo alimentadozs por baterias de acumuladores
colocados em paralelo com as mAquinas. Devido a seguranca a réde urbana
inteira & alimentada por eircuitos de iluminacfo absolutamente distintos, sendo
um de “iluminacfic normal”, e o outre de “iluminagio projetada”. Bste dis-
positivo de iluminacfio prejetada tem por fim assegurar, quando fodos os fusi-
veis das baterias se queimarem e a alimentagfio das usinas de corrente de alta
tensfio parar, a continuacfo da ilumina¢io na réde para alimentar a metade
das lampadas das estagles, das entradas e saidas do tinel e especialmente,
og ginais de saidas.

A ginalizacfio dos treny subterrineos é especial, podendo a, oportunidade
do intervalo entre os mesmos, podendo atingir a um minuto e trinta segundos
nas horas de grande afluéneisy de passageiros.

O esgotamento de Aguas provenientes de infiltracéo, sem transhordamento
de rios, atinge a cérea de 4,100.000 metros edbicos num ano. Para lancamento
désse volume dipua nos esgobtos estd instalada uma réde de drenagem, com
B8 postes de esgotamento, geralmente compostos de 2 grupos de bombas em
capacidade hordria de 22,000 metros cObicos. Além destas bombas, existem
outrag de emergdneias para auxilir o esgotatnento, quando necessario.

Nz réde de Parig, diferente da de Londres e de Nova York, as linhas
880 estritamente independentes uma das outras; em cada uma delas, todoy os
trens de uma linha 86 servem 3s estacbes, na mesma linha,

O passageiro entrs no primeiro trem gque aparece na direchio da estacio
onde pretende saltar, se a mesma & servida pela linha; ou salta na estacio
de correspondéncia, ou de correspondéncia até chegar ao seu destino.
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O tempo de espera nas estagdes &, no médximo, igual ac intervalo entre
duas composicies consecutivas. . .

A exploragéo do infcio ao fim da réde com treng com a mesma compo-
gicio, sem desvio, permite uma boa capacidade de trangporte, seguranga e
regularidade.

As tarifag adotadas sfo as seguintes:

“Francos
Tarifa normal de 1.* classe:
Uma passagem ..... Cheareees Leraearrasaaee o rarenarr e 48
Em carnets de dez bilheteg ....... eiasaseananis eresaiaas vearas 30
Idem de 2.* classe:
Uma pPASS&ZeNm . ....cv.0as 30
Em carnets de 10 bilhetes ...vvivvuvnsrerrsinreniroennens e 20
Pagsapens de 1/2 tarifas:
12 clasge ... iiiiianea, e R ke r e 15
2.2 clagse (Umicamente em carnets) ...... et rem et e, 10
Carnets semanais de trabalhadores ..... et h e e er e ... 1860
Bilhetes de passagens coletivas (preco base de um percurso simples) ]

O nfimerc de passageiros transportados pelo Metropolitano e réde de Sceaux
atingiu em 1950 1 milhfo e 665 milhdes. No inverno o trafego didrio nos dias
utels (exceto aos sdbadoes) aleanga a 4 milhfes ¢ meio de passageires, com
mais de 600 mil na hora do pieo.

As composicGes pars atender a réde urbana, postas & disposigdo da explo-
ragdo, sfo em ntmerc de 519 ¢ sdo compostas de #4056 veiculos. A linha do
Sceaux tem 88 automotrizes.

O trifego de cada estagfo depende essencialmente de sua situacio geo-
grifica,

Naz da periféria servida por linhas de dnibus suburbanos ou ligada dire-
tamente a uma estagiio da estrada de ferro; seu trifego é muito mais impor-
tante quanto maior o intercimbio existente entre os subtrbios de Paris.

Na estaclo situada no centro comercial, o trafego de passageiro que entra
é o inverso do terminal. E caracteriza-se nio mais na dire¢iic dos locais de
trabalho, mas sim pelo regresso &4 =zona de habitagio.

