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3. O RIO DE JANEIRO NO SECULO XIX:

DA CIDADE COLONIAL A CIDADE CAPITALISTA

Botafogo por volta de 1850. Gravura do Barao de Planitz, reproduzida do Album de 12 Vistas do Rio de Janeiro desenhadas por

C.B. Planitz e por Speckter & Cia. — Roberto Klttler livreiro em Hamburgo.

Rio de Janeiro (s/d). .
el
3.1 INTRODUCAO p g L ” oL

i S6 a partir do século XIX € que a cidade do Rio de
Janeiro comega a transformar radicalmente a sua for-
ma urbana e a apresentar verdadeiramente uma estru-
tura espacial estratificada em termos de classes soci-
‘ais. Até entdio, o Rio era uma cidade apertada, limi-
tada pelos Morros do Castelo, de S3o Bento, de Santo
Ant6nio e da Conceigfo. Ocupava entretanto, um
‘L chdo duramente conquistado & natureza, através de
um processo de dissecamento de brejos e mangues que
Ja durava mais de trés séculos. Além dos morros ha-
via apenas algundm@ se dirigiam aos “ser-

tdes” do sul, do oeste e do norte! (ver Mapa 3.1).

Fra também uma cidade em que a maioria da po-

pulagio era escrava. Quase que uma cidade de mer-
cadorias. Poucos eram os trabalhadores livres, €
‘reduzidissima a elite ad'n'nmstradora/mlhtar/mercan—
til [ que lhe dirigia politica e economicamente. A falta
de meios de transporte coletivo e as necessidades de
defesa faziam com que todos morassem relativamente

Ed. &Henr. Laemmert, Livreiros.

“se do restante da populagio mais pela forma — apa-
réncia de suas residéncias do que pela locahzag:ao das_
mesmas.
" No decorrer do século XIX assiste-se, entretanto, a
modlﬁcagoes substanciais tanto na aparen01a como no
" conteudo da cidade. A vinda da familia real i | impde ao
Rio uma classe soglll_gte entdo pratlcamente inexis-
tente. Impde também novas necessidades materiais
que atendam ndo s6 aos anseios dessa classe, como
facilitem o desempenho das atividades econ6micas,
oliticas e ideoldgicas que a cidade passa a exercer./
A independéncia politica e o inicio do reinado do café
_ geram, por sua vez, uma nova fase de expansfo eco-
nbmica, resultando dai a atrago — no decorrer do sé-
culo e em progressdo crescente — de grande numero
de trabalhadores livres, nacionais e estrangeiros. A
partir de meados do século a cidade passa a atrair tam-
bém numerosos capitais internacionais, cada vez mais
disponiveis e a procura de novas fontes de reprodu-
¢do. Grande parte deles ¢ utilizada no setor de servi-
¢os publicos (transportes, esgoto, gés, etc.), via con-

proximos uns aos outros, a elite local diferenciando- g« cessdes obtidas do Estado.
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MAPA 3.1 — A CIDADE DO RIO DE JANEIRO NO INICIO DO SECULO XIX

PLANTA
DA

CIDADE DE SOSEBASTIAO
D
RIO DE JANEIRO

Reduzida da que se publicou no ano de 1812
em 1817

Petipe de Bracas
150

s - — -
© RIFACAugS0 & MZo do Maps oKortrado Wi
ARC 15.1.2 por Jorse Enriave Juo K.

Baseada em relagdes de produgéo arcaicas, de base
escravista, a formagdo social brasileira ainda convi-
veria algum tempo com esses novos elementos, essen-
cialmente capitalistas, que aqui se introduziam. As
contradigdes dai decorrentes nio tardaram, entretan-

. to, a aparecer. Com efeito, pouco a pouco, a cidade ef
' _passa a ser movida por duas l6gicas distintas depois, dos usos e classes sociais que se amontoavam
(escravista e capitalista), e os conflitos gerados por antigo espago colonial, Essa separagdo so foi pos-.
esse movimento irdo se refletir claramente no seu es- sivel, entretanto, devido a introdug&o do bonde de burro

~ paco urbano.

- As contradi¢Bes da cidade s6 serdo resolvidas no,
inicio do século XX. Tal resolugdo, entretanto, s serd
possivel porque, no decorrer do século XIX, sdo lan-
¢ados no espago os elementos que a possibilitam, den-

tre eles a separagdo, gradual a principio, e acelerada
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e do trem a vapor a partir de 1870, constitu
€ nos grandes mmmemo%:go
Hﬁ‘éﬁaﬁi{e_fﬁm crescimento que segue a diregdo das
~“Trentes pioneiras urbanas™ j4 esbogadas desde o Sé-
culo XVIH, mas que é agora qualitativamente dife-
rente, ja que os usos e classes “nobres” tomam a djre-
¢&0 dos bairros servidos por bondes (em especial aque-
les da zona sul), enquanto que para o sublirbio pas-
sam a se deslocar os usos “sujos” e as classes menos
privilegiadas.

Dada a importéncia dos transportes coletivos na
expansdo da cidade e na conseqiiente transformagio
de sua forma urbana, é necessario, pois, que se anali-
se a evolugdo urbana do Rio de Janeiro no século XIX
em dois periodos distintos, ou seja, a fase anterior ao
aparecimento dos bondes e trens, e o periodo que lhe
€ posterior.

O ano de 1870 ¢, neste sentido, um marco diviso-
rio bastante adequado. A nivel da forma-aparéncia
da cidade, ¢ neste ano (dois anos depois da entrada
em funcionamento da primeira linha de carris da ci-
dade), que a Estrada de Ferro D. Pedro II aumenta o
niamero dos seus trens suburbanos. Trata-se, pois, do
ano em que os dois elementos impulsionadores da
expansdo da cidade (bondes e trens) passam a atuar
sincronicamente. A nivel da forma-contetido, é a partir
dessa década que o sistema escravista, mola mestra
da produgdo nacional, entra definitivamente em co-
lapso, caminhando celeremente para a sua superagio,
mas detonando, a0 mesmo tempo, for¢as importantes

de estruturagio urbana, que marcariam profundamente

a cidade.

3.2 O PERIODO ANTERIOR A 1870:
A MOBILIDADE ESPACIAL E
PRIVILEGIO DE POUCOS

Treze anos apds a chegada da familia real, € a um
ano da independéncia do pais, 0 Rio de Janeiro ainda
¢, em 1821, uma cidade bastams’[rin-
gia-se bas1camente as freguesias da Candelaria, Sdo
70"_S“acramento_8‘anta “Rita ¢ Santana, que
correspondem grosso modo, as atuais regides admi-
nistrativas do Centro e Portudria (Mapa 3.2). As de-
mais freguesias existentes eram, entdo, predominan-
temente rurais.