A estaglo de zona de moradia, ou de pequena inddstria, compreendida
enire as duas zonas acima citadas, apresenta as sucessivas caracteristicas da
estacfio periférica e da zona central ou “Vangirar”, apresenta um exemplo,

As instalactes das estacfes compreendem:

@) a venda de passagens;

b) contrdle destas passagens;

¢} canalizacfio dos passageiros em diregfio As plataformag da linha;

d) idem, para as plataformas da linha das estagSes de correspendéneis;

e) idem, em diregdo as saidas,

Os carros de passageiros tém 14,20 de comprimento, sendo a sua caixa intei-
ramente metdlica. O carro-motor, transporta 82 passageiro sentados e 82 de
Pb, e o8 reboques 84 gentados ¢ 86 de pé. Possuem frenagem mecinica e anto-
mética, sistema Westinghouse. Gragas a um sistema de circuitos elétricos, a
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partida dos trens =6 é possivel, quando a abertura de cada porta nio ultra.
passe de 20 centimetrog; pois essa abertura nfio permite a passagem de viajante,
tanto pars embaresr, como paras desembarcar.

O motor de tracdo & do tipo couragado, nfo ventilado e completamente
hermético contra poeira e umidade.

Ele & constituido para fornecer sob 850 vols (450 volts por minimo) uma
poténcia de 175 HP no eixo das rodas.

Cada linha possui sua pequena oficina de conservaghio, que assegura uma
conserva diiria e umsa revisfio semanal de todos os trens da linha.

Nestes loeais processa-se a grande limpeza dos veieulos, a verificacio e ao
engraxamento de 6rgios essenciais e sua reparagio.

Quando certas avariag ndo podem ser reparadas, nestas pequenas oficinas,
o veiculo svariade é conduzido para as grandes oficinas de reparos, em Choisy
e Tontemay, que, também, fazem a revisfio periddica dos veiculos quande ¢
porcurso dos mesmoz atinge a 750.000 quildmetros para os carrog motores e
150.000 para os rebogues.

O metropolitane & administrado pela R.ATP. (Régie Autonome des
Transports Parisiens) que é um departsmento pablico de cardter industrial e
comereial, dotado de autonomia financelra. Ela estd encarregada da explo-
ragio das linhas de transportes publicos de passageiros, concedida & Companhia
do Metropolitano ou arrendada pela S.T,.C.R.P. (Societé des Transports em

Comurs de la Region Parisienne) .
A “Regie” & composta de:

1 Diretor Geral.

10 Representantes das coletividades interessadas.

8 Representantes do pessoal;

b TRepresentantes da administracio superior.

5 DPorsonalidades designadas pela sua competéncia profissional.

Em 1951 o R.A.T.P. péde atingir sensivelmente o equilibrio da recaita
e despesa. Sua situagfo financeira apresenta-se relativamente boa.

O Metropolitano de Paris, em seu conjunto, é uma obra admirdvel de enge-
nharia e serve em presteza e seguranga aos passageiros que déle se utilizarem.

Fxiste, & verdade, falhas, alids justificdveis, atendendo a que sua instala-
¢ho data de 1900, como, por exemplo; extemsos corredores exigindo grandes
caminhadasg; deflcxencla de elevadores e escadas rolantes, maioria de plata-
formas de 75 metros, hoje insuficientes para atender o afluxo de passageiros;
carros de passageiros com capacidade de abertura de portas, ainda insuficlentes,
que, melhorada, daria melhor conférto & entrada e safda de passageiros.

E’' certo que j4 estfio pondo em execugfio varios melhoramentos, que obiva-
1o alguns dos ineonvenientes apontados, como, por exemplo, dar 208 acessos
saidag idénticas em cada estacfio e tanto quanto possivel distribuidas nfo mais
nas extremidades, mas lateralmente de mode a assegurar uma reparticio homo-
génea, tanto pars a entrada nos carros como para a descida; aumento do
ntimero de portas dos trens distribuidos igualmente, pois os noves ivens terfio
21 portas de 1,20 metros de largura, que di umsa abertura para passagem de
25,20 m, para um trem de 73 metros de comprimento, com b carros, sendo que,
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o atualmente existente, tem 75 metros, com portas irregularmente distribuidas,
oferece apenas de 18 a 20 metros de largura, total de aberturas de portas.