J4 nesta data podia-se notar, entretanto, uma ténue
diferenciagdo social entre as cinco freguesias urbanas.

~Abrigando agora o Paco Real, na atual Praga XV eas
repartices mais importantes do Reino, as freguesias
da Candelaria e S&o José transformaram-se gradati-
vamente em local de residéncia preferencial das clas-
ses dirigentes, que ocupavam os sobrados das ruas es-
treitas da Freguesia da Candelaria, ou dirigiam-se as
ruas recém-abertas do Pantanal de Pedro Dias (ruas
dos Invalidos, do Lavradio e do Resende, no atual bair-
ro da Lapa). Tinham como opgo, também, as chaca-
ras recentemente retalhadas em terras situadas ao sul
da cidade (nos atuais bairros da Gloria e Catete), se-
guindo assim os passos da rainha Carlota, que mora-
va em Botafogo.

As demais classes, por outro lado, com reduzido
B%Widade, e ndo podendo ocu-
par os terrenos situados a oeste da cidade devido a
existéncia das dreas de mangue do Saco d¢ S0 Diogo
{Cidade Nova), adensavam cada vez mais as outras
~ireguesias urbanas, especialmente as de SantaKita e
~Santana, dando origem aos atuais bairros da Satide,
Santo Cristo e Gamboa.*

Também entre as areas rurais havia diferenciagfo.
Enquanto as freguesias situadas a grandes distincias
do centro mantinham-se exclusivamente rurais, e for-
necedoras de géneros alimenticios & Corte, aquelas
areas mais proximas das freguesias urbanas pouco a
pouco viam suas fazendas retalhadas em chécaras que,
de inicio reservadas as atividades de fim-de-semana
das classes dirigentes, foram aos poucos transforman-
do-se em local de residéncia permanente, justificando
inclusive a criagdo de novas freguesias. Assim, o apa-
recimento cada vez maior de chécaras no atual bairro
de Laranjeiras e o adensamento populacional urbano
do Catete e da Gloria levaram a criagdo da freguesia
da Gléria em 1834, desmembrada da de Sdo José.
Botafogo, arrabalde da freguesia'da Lagoa, também
passa nessa época por um surto de criagdo de chéca-
ras, situadas principalmente na praia de Botafogo, na
rua de Sfo Clemente e na de Sdo Joaquim da Lagoa
(atual Voluntarios da Patria). -

Favorecido pelo privilégio de abrigar a residéncia
da familia real, o velho arraial de S3o Cristévio pas-
sou também a ser procurado pelos que tinham poder
de mobilidade. Isso, entretanto, s6 foi possivel depois
que a Camara Municipal mandou aterrar a parte do
Saco de Sdo Diogo vizinha ao Caminho do Aterrado,
ou das Lanternas (no atual lado par da Av. Presidente
Vargas), que ligava o centro & Quinta da Boa Vista.
Resolvido o problema da acessibilidade, o bairro ra-
pidamente viu multiplicadas as moradias ricas, fend-
meno que se estendeu, embora em grau mais modes-
to, at€ a ponta do Caju. Local de residéncia imperial,
foi em diregdo a S&o Cristovao que se dirigiram as
primeiras diligéncias de que se tem noticia na cidade.
E quando, em 1838, circularam os primeiros 6nibus
de tragfo animal, as chamadas “géndolas”, uma das
linhas também demandava esse bairro.’

Ja no final da primeira metade do século, o Rio de
Janeiro apresentava, entio, urna forma diferente daque-
la que tinha prevalecido até o século XVIIL. Beneficia-
das pela agdo do poder piblico, que abria e conservava
as estradas e caminhos que demandavam os arrabal-
des da cidade, as classes de renda mais alta, as Gnicas
com poder de mobilidade, puderam se deslocar do
antigo e congestionado centro urbano em direcdo a
Lapa, Catete e Gloria (freguesia da Gléria), Botafogo
(freguesia da Lagoa), e Sdo Cristovio (freguesia do En-

- genho Velho). Com efeito, o crescimento dessas fre-
guesias € notavel no periodo 1821-1838, como demons-
tra a Tabela 3.1. Note-se também o aumento popula-
cional da freguesia de Santana que, junto com a de
Santa Rita, abrigava popula¢des urbanas de baixa ren-
da. Trata-se de 4rea ainda disponivel a uma popula-
¢do sem poder de mobilidade, trabalhadores livres e
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escravos de ganho que precisavam estar proximos ao
centro, onde o trabalho era buscado diariamente.

A partir de 1850 a cidade conhece um novo e im-
portante periodo de expansio, caracterizado ndo so
pela incorporagdo de novos sitios a rea urbana, como
também pela intensificagdo da ocupagdo das freguesi-
as periféricas, notadamente a da Lagoa.

No que diz respeito a incorporagio de novos sitios,
teve grande importancia a decisdo da Cémara, em
1850, de intensificar os trabalhos de aterro do Saco
de Sdo Diogo. Para isso foi levantada, em 1851, a
planta de todo o mangue, o que permitiu o posterior
aterro e construgio de um canal de escoamento, obra
de Mau4, criando-se assim a Cidade Nova (que inclui
ndo s6 a Cidade Nova dos dias atuais, como também
os bairros de Estacio, Catumbi, o que sobrou do Man-

N

a ocupagio de grande parte dos terrenos situados no
antigo Caminho de Mata Porcos (Esticio), e justifica-
ram a criagio da freguesia de Santo Antdnio em 1854,
desmembrada das de Sdo José, Santana e Sacramen-
to. Essa freguesia tinha jurisdigio sobre parte da Lapa
e sobre os atuais bairros de Catumbi, Esticio e Santa
Teresa, que s6 a partir da conclusdo das obras de dre-
nagem puderam ser efetivamente ocupados, embora
j fossem habitados desde o inicio do século, estando
inclusive localizada ai a nova Casa de Detengdo, inau-
gurada em 1840 e no mesmo local até hoje.