Também estdo em inicio de emprégo do material articulado, equipadas de
digpositivo de engate auntomético.

Cada elemento comporta 8 caixas (2 caixas extengas de 13 metros e uma
central de 10 metros} apoiadas sbbre 4 trucks. ;

Esses trens de um comprimento comparavel aos atusizs de 75 metros, serfio
constituidos por 2 elementos apenas, tendo uma acéleraciic maxima prevista
de 0,80 metros por segundo, contra 0,70 da atual e uma deceloraciio de um
metro por segundo conira 0,85 atual. Possuem, alnda, um sistema automitico
de ligacho mecéinica, elétrica e pneumdtica dos elementos, e iluminacfo de luz
florescente.

Material rodante sébre pnewmdticos

Oufro importante melhoramento, ji pdsto em servigo experimental, foi a
aplicacio do pneumético ao material rodante do Metropelitano.

Com o emprégo do pneumdtico lograr-ge-i: aumentar a comodidade dos
passageiros, mediante uma suspensfio melhorada e uma diminuigiio dos ruides;
diminuir ¢ pése dos carros cujos 6rgfos mecAnicos e elétricos, subtrajdas as
reagdes da via permanente, podem ser nothvelmente leves; utilizar as qualida-
des de ader@neia do pneuméitico para melhorar o arranco e a freagem; empregar
rampas mais fortes, devide &s possibilidades oferecidas por um coeficiente de
aderéncia melhorado, e, consegilentemente, obter tragados mais econdémicos;
diminuir a altura dos tineis, devido & supressiio dos trilhos, dormentes e las-
tro, quando f6r empregada a cimentacio do leito de via, ‘0 que reduziria ag
despesas de primeiro estabelecimento.

Deixamos de oferccer os detalhes sébre construgfio dos carros; sdhre ace-
leragiio e freagem ¢ sinalizagfio, a fim de nfo nos alongarmos mais, passando
logo &s conclusBes finais sGbre o emprégo de pneuméiticos, a saber:

1) O coeficiente de aderéncia obtido eom o vneumaitico, permite ultrapas-
gar a rampa limite de 40 milimetros por metro, mixima usada nas linhas fér-
reas de tragfio elétrica. No novo material poder-se-4 atingir rampa de 100 a
150 milimetros por matro.

'2) A supressfio dos trilkos, dormentes e lastro, e consegiiente diminuigéio
da segiio do tidnel, permite economias aprecidveis, tante nas despesas do pri-
meiro estabelecimento, como nas de comservacdo,

3) Eliminagdo do rolamento das rédes de aco dos trens sdbre os trilhos,
e sendo assepurada, por outro lade, a guia do carro por pneuméticos horizon-
tais sdbre pistas de rolamento de conereto, todo contacto de metal 38bre metal
desaparece e oz ruidos do rolamento ficam priticamente suprimidos.

4) Amortecendo os chogques e vibragdes, o pneumdtico permite uma levesa
do material, permitindo diminuir o consumo de energia.

5) Empregando pegas fabricadas em série pela inddstria de motores de
automdvel, estudados para equipagem de “trolleybus”, permitird obter precos
de custo menos elevados para o material rodante.

6} O emprége doz pneumdticos admite melhorar gz disposicio interior
dos carros, assentos, pisos, aumento de largurs das portas, iluminagdo, ete.,
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como se pode verificar nos novos carros da R. A, T. P.,, usados no trecho de
Porte de Liles e Pré-Saint Germain,

Q exame que fiz dog metropolitanos todos vem confirmar a minha opinido
que tinha de gue no caso do Rio de Janeiro, as linhas subterrineas devem cru-
zar o centro urbano e¢ se dirigirem para as concentragfes de populacfic das
diferentes zonas residenciais.