A respeito da ocupagdo dessa é4rea, cita Noronha
Santos:

“Em 25/01/1812 foi comprada por Francisco
Xavier Pires a Joaquim Viegas a bela chdcara dos

Coqueiros, em Catumbi, por 8:0008000. Anos de-

gue e parte do Rio Comprido). Os trabalhos de dre-
pois foram retalhados os terrenos dessa chdcara

nagem do Saco de S3o Diogo permitiram, por sua vez,

TABELA 3.1
POPULACAO RESIDENTE E TAXA DE CRESCIMENTO DEMOGRAFICO DAS FREGUESIAS DO RIO DE JANEIRO
(1821/1838/1870)

Freguesias Populagdo Residente Taxas de Crescimento

1821} 18382 18703 1821-1838 1838 — 1870

Freguesias Urbanas 79.321 97.162 191,002 22 97
Candeldria 12.445 10.113 9.239 - 19 -9
Sio José . 19.881** 14.410 20.220 - 27 40
Sta. Rita 13.744 14.557 23.810 6 64
Sacramento 22486 24.256 24.429 8 1
Gloria 5 6.568 18.624 184
Santana 10.835 15.773 32.686 46 107
Sto. Antdnio - — 17.427 - -
Espirito Santo - - 10.796 — -
Eng. Velho 4.877* 8.166* 13.195 67 62
Lagoa 2.125%  3.319% 11.304 56 241
Sdo Cristovio - - 9.272 - -
Gévea e - - - -
Eng. Novo - - = - —
Freguesias Rurais 33374 39.916 44,289 20 11
Irdja 3.7157 5.034 5.746 34 14
Jacarepagud 5.841 7.302 7.633 25 . 5
Inhatima 2.840 3.091 7.190 9 J33%ee
Guaratiba 5434 9.385 6.918 73 =26
Campo Grande 5.628 7.519 9.593 34 27
Sta. Cruz - 3677 3.445 -~ -6
Ilha do Governador 1.695 2.391 2.504 41 5
liha de Paquetd 1177 1.517 1.260 29 17
Total 112.6935 137.078 235.291 22 72

* Inclufda no Censo de 1821 como Freguesia Rural,

yur Inclui o distrito da Gloria.

**%  Aumento populacional devido 3 instalagio de unidades militares na Freguesia, ver LOBO, Euldlia Maria Lahmeyer, op. cit.,
val. 1, p. 252. :

Fontes:

1 Brasil. Ministério dos Negécios do Império. Relatério do Ministério dos Negéeios do Império, Sessdo Ordindria. Rio de Ja-
neiro, Typografia Nacional, 1839. Apud LOBO, Euldlia Maria Lahmeyer, Histéria do Rio de Janeiro (do capital camercial
ao capital industrial e financeiro). Rio de Janeiro, IBMEC, 1978, vol. 1, p. 135.

2 Ibid, p. 136,

3 Ibid, p. 360.
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O Mangal de Sao Diogo (ou da cidade nova)
dificultou, durante muito tempo a expansao da
cidade para oeste. Este mapa parcial do Mangue
de 1799, indica entretanto que havia diversas
chacaras em suas margens, e que a rede de
drenagem era bastante eficaz, permitindo
inclusive a navegacgao por pequenos barcos.

Fonte: AGCRJ




para a abertura de ruas. Autorizada pelo Gover-
no, abriu a Camara, em 1850, uma estrada de co-
municagdo com o Rio Comprido e . . . em 1852,
comegou a Cdmara a mandar aterrar 0 mangue da
Cidade Nova, entre o lugar denominado Aterrado
e a Casa de Corregdo (rua Frei Caneca) . . . A
por¢do da rua Haddock Lobo, que fica entre o Lar-
go Estacio de Sa, antigo de Mata Porcos, e o Rio
Comprido, foi por muito tempo extenso atoleiro,
com o qual despendeu a Cadmara avultadas quan-
tias, até que, em 1850 foi também aterrado conve-
nientemente, tornando-se entdo excelente logra-
douro publico.”®

O aterro dos mangues e atoleiros que cercavam San-
ta Teresa e Rio Comprido permitiu, por sua vez, a

intensificagdo da ocupagdo desses bairros, principal- -

mente o de Santa Teresa, que ja se havia ligado a pla-
nicie desde 1844 através da ladeira de Paula Mattos.”

A rapidez da ocupagfo dessa “Cidade Nova” foi
tdo intensa que, a partir de 1865, criou-se a freguesia
do Espirito Santo, que tinha jurisdi¢do sobre os atuais
bairros do Catumbi, Estacio, Rio Comprido e parte de
Santa Teresa, tendo sido desmembrada de terrenos per-
tencentes as freguesias de Santo Ant6nio, Engenho
Velho, Santana e S&o Cristévio (esta criada, por sua
vez, em 1856). Os vestigios desse tipo de ocupagio
sdo visiveis até hoje nas areas que conseguiram so-
breviver as cirurgias urbanas. S&o prédios estreitos e
muito profundos, “onde a iluminagio € feita através
de claraboias e areas internas, sempre de frente da rua
e colados uns aos outros™®, em tudo revelando a preo-
cupacdo de aproveitar intensamente o espago proxi-
mo ao centro, numa época em que, devido a inexis-
téncia de transportes coletivos rapidos, a cidade prati-
camente andava a pé.

Enguanto o processo de urbanizagdo se espraiava
pela Cidade Nova, deixando entretanto, em locais ain-
da nio totalmente drenados, alguns claros importan-
tes, a freguesia do Engenho Velho comegava a sofrer
o processo de retalhamento das antigas fazendas e si-
tios af existentes. A esse respeito, Bernardes, citando
Noronha Santos, descreve a existéncia nessa época de
numerosos solares na Tijuca, no Engenho Velho, no
Andarai, e mesmo no Engenho Novo*, locais que,
entretanto, ainda nfo haviam adquirido fun¢do
residencial urbana, apesar de ja serem servidos pelos
onibus de tra¢do animal ° desde 1838. Lobo, por sua
vez, descreve a freguesia de Engenho Velho nessa épo-
ca como constituida de casas de recreio de campo, com
inimeras fazendolas e sitios”!°, ou seja, uma area afas-
tada da cidade, que possuia inclusive locais propicios
a localizacdo de “usos sujos”, como o matadouro da
cidade, transferido finalmente da rua de Santa Luzia,
no Centro, para as proximidades da atual Praga da
Bandeira em 1853.

Enquanto se processava o retalhamento das fazen-

das e sitios do Engenho Velho e se ocupava a Cidade
Nova, o vetor de expansdo rumo a zona sul, ja identi-
ficado no periodo anterior a 1838, passava a tomar
caracteristicas diferentes, as antigas chacaras de fim-
de-semana da aristocracia transformando-se gradual-
mente em local de residéncia permanente. Com efei-
to, os bairros de Botafogo, Gléria e Catete, passavam
entdo a ser procurados “pelas familias de mais altas
rendas do segundo reinado . . . (multiplicando-se ai a
construgdo) ! . . de mansdes suntuosas™!!, algumas per-
tencentes aos grandes fazendeiros de café que, tendo
multiplicado os seus lucros durante a fase de expan-
sdo da rubiacea pelos planaltos mineiro e fluminense,
aplicavam parte deles na construgdo de residéncias
na Corte. E o caso, por exemplo, do atual Palacio do
Catete, construido em 1862 para servir de residéncia
urbana aos Bardes de Nova Friburgo, e de tantas ou-
tras construgdes urbanas da nobreza que viriam a de-
saparecer no século seguinte, substituidas por prédios
de apartamentos'?,

A ocupagiio permanente de Botafogo pela aristo-
cracia ja era de tal monta nos meados do século XIX
que, em 1843, era inaugurada uma carreira de barcos
a vapor ligando o bairro ao Saco do Alferes (no atual
bairro de Santo Cristo). Em 1844, outra companhia
ligava a praia de Botafogo a Ponta do Caju, perto da
Quinta da Boa Vista'. Nas palavras de Noronha San-
tos, tudo fazia acreditar

“que se tornava rendoso esse transporte, pois em
1846 a barca a vapor Venus se empregava exclusi-
vamente nesse servigo, fazendo todos os dias cin-
co viagens, do cais do Brito, perto do Pharoux,
até a praia de Botafogo "™

E prossegue Noronha Santos:

“Em 1852 a Companhia Nictheroy-Inhomirim es-
tabelece uma linha para Botafogo... O aristocrdti-
co bairro foi (depois) em 1867 contemplado pela
Companhia de Barcas Ferry com uma carreira das
suas elegantes e velozes embarcagdes que atraca- .
vam em duas pontes ali existentes, uma das quais
em frente a-rua Sdo Clemente .

Tal dinamismo do bairro de Botafogo lo raiu
também populagdes ndo aristocraticas, principalmen-
Mm%grﬁnﬁmafmedicar
ao eemérﬁb/eﬁgignﬁar nos terrenos menos valori-
zados, situados principalmente nas proximidades do

Cemitério de Sio Jodo Batista (que havia sido inau-
guradoenrt852);€ cujas atividades contribuiram, tam-

bém, para o incremento da nav 0 entre o bairro e
0 ceniro da i

. As freguesias centrais, por sua vez, embora pouco
tivessem modificado a Sua forma-aparéncia durarte o

eriodo, passarant;a parfir de 1850, a sofrer Trtime-
ras transformagOes. Para isso contribuiram tanto o

* O Engenho Novo ¢ descrito por Noronha Santos como sendo, em 1860, um povoado da cidade do Rio de Janeiro sem importin-
cia, retalhado de fazendolas e sitios de austeros senhores de escravos.
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exportador, as grandes casas comercidis, varios con-

ANTES

- b - i

... As freguesias centrais foram as primeiras a se beneficiar das benesses urbanisticas . . .

Fonte: Semana llustrada n®471-19/12/1868. P&g. 3765

Esiaﬂu;g_mo o capital estrangeiro, que pouco a pouco
|~ obtinha concessdes do Governo Imperial para a pro-

Jﬁ?_q_d;ﬁgrgi_qm_ publicos. As atividades produtivas

af localizadas foram, assim, as primeiras a se benefi-

ciar das benesses urbanisticas modernas.
s . o e

Com efeito, ja em 1854 muitas das ruas da fregue-

sia da Candeléria (o verdadeiro centro da cidade, onde

se Tocalizava grande parte do comércio importador-e

~sulados; Bancos e companhias de navegac¢o) passam
a ser calgadas com paralelepipedos. Nesse mesmo ano,

através da iniciativa de Maua, a iluminagfio a gas é

inaugurada no centro*, que passa a se beneficiar tam-
bém, em 1862, do servico de esgotos sanitarios con-
cedidos a empresa inglesa Rio de Janeiro City Improve-
ments Company Limited, passando o Rio a ser a quinta
cidade do mundo a possuir esse tipo de servigo'®.

ede agora de modernidades urbanisticas, o cen-
tro, contraditoriamente, mantinha também a sua con-
di¢#o de local de residéncia das populagdes mais mi-
seraveis da cidade. Estas, sem nenhum poder de mo-
bilidade, dependiam de uma localizagdo central, ou
periférica ao centro, para sobreviver. Com efeito, para
muitos, livres ou escravos, a procura de trabalho era
diaria, e este era apenas encontrado na area central.

DEPOIS

IR

A solugdo era entfo o cortigo, habitagfio coletiva e
insalubre e palco de atuagio preferencial das epide-
mias de febre amarela, que passam a grassar quase
que anualmente na cidade a partir de 1850.

s A importéncia do cortico na cidade nessa época ja
nfo é nada desprezivel. A Tabela 3.2 demonstra cla-
ramente este fato e ressalta a sua concentragdo nas
freguesias periféricas ao centro de negdcios, especial-
mente nas de Santana, Santo Antdnio, S3o José e Santa

“Rita. Note-se também que este tipo de habitagéo co-
Tefiva j4 adquire importancia em freguesias mais afas-
tadas, notadamente na de Espirito Santo (freguesia de
criagdo recente, sujeita a inundagdes periddicas e ain-
da em fase de ocupagfo) e Gléria (principalmente em
sua parte mais préoxima ao centro).

Resta falar, para concluir a analise deste periodo,
da integragdo efetiva das povoagdes da “banda d’além”
a Capital do Império. Este processo ja vinha se de-
senvolvendo desde 1835, quando o servigo regular de
barcas a vapor entre Rio e Niterdi foi inaugurado pela
Sociedade Navegagdo de Nictheray. De inicio, dedi-
cava-se a incrementar o comércio entre as duas mar-

:@éns da baia, j& que o litoral oriental era constituido
de muitas chacaras e fazendolas que supriam, em par-
‘te, as necessidades de abastecimento da Corte.**

* A produgio e distribui¢do de gas na cidade do Rio de Janeiro, em dmbito industrial, s6 foi iniciada, entretanto, com a criagéo da
Rio de Janeiro Gas Company Limited, que foi autorizada a funcionar em 27/4/1865. Essa companhia foi sucedida pela Societé
Anonyme du Gaz de Rio de Janeiro, empresa belga que foi concessionaria do servigo até 1969.