Assim, julge acertada a orientacfio tomada pela Comissio Executiva do -

Projeto do Metropolitano (C. E. P. M.), quando orientou ag linhas do futuro
metropolitano em Copacabana, Tijuca e Sfo Cristévio, possibilitando futuras
ampliacies em demanda de novas nucleacies de populacéo.

O sistema radial é a meu ver, o mais aconselhdvel, levando em conta a
topografia peculiar da ecidade que indicou assim, obrigatdoriamente, o caminho
a seguir na escolha do tragado do futuro Metro.

A C.E.P,M., no seu anteprojeto, procutrou, em sabedoria, corrigir as
deficiéncias j4 demonstradas em outros metropolitanos do mundo, apresentando
assim & consideracfio da cidade uny trabalho valioso, que honra aquéles que o
elaboraram.

A construciio do Metro de Paris fol precedida de uma grande fase urbanis-
tica caracterizada pela abertura de largas e extensas avenidas, executadas pelo
Barfio de Hanssnani, que vosgibilitaram, posteriormente, na época oportuna,
devido ao notdvel crescimento da cidade, que a sua execucio se fizesge com o
menor distiirbio posgivel do trifego de superficie.

' No caso do Rio de Janeiro estas duas fases estfio superpostas porque, ape-
sar do trabalho de Pereira Passos e de outros Prefeitos que o sucederam, nio
tem ainda a cidade a sua fisionomia definitiva. ]

Devemos construir ¢ Metro do Rio de Janeiro, ao mesmo tempo gue deve-
mos abrir, também, as grandes artérias de trifego superficial, peis, como &
sabido, a saturacfo do triafego estd préxima de ser atingida.

A realizaciio simultinea dos dois empreendimentos traz grandes vanta-
gens econdmicas, evitando a onerosa construgiio das vias subterrineas em
logradourés estreitos, que deverfio ser, posteriormente, alargadas pela existénecia
dos planos de ‘urbanizacfo,

Coordenagdo dos transportes

A concorréneia nos meios de transportes urbanos, apresenta problema mais
complexos, que em qualquer outro género de transporte,

A dificuldade de obter-se sdmente percursos rendosos, nio auxilia numa
boa orientacfo.

Os exploradores tém uma tendéncia bem natural para procurar o trajeto
de linhas, onde o concorrente antigo J4 atraiu, 3y vézes sem grande sacrificio,
clientels remuneradora. Ao contrario, ninguém pensa em servir zona desabi-
tada, precisamente onde se necesgitaria atrair a populacéo.

O desenvolvimento do automdvel acentua ainda -a anarquia que reinava em
véarias cidades. Em Paris, quando os taxiz atingiram a 21.000, ji em
1923, a concorréncia, notadamente entre os Onibus, era encarnicada em certos
pereursos e impediam téda exploragfiio. Em Buenos Aires, até 1936, era ainda
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pior e os taxis colelivos faziam uma coleta vergonhosa de clientes, prejudicando
as emprésas sérias, que caminhavam para a faléneia,

Diante dessa situacio quase geral ao mundo, os poderes publices, apés a
crise de 1920 e 1930, procuraram agir. Mas, se na esfera nacional, procura-
va-se agir a fim de oblter-se a coordenacfo, por via amigivel, j4 na esfera
urbana foi levada a realizar, em pgeral, a fusfie ou unificacio de todas
as emprésas interessadas.

Nas cidades, na verdade, é muito dificil a aplicacfio da coordenagio. Com
efeito, nio se pode fazer acdrdo de tarifas preferenciais, sem o riseo de levar
téda a clientela de uma emprésa vara a outra: os acordos amigaveis sfo difi-
ceiz de se fazer e ainda mais de respeita-los; & impossivel obrigar uma das
emprésas com o fim de descentralizar a servir um novo bairro ou um, pouco
produtivo, bem como diminuir o servigo num bairre rico onde ela terd todo
¢ seu proveito,

Por isso foi que, em vériag partes do mundo, apég ensaiar-se a coordena-
¢do, partiu-se para a unificagiio dos transportes urbanos, Essa unificacfio, para
obter seus frutos, deve ser total e englobar tedos os meiog de transporte, com-
preendendo as vias férreas e subterrdneas, os autocars & grande digténcia e
os taxis.

A primeira cidade a fazer a unificagio total e seus transportes foi Fila-
délfia em 1907 seguida de Boston em 1918, Londres em 1933, Buenos Aires
em 1936, Berlim em 1939, Nova York e Chicago em 1940, e Paris, que em 1938,
j4 copitava de coordenar os transportes da regifio parisiense, instituindo o
“Comitd de Transportes Parisienses”, sémente pela Lei de 26 de junho de
1941, foi que decidin a fusdo das duas exploracgbes do “Metropolitano e da
8. T. C. BR. P., conduzindo mais tarde a realizacio de uma organizagfio tinica
que é a R. A. P. T, atual, criada pela Lei de 21 de margo de 1948 ¢ que comecou
a funcionar em janeiro de 1949,

Os principios diretores que nortearam o novo regime de transportes pari-
sienses sfo essencialmente, os seguintes:

P

1) A exploraciio dos transportes parisienses é executada por intermédio
de um ‘“Regie” auténomo.

2) Na area da regifio parisiense os poderes de coordenagiio e sob certas
reservas, de decisdo em assunto de transporte sdo confiadas a um office.

8) O Estado, que é o interessado, sob diversos titulos, na organizacio
o funcionamento dos transportes parisienses, é representado nas organizagles
diretoras e intervém no contrile da gestéio e da exploraciico das rédes.

Foram criadog dois dérgdos:

a) O “Office” Regional dos Trangportes Parisienses, subordinado ao Minis-
tério de Obras Publicas e de Transportes, estd habilitado a tomar ou propor,
nag condigbes definidas, pela Lei de 21 de marco de 1948, tbdas as decises
dependentes de sautoridade publica, concernentes aos transporteg em comum
de passageirog, na regifio compreendida:

— a totalidade do departamento do Seine;
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— ad comunas dos departamentos do Seine e Oise e Seine — ot Marns,
servidas pelas linhas concedidas ou arrendadas anteriormente a Companhia
do Metropolitano ou a 8. T. C. R. P.; ¢ certas comunas dos Departamentos de
Seine — e Qise, Seone — et Marne, Qise, designadas por deeresto,

Os poderes reconhecidos a “Office” sfio exercidos por uma Assembléia Geral,
composta de representantes do Estado e das coletividades locais interessadas.
Esta assembléia possue um Comité Técnico Consultivo.

O “Office” assegura a coordenagfio dos transportes em tdda a extensio
da zona por &le controlada.

Ble estd encarregado, principalmente, de decidir sdbre um plano das neces-
sidades de transpories de passageiros, e, ainda, tendo em vista &ste plano,
determinar o plano de articulacio e divisio dos transportes entre as diversas
categorias de transportadores.

Decreta ¢ modifiea as tarifas aplicivels s emprésas de transportes.

O orgamento da R. A. T. P. lhe é submetido, antes de ser aprovado em
definitivo pelo Conselho de Administragio de “Regie”.

b) O segundo érgho é R. A. T. P., cuja atuacho ji foi definida ante-
riormente.

Com o regime acima descrito, a réde de transporte parisiense e seus
subdrbios, desenvolveu-se considerdvelmente e melhorou no curso dos Gli-
mos anos. .

Ag coletividades parisienses e os poderes piblicos tiveram o cuidadoe de
unificar a exploracio dos diferentes meios de transportes, unificacio esta que
permitiu assegurar uma coordenacio racional entre os seus diferentes meios
de transportes.

Stbre a administragio da R. A, T. P., que superintende a vasta réde do
Metropolitano de P?.ris e das 1.447 linhas de énibus, atingiu o transporte de
passageiros, em 1951, a importante cifra de 1.843.200.000, sendo 1.032 milhdecs
no Metrd, 778 milhles na réde de superficie ¢ 332 milhdes na réde de Soeaux.