**  Niter6i possuia, em 1834, 29.500 habitantes, sendo 22.000 escravos."”
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A introdugdo da navegacdo a vapor contribuiu, en-
tretanto, para tornar Niterdi, ndo s6 em aprazivel es-
tncia balnearia, como em local de residéncia alter-
nativo para quem desejasse (e pudesse) se transferir
do congestionado centro urbano. A Sociedade de Na-
vegacdo de Nictheroy possuia, entdo, “trés barcas para
250 pessoas, que trafegavam de hora em hora, das 6
da manhi as 6 da tarde”'®, :

O crescente fluxo de passageiros e mercadorias en-
tre os dois lados da baia logo atraiu, entretanto, a aten-
¢o do capital internacional que, abundante nessa épo-
ca, buscava novas e seguras fontes de reproducdo. Em
1862, foi inaugurado entdo o servi¢o de barcas a va-
por do sistema ferry, financiado por capitais america-
nos, e que, devido a maior rapidez e melhor adequa-

3.3 BONDES E TRENS: A CIDADE CRESCE
EM DIRECOES QUALITATIVAMENTE
DISTINTAS

K

¢80 ao transporte de veiculos, levou  faléncia a com- 3

panhia nacional até entdo responsavel pelo servigo.
Iniciava-se assim o processo de controle dos servigos
publicos da cidade pelo capital internacional (a Cia.
City Improvements, como visto anteriormente, ja de-
tinha 0 monopdlio do servigo de esgotos), um proces-
so que se intensificaria sobremaneira a partir de 1870.
Finalmente, as demais freguesias da cidade pouco
modificaram a sua forma-aparéncia no periodo de 1838
a 1870, continuando a ter um cardter exclusivamente
rural.” Pouco cresceram também em populagio, con-
' “forme j& demonstrou a Tabela 3.1. Muitas delas, en-
tretanto, apresentavam intensa atividade econdmica,
como atestam a instalagio de olarias e curtumes na
freguesia de Inhaima, e o crescimento dos pequenos
portos de transbordo de mercadorias destinadas 4 4rea
urbana (Inhatima, Maria Angu, Bras de Pina, Pavuna).
O mesmo acontecia, e em maior escala, nos portos da
Baixada Fluminense, notadamente Piedade de Magg,
Inhomirim, Estrela, Iguagu, Maud e Porto das Cai-
xas, que tiveram nessa época a sua fase 4urea de de-
senvolvimento como entrepostos comerciais.!®

TABELA 3.2

O periodo que se estende de 1870 a 1902 represen-
ta, para a historia do Rio de Jarieiro, ndo s6 a primeira
fase de expansio acelerada da matha urbana, como
ambém a etapa inicial de um processo em que esta

expansdo passa a ser determinada, principalmente,

pelas necessidades de reprodugio de certas unidades
do capital, tanto nacional como estrangeiro.

Este periodo comeca, na realidade, em 1858, com
a inauguracdo do primeiro trecho da Estrada de Ferro

burro, outro meio de transporte veio facilitar a expan-
sdo da cidade, neste caso em dire¢do aos bairros das
atuais zona sul e norte.

Controlados em grande parte pelo capital estran-
iro, trens e bondes tiveram um papel indutor dife-
rente no que toca 4 expansdo fisica da cidade. Os
primeiros passaram a servir areas ainda fracamente

.mas ndo podiam arcar com os custos, ja elevados, dos

terrenos da Gléria, Bofafogo ou Tijuca; 0§ bondes per-

mitiram o €xodo cada vez maior dos que podiam ar-

car com esse 6nus, mas mantinham-se no centro por
" falta de meio de transporte rapido e regular.

E importante ressaltar que os bondes n#o s6 vie-
ram a atender uma demanda |4 existente como, em
atendendo a essa demanda, passaram a ter influéncia

“direta, nfio apenas sobre o padrdo de ocupagdo de gran-
“de parte da cidade, como também sobre o padrio de
acumulagdo do capital que ai circulava, tanto nacio-

DISTRIBUICAO ABSOLUTA E RELATIVA DA POPULACAO RESIDENTE EM CORTICOS, SEGUNDO AS FREGUESIAS

URBANAS DO RIO DE JANEIRO (1868)

~

»

Dom Pedro II (atual Central do Brasil) que permitiu,
a partir de 1861, a ocupagio acelerada das freguesias
suburbanas por ela atravessadas. A partir de 1868, °
com a implantacdo das primeiras linhas de bondes de_

Populacio

% da populacio

Pasticipacdo da populs-

Freguesias Populagdio da que mord em que mora em ¢ido de cortigos da fre-
Urbanas freguesia (1870) cortigos (1868) cortigos »  guesia na populagio
total dos cortigos
Candeldria 9.239 - - -
Sao José 20.220 2.022 10 9
Santa Rita 23.810 2.763 12 13
Sacramento 24.429 693 3 3
Gloria 18.624 2.376 13 il
Santana 32.686 6.458 20 29
Santo Anténio 17.427 3.558 20 16
Espirito Santo 10.796 1.918 18 ]
Engenho Velho 13.195 769 6 K
Lagoa 11.304 733 6 3
Sfo Cristoviio 9.272 639 i 3
Total 191.002 21.929 11 100

Fonte: LOBO, Eulilis Maria Lahmeyer. Histéria do Rio de Janeiro (do capital comercial ao capital industriad ¢ linanceiro). Rio

de Janeiro, vol. 1, piginas 360 e 440.
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integradas a cidade, que se abriram entfo aqueles que
. podiam se dar ao luxo de morar fora da 4rea central
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: nal como estrangeiro. O capital nacional, provenien-
te de grande parte dos Tucros da aristocracia cafeeira,

dos comerciantes ¢ financistas, passou cada vez mais

_aser aplicado em propriedades im6veis nas areas set-
| “vidas pelas linhas de bonde. O capital estrangeiro,
| por sua vez, teve condigoes de se multiplicar, pois con-
| trolava as decisbes sobre as areas que seriam servidas
por bondes,-além de ser responséavel pela provisdo de
infra-estrutura urbana. Os dois, entretanto, nem sem-
pré atuavam Separadamente, aliando seus esfor¢os em
muitas instincias, quando esta associacfo era deseja-
da, ou mesmo inevitavel, como no caso da criagdo de
novos bairros.
Bondes e trens possibilitaram, assim, a expansdo
da cidade e permitiram a solidificagdo de uma dicoto-

] mia nucleo-périferia que ja se esbogava, como visto,

antes de 1870. Nas palavras de Ferreira dos Sanfos:

“Trem e bondes foram, sem duvida, indutores do
desenvolvimento urbano do Rio. Mas o cardter de
massa destes meios de transporte tem de ser
relativizado, como também devem ser relativigados

os seus papéis frente ao ambiente urbano. E que

trem, bondes e, mais tarde, Onibus (e os sistemas
vidrios correspondentes) s6 vieram “coisificar “‘um
sistema urbano preexistente, ou pelo menos um sis-
tema de organizagdo do espago urbano, cujas pre-
missas jd estavam_prontas em termos de represen-
tagdo ideoldgica do espaco e que apenas espera-
vam os meios de concretizagGo. Em outras pala-
vras, o bonde fez a zona sul, porque as razdes de
ocupacdo seletiva da drea jG eram “realidade” ...
T4 o trem veio responder a uma necessidade de
localizagdio de pessoas de baixa renda e de ativi-
dades menos nobres (indistrias, por exemplo) ™.