No Rio de Janeiro, a idéia da unificagfio de transporte coletivo surgiu
pela primeira vez, em 1934, no govérno Pedro Krnesto, em expediciio do Decreto
0.0 5,449, de 14 de julho, que foi precedide deés Decretos ns. 4.496, de 11 de
novembro de 1933, e 4.528, de 20 do mesmo mds, que suspendiam provisd-

riamente 8 admissfio de novas emprésas de énibus e lotagGes; e admizsfio de novos
onibus nag zonas central e urbana.

O Decreto n.® 5,049, autorizava o Chefe do Executivo Municipal entrar
em acdrdo com as emprésas que exploravam transportes coletives de passa-
geiros e cargas no Rio de Janeiro, e, além de outras providéneiag, determinava
que se {racgasge um plano geral de coordenacho.

Com as restrigbes impostas peloz Decretos de 1933, aplicadas durante cinco
anos, resultou, atendendo ao crescimento natural da cidade, a insuficiéncia de
transporte eoletivo de passageiros.

Para resolver o que ocorria surgiu, na administragiio Henrique Dodsworth,
o Deacreto n.° 6,426, de 3 de margo de 1939, que crioy wma Comissio de Trans-
porte Coletivo, a fim de estudar o problema do transporte coletive da cidade

do Rio de Janeiro e elaborar um anteprojeto de unificacio ¢ coordenacio
dog mesmos,
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Tata comissio foi presidida pelo engenheiro Edison Passos, entdo dSecre-
tario Geral de Viagfo e Obras, gue terminou seus e.studos apre.sentan o,P em
50 de outubro de 1839, um anteprojete deo Decreto~]e1{ que autorlzav.a 0 xr-rc;:-
feito organizar os gervigos locaiy de transporte co}etwo de th}ssagzno;,le;;maa
emprésa tnica, sob sua jurisdicfio, devendo a Prefeitura participar da .
i iramente. .
fmm;’?iiahalho apresentado sbbre o anteprojeto do Metl:opolitano, pela (IJl:;mls-
afio do Metropolitano, pela Comissdo Executiva dO’Pl‘OJeto do Metrtqi]od; zm_:l);L
a mecessidade de coordenacio dos transportes esia !llovamenteR Avden (;am,;tm_
Parte B, que trata da Cordenacio da Réde de Superficie com a hede do
POhti;‘: 'mensagem n.0 B, de 1952, o Sr. Prefeito pede que se regulamer};’;emo;
precos das pasgagens de dnibus e sugere .o}ztras pr?V}denc1as. QO pro :ece
do transporte coletive de superficie esta ex1gmdo' I:EInele, — que,tme cﬁztiw;
terd de ser estudado no sentido de coordenar e unificar os transportes ¢

- da ecidade. aproveitando-se a experiéncia de outras grandes cidades.

B um estudo demorado, envolvendo interésses eomplexos ¢ variat.ios, IZJTIE,
protelado, aumentars, por certo, a desordem que rege og nossos atuais meios
o ugnRsfoordt:S:I aneiro, em matéria de transporte coletivo é uma c.id&}de que nio
progride, pois os poderes piiblicos responsfveis, perdfam-se em pahai;wos d@;andz
o problema é séric e nfo admite protelagies; encard-lo de frente, é medida
alto interésse da cidade.

1 — Tendo em vista a observagfio do transporte nas gr‘andes Capltil.';? v1s3;
tndas o cujas caracteristicas &ste relatﬁri(? procura resumir: pi}la di?zl]‘;:ris
movimentagde do grande volume de passagelro-s transporta@os .em: 5} ei ¢ b d;
cidades gue nio poderiam ter sua vida organizada giem o gndispensi\;ml oo
transporte gubterrineo que adotaram, chegamos & conclusao nat L dae 2
nossa cidade do Rio de Janeiro ja se acha ?.trasada em proporflonjo 5 o
populagio o conférto que gd poderd ser obtido com a construgéo

politano.