Dada a importincia e a agfo diferenciada de am-
bos os meios de transporte, decidiu-se analisar sepa-
radamente o seu papel no desenvolvimento da forma
urbana do Rio de Janeiro até a virada do século. Esta
¢ a época em que as necessidades crescentes de con-
centracio e acumulagio do capital passardo a reque-
rer, mais do que a incorporag¢io de novos sitios a drea
urbanizada, uma modificagdo drastica da forma-apa-
réncia (e também da forma-conteudo) dos locais de
decisdo politica e econdmica da cidade e do pais, ou
seja, das antigas freguesias centrais.

3.3.1 O papel dos bondes

Embora ja em 1859 tivesse sido implantada a pri-
meira linha de veiculos sobre trilhos a tragdo animal,
ligando a atual Praga Tiradentes com o alto da Tijuca,
o seu desaparecimento em 1866, por motivo de insol-
véncia financeira?, faz com que seja geralmente atri-

bufdo ao ano de 1868 o inicio do servigo de carris no
N e —

Rio de Janeiro. :

A primeira concessdo para o servigo de bondes de
burre* a ser efetivamente levada a efeito na cidade foi
aquela outorgada a Botanical Garden Railroad
Company (posteriormente Companhia Ferro Carril do
Jardim Boténico), empresa americana que em
9/10/1868 inaugurou a sua primeira linha, ligando a
rua Gongalves Dias ao Largo do Machado.”? Servia,
assim a freguesia da Gléria que, como ja foi visto,
havia se transformado em importante area residencial
das classes abastadas. Logo depois, em 1/1/1871 a
companhia estendeu suas linhas até o Jardim Boténi-
co, passando a beneficiar, entdo, ao aristocratico bair-
ro de Botafogo e permitindo, pela primeira vez, a li-
gacdo rapida do praticamente desabitado Largo das
Trés Vendas (atual Praga Santos Dumont), onde tinha
ponto final, com o centro da cidadé, numa extensio
de 13 km. Nesse mesmo ano foi inaugurado o ramal
de Laranjeiras e a companhia ja transportava mais de
3.000.000 passageiros anuais em suas linhas.”

O sucesso da Companhia do Jardim Boténico logo
levou a criacfio de empresas similares, que obtiveram
concessdes para atuar em outras partes da cidade.
Assim, em marco de 1870, é inaugurado o servigo da
Rio de Janeiro Street Railway Company (posterior-
mente Companhia Sdo Cristévdo), servindo aos bair-
ros de S#o Cristdvdo, Andarai Pequeno (Tijuca), Sau-
de, Santo Cristo, Gamboa, Caju, Catumbi e Rio Com-
prido. J4 nesse ano os bondes dessa companhia tam-
bém transportavam mais de 3.000.000 passageiros, no-
tadamente nas linhas de Sgo Cristovao e Tijuca.’* Dois
anos depois, a 17/ 12/1872, a Companhia Jardim Bo-
tanico inaugurava, por sua vez, o ramal da Gavea,
gue passaria a ser freguesia a partir do ano seguinte.
Nesse mesmo ano, 0 governo concedia permisséo a
Jodo Baptista Vianna de Drummond (Bardo-de
Drummond) para estabelecer “uma linha de trilhos

urbanos entre a cidade e os bairros do Andarahy Gran--

de (Andarai, Vila Isabel, Grajai e Maracand), S&o
Francisco Xavier e Engenho Novo”.? Nascia assim a
Companhia Ferro-Carril de Vila Isabel, que entretan-
to s6 pode inaugurar a sua primeira linha, ligando o
Centro a Vila Isabel, em fins de 1873, devido aos nu-
merosos trabalhos de aterro e construgfo de ponte que
se faziam necessarios na area do Mangue, junto a foz
do Rio Comprido. As demais linhas somente foram
inauguradas em 1875, sendo que, no ano seguinte,
essa companhia ja transportava mais de 1.500.000
passageiros.?

A associagdo bonde/loteamento ¢ bem exemplifi-
cada em Vila Isabel, onde o bonde demandava o bair-
ro do mesmo nome, criado em 1873 pela Companhia
Arquitetdnica, também de propriedade de Drummond,
em terrenos outrora pertencentes a familia imperial
(Fazenda do Macaco). Esse loteamento se destacava
dos demais que se faziam na cidade por suas ruas lar-

* A popularizagio pelos cariocas da palavra “bonde” para designar estes veiculos decorreu dos cupons (bonds) que a empresa
concessiondria vendia ao publico para contornar problemas de falta de troco. A empresa passou, entdo, a ser conhecida como
“Companhia dos bonds”. Ver DUNLOP, Charles. Os Meios de Transporte do Rio Antigo. Rio de Janeiro, Grupo de Planeja-

mento Grafico Editores, 1973, pp. 36-37.
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gas, a exemplo das cidades européias, dentre as quais
se destacava o Boulevard Vinte e Oito de Setembro.

Em 1878, por sua vez, foi criada a Companhia Car-

ris Urbanos, resultado da agregacfo de varias empre-
sas de pequeno porte que ja serviam ao centro comer-
cial e 4 zona portudria, dentre elas a Companhia
Locomotora, originalmente criada para transportar
café da estagdo terminal da Estrada de Ferro Dom
Pedro 11 aos trapiches e depé6sitos da Prainha (atual
Praga Maua).

Assim, enquanto a Companhia Jardim Botanico
possibilitava a intensificagdo da ocupagio da fregue-
sia da Lagoa pelas classes abastadas, as demais inte-
gravam a drea central da cidade, nfo s6 os bairros
proletarios das freguesias de Santana e Espirito Santo
(Santo Cristo, Gagaboa, Satide, Catumbi), como tam-
bém os ricos bairros de chcaras da zona norte (Tijuca,
Andaraf), que agora também estavam fadadas a desa-
parecer. A esse respeito diz Noronha Santos, escre-

vendo, em 1900, sobre a freguesia do Engenho Velho:

“Bons prédios de apurado gosto, tém sido, de 1870

para cd, construidos nas ruas servidas pelos bon-
des das Companhias de Sdo Cristovio e Vila Isa-
bel, dando novo aspecto a freguesia que, antes
daquela data, s6 possuta casas de recreio e de cam-
po, nas terras das fazendas e sitios, em que foram
abertos, os logradouros publicos que hoje vdo ter
a Tijuca, ag Andarai e Vila Isabel Tantos sdo os
prédios de belas construgdes; espalhados por vd-
rios pontos de Engenho Velho, nas chdcaras e jar-
dins de vegetagdo luxuriante, que dificil, sendo im-
possivel, é a tarefa de quem se propuser a colher
dados sobre as melhores edificacbes que existem
no territério desta freguesia’”™”.