2 — Se atentarmos para a circunstiincia de 'que,~ em Pa.ns, a C(;)nétx;lug:z
do Metropolitano foi precedida da grande urbamzagaoﬂ da c1da.1de,min1;:rlle$1-t:al
largas avenidas e “hoylevards” gue tornaram a exem}gao daq’u('e a N,
obra menos onerosa e mais ripida, verific:amos como & necegsario eml1 A
vel, no caso de nossa cidade, proceder de igual modo, C(fn.i a aglttav e de dOi;
no Rio de Janeiro, teremes, inevitavelmente, a superposicac ng eml‘;r;t o5 dots
conjuntos de obras a realizar. A abertl}ra Mde grandes avenl ai, p’gticas chor
a0 trafego superficial é medida que se Impoe, porque~ as catrs:cf e1:1 > wopo.
graficas da cidade assim o exigem, porque a saturag,.ao dc: 14 eg(; s:(l:;m clal
estd a ponto de se verificar e, comm essas obras e, sm}ultaneamen e .
impBe-se a construgdo imediata e urgente do Meiropolitano.

8 - A exemplo do gue fizeram as grandes capitais do mungo que tser:;-
yam a necessidade de manter sob a mesma autoridade a exploragio do? :a -
. as . 5

portes urbanos, coordenando-os e-unificando-os e de cujo processo e orien a0
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€ Sdo Paulo exemplo, em nosso préprio pals o Rio de Janeiro deverd seguir
exemplo igual.

Ao finalizar o presente relatério, espero ter-me desobrigado da honroza
incumbéneia gue me foi delegada pela cgrégia Cimara do Distrito Federal,
e aproveifc a oportunidade para, mais gma vez, expressar meus agrademmentos.

Rio de Janeiro, 18 de setembro de 1952. — Amandino Ferreira de Carvalho,

TRIBUNAL DE CONTAS DA PREFEITURA

ADIANTAMENTO

Regime de adiontamento ne Prefeitura de Distrito Federal —
Fungiio do Tribunel de Contas — Aplicacdo dos aris. 20, item II,
letra “c” e 44 da Lei Orgdnica, arts, 764 e 765 do Regulamente do
Cédigo de Contabilidade Piblica e art. 49 da Lei n.° 830, de 23
de setembro de 1949.

Yoto do Sr. Ministro Ivan Lins no P. n?®
7.102.607/6b; adiantamento de Cr$ 9.023.432,00
(nove milhges, vinte e trés mil quatrocentos e
frinta e dois cruzeircs) para melhoramento do
abastecimento d’dgua dos bairros ocedinicos (Leme,
Copacabana, Ipanema e Leblon), publicade no
“Didrio Oficial”, Se¢do II, de 26-4-55, pag. 2.588,

Congiderava Ramalho Ortigdo o Tribunal de Contas “um pé de castelo
tranqtiilo e confortivel, para aposentadoria de velhos estadistas dissidentes ¢
resmungdes”.

Pode ger que agsim fdsse no remansogo Portugal do tempo em gue escrevia
o estilista das “Farpas”, No Bragil de nossos dias, porém, principalmente em
se tratando de adiantamentos, mais sfio os Tribunais de Contas renhidosz cam-
pos de batalha, onde se atelam violentos incéndios que jamais se extinguem, por-
quanto se renovam, com vedobrada temibilidade, sem que nunca se chegue a
firmar, em torno de certos assuntos, uma doutrina pacifica. Nem esta é pos-
givel em Institutos colegiados em se tratando de matérias controvertiveis, por-
quanto a composicio de tais Institutos varia com freqiiéncia e o ponto de vista
viterioso numa assentada é vencido logo na seguinte, e vice-versa.

¥ o que ocorre com os adiantamentos neste Tribunal de Contas, no da
Unific e nos dos Estados, tendo sido até, ao que me consta, julgada necessiria,
no Rio Grande do Sul, uma lei especial gébre a matéria.

O artigo 44 da Lei Orgénica do Distrito Federal dispoe:

“Art, 44 — As obras e servicos da Prefeitura que nio forem
executados pela prépria administragfo, aszsim como o fornecimento
de materiais e artigos destinados & municipalidade, serdo contra-
tadog ou adquiridos por concorréneia ptblica ou sadministrativa
na forma que g lei determinar.”