O bairro de Sdo Cristévdo, entretanto, comegava
nessa época a mudar de aparéncia e contetido. Duran-
te algum tempo Sdo Cristovio foi. grande rival de
Botafogo como 4rea residencial das classes abastadas
da cidade. Na década de 1880 usufruia inclusive de
vantagens que Botafogo ainda nfio possuia, ja que se
beneficiava do melhor sistema de fornecimento de Agua
do Rio de Janeiro.?® Era servido também por sistemas
de esgoto, estendidos pela Companhia City
Improvements, embora, neste caso, o mesmo tivesse
acontecido em dire¢do as freguesias da Gléria, Enge-
nho Velho e Lagoa. Rapidamente, entretanto, essa ri-
validade acabou, passando Botafogo a ser, mesmo an-
tes da proclamagio da Republica, incontestavelmente

“o mais procurado pela aristocracia estrangeira ou pela

O sucesso da Companhia do Jardim Botanico foi tal . ..

... que levou i faléncia os antigos meios de transporte da
cidade (gondolas, diligéncias, etc.).
Fonte: Vida Fluminense n® 42 - 17/10/1868, pag. 504.
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< ha Jaga querra & e3le projecie !

BsLETMCA NACIO AL A

O Barao de Drummond e suas criagdes: A Companhia Ferro Carril de Vila Isabel e o Jogo do Bicho.

Fonte: O Mosquito, Ano 4, 144, 15/6/1872. Pag. 4

alta burocracia brasileira para moradia. Representan-
tes do corpo diplomatico, capitalistas, titulares, enfim
quase todos que (possuiam) fortuna, ou que (tinham)
recursos, (residiam) no elegante bairro carioca, em con-
fortaveis edificios™?’.

Virios fatores contribuiram, além da proclamagéo
da Republica, que retirou de Sdo Cristovao o status de
abrigar a familia imperial, para a mudanca de apa-
réncia e conteudo do bairro. A procura cada vez mai-
or desse bairro para a instalagio de inddstrias que bus-
cavam uma localizagdo proxima aos eixos ferrovidri-
08, ao porto, e ao centro da cidade foi um deles. Mas
0 mais importante — e com efeitos ndo apenas em Séo
Cristévao, mas sobre toda a cidade — foi, sem ddvida,
a difusdo da ideologia que associava o estilo de vida
“moderno” a localizagfo residencial a beira mar. Atras
desse movimento estavam as mais variadas unidades
do capital, destacando-se ai a Companhia Jardim Bo-
tAnico, interessada em estender o territério sobre o
qual tinha monopélio de transporte.

Com efeito, desde meados da década de 80 que a
Companhia Jardim Boténico pretendia estender suas
linhas ao “pitoresco arrabalde de Copacabana™®.
Quando seu prazo de concesso ja estava por termi-
nar, no ano de 1890, a companhia solicitou ao entfio
intendente da capital da Republica, Dr. Ubaldino do
Amaral Fontoura, permissio para prolongar seus tri-
lhos até Copacabana, para o que teria que ser
construido um tinel no Morro do Barroso. Por essa

época, o Rio passava por uma séria crise de transpor- '
tes, devido ao adensamento acentuado das dreas que
ja eram servidas pelas companhias de bondes ¢ a falta
de renovagdo do seu equipamento. Em pronuncia-
mento de 22/7/1890, o intendente comentava a situa-
¢do da seguinte forma:

“Duas das principais e as mais antigas empresas
de viagdo urbana (Jardim Botdnico e Sdo Cristo-
vdo) viam aproximar-se o término de seus privilé-
gios sem que lhes fosse dar a conhecer qual sorte
seria a sua, esgotado o resto dos prazos, de trés
anos, para um, e menos de quatro para outro.
Ameacadas de proxima liquidagdo, cuja forma e
resultado eram incertos, as companhias esquiva-
vam-se a renovar o seu material, recusavam abai-
xamento de tarifas e evitavam desenvolver as li-
nhas em trdafego ... ndo era de estranhar que mais
cogitassem da distribui¢do de dividendos e da re-
composicdo do capital, do que do interesse publi-
co.”™ '

Para forgar a melhoria do servigo ja existente, o }

intendente indeferiu o requerimento de criagio de no-
vas linhas. Entretanto os interesses em jogo eram bas-
tante poderosos, dentre os quais os planos dos que
loteavam Copacabana (Companhia de Construgdes
Civis, Bardo de Ipanema, dentre outros) e o interesse
da prépria companhia, que desejava obter monopdélio
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de drea sobre local potencialmente tdo lucrativo. As
pressdes sobre o governo Municipal entdo intensifi-
caram-se bastante e, coincidéncia ou nfo, o fato € que
o Dr. Ubaldino do Amaral foi, no més seguinte, subs-
tituido no cargo por Félix da Cunha Menezes que,
como novo intendente, assinou, em 30/08/ 1890, os
contratos de renovagdo da exploragdo de bondes das
duas companhias.®

Removidos os obstéculos, foram entfio inaugurados,
em 1892, o atual Tunel Velho, perfurado pela Com-
panhia Jardim Botanico e, conseqiientemente, a primei-
ra linha para Copacabana, que tinha ponto terminal na
rua Barroso (atual Siqueira Campos). Em 19/1/1894,
um termo aditivo ao contrato de 1890 permitiu, por
sua vez, a criagio de dois ramais a partir desse ponto,
um em direcdo ao Leme e outro & Igrejinha (atual Posto
Seis). Estes ramais foram inaugurados, respectiva-
mente, em 8 e 15 de abril, sendo a condugio gratis.*

A inauguragio das linhas de Copacabana sofreu
pressdes contrarias de alguns acionistas da empresa
que viam como um grande erro da diretoria e, na me-
Ihor das hip6teses, como um ato imprudente, a deci-
¢fo de levar o bonde “aquele deserto arenoso, sem
habitagdo e cujo progresso seria muito lento”.** Refu-
tando essa opinifo, e antecipando as vantagens de acu-
mulagdo de capital que a nova linha proporcionaria,
seus diretores, em relatorio datado de 25/08/1894 e
submetido a assembléia, expressavam a ideologia que
orientava a agdo da Companhia de forma exemplar:

“F incontestdvel que as duas praias de Copacaba-
na e Arpoador sdo dotadas de um clima espléndi-
do e salubre, beijadas constantemente pelas fres-
cas brisas do oceano. . . A exce¢do de um ou outro
prédio bom, os demais sdo, na verdade, pequenas
e pobres choupanas . . . E (pois) um bairro a crear-
se. Agora é que vdo tendo comego as edificagoes,
as melhores casas se levantam, depois de vendidos
os lotes de terrenos para esse fim, jd se acha orga-
nizada uma companhia, com capital suficiente para
edificar um club de sport e uma grande casa bal-
nedria, que, brevemente, dard comego as obras.
Dentro de um lustro, aqueles desertos do Sahara—
como o qualificaram, se converterdo em grandes
povoagdes, para onde afluird, de preferéncia, a
populagdo desta cidade. . . Nao podemos duvidar
da acgdo civilizadora dos nossos tramways, que
1ém levado aos bairros afastados e desertos o gos-
10 e o conforto na edificagdo de prédios, a vidaeo
progresso, dilatando assim o seu percurso, com au-

mento de renda’” . :

Nesse mesmo ano, 1894, a Companhia firmou um
termo de obrigagiio com a Empresa de Construgoes
Civis, de Otto Simon, referente ao ramal do Leme,

Copacabana no inicio do século XX. Do grande areal ja
surgem as ruas e edificagbes que transformariam o antigo
recanto de pescadores num dos bairros de maior densidade
populacional do planeta.

Fonte: AGCRJ/P408

termo esse que passou a fazer parte do contrato assi-
nado por essas companhias com a Prefeitura em 10/
02/1899. De acordo com o contrato, a companhia
loteadora se comprometia a modificar o tragado de
certas ruas para facilitar a locacéo da linha do ramal
do Leme, que a Companhia Jardim Boténico faria es-
tender, desde que fosse terminado .o arruamento da-
queles logradouros™. Note-se, neste caso, a coincidén-
cia de interesses de fragdes distintas do capital sobre a
mesma 4rea, resultando dai uma colaboragdo mutua sob
o patrocinio do Estado.

Em 1900, novo contrato foi assinado entre a Pre-
feitura e a Companhia Jardim Boténico. Desta vez a
Companhia se comprometia a ampliar a sua rede de
trafego eletrificado (inaugurada em 1892 com a liga-
¢io Centro-Largo do Machado) até ao Largo dos Le-
des e a Escola Militar (Praia Vermelha) no prazo de
trés anos, e até aos pontos terminais das demais li-
nhas em cinco anos. Comprometia-se também a abrir,
no prazo de quatro anos, um novo tinel para
Copacabana (atual Tunel Novo). Em compensagio, a
Prefeitura declarava de utilidade pablica os terrenos
necessarios a abertura do tunel’’, e autorizava a com-
panhia a prolongar, no prazo de um ano, sua linha da
Igrejinha até Vila Ipanema, onde a empresa do mes-
mo nome, pertencente ao Barfo de Ipanema, estava
incorporando novos lotes a area urbana. As obras fo-
ram concluidas em 1901, ano em que também se inau-
gurou a iluminago elétrica do atual bairro de Ipanema,
que ainda nem habitado estava.®®

Vale lembrar que, quando da extensdo da linha da
Igrejinha até Vila Ipanema, ja ndo houve mais rea-
¢Oes negativas dos acionistas da Companhia Jardim
Botanico. Com efeito, a estratégia de “preparar” are-
as da zona sul para postetior revenda tinha se revela-

* Note-se que, tal como atualmente na Baixada Fluminense, a estratégia dos incorporadores era a de minimizar o custo econdmi-
co dos primeiros adquirentes, como compensagio para seus altos custos sociais.

**  No final do século XIX, o Leblon era constituido de aproximadamente 100 chacaras, desmembradas da antiga Fazenda Nacio-

nal da Lagoa.
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do bem sucedida, e ndo havia razdo para duvidar do
sucesso do empreendimento. So faltava agora o
Leblon, que viria a ser finalmente incorporado na se-
gunda década do século atual®.
Em contraposi¢do as transformagdes rapidas que,
/ sob a orientaggo do capital privado e do Estado, ocor-
riam em éreas praticamente desabitadas da cidade, a
forma urbana das freguesias centrais pouco se modi-
ficou. Entretanto, desde 1875, data da publicagdo do
primeiro relatorio da Comissdo de Melhoramentos da
Cidade do Rio de Janeiro (que foi, na realidade, o pri-
meiro plano conjunto da cidade), o Estado era acon-
selhado a realizar melhoramentos na area central, em
especial o

“alargamento e retificagdo de vdrias ruas e aber-
tura de novas pragas e ruas com o fim de melhorar
suas condicdes higiénicas e facilitar a circulagdo
entre seus diversos pontos dando, ao mesmo tem-
po, mais beleza e harmonia as suas construgoes
(devendo as ruas e pragas ficar) dispostas de modo
que a ventilacdo das casas e o escoamento das
Gguas pluviais sejam feitos com facilidade ™.

Essas transformag®es, entretanto, so viriam a ocor-
rer a partir de 1903, na administragdo Pereira Passos.
Até essa data as freguesias centrais (exceto Candelaria
— verdadeiro centro de negdcios) continuaram a se |
adensar cada vez mais, conforme demonstram os da-
dos da Tabela 3.4 apresentada adiante, que refletem
também o crescimento acelerado das freguesias do En- |
genho Velho, Sdo Cristovio e Lagoa no final do sécu-
lo passado.

As razdes do adensamento das freguesias centrais
nesse perlodo continuaram a ser as mesrmas, ou seja, a
necessidade de uma populagio extremamente caren-
te, tanto livre como escrava, de residir proximo aos
locais de emprego. E estes eram muitos. Nas fregue-
sias de Santana e Santo Antdnio, por exemplo,
predominavam as atividades manufatureiras, e sua
populaciio “na maioria de rendas baixas, se aglome-
rava em cortigos™!. Em Santa Rita, por sua vez, lo-
calizavam-se “as mais importantes casas comerciais
de café, muitos trapiches e estaleiros”™?. E em toda a
area central podiam ser encontrados os empregos sem
lugar fixo, isto é, aqueles referentes aos mais variados
tipos de prestagfo de servicos.
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Desde1875 que sucediam-se os projetos de melhoramentos urbanisticos da cidade. O que é aqui apresentado jamais foi
implementado, mas exemplifica bem o tipo de cidade (burguesa) que estava na mente de seu proponente.

Fonte: AGCRJ
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A proliferagdo dos cortigos na 4rea central (e mais
valorizada) da cidade ja ha algum tempo preocupava
as autoridades publicas, que os combatiam principal-
mente através de um discurso sanitarista. Em 1886,
por exemplo, o Conselho Superior de Saide Publica
escrevera alguns relatorios,

“todos deplorando as condi¢des dos cortigos e con-
cordando em que as habitagBes eram higienicamen-
le perigosas e que 0s moradores deveriam ser remo-
vidos “para os arredores da cidade em pontos por
onde passem trens e bondes”. Os relatorios pressio-
navam o governo a expropriar os cortigos, destrui-
los e construir casas individuais para o pobre”™®.

Entretanto, essas recomendagdes s6 foram segui-
das ao pé da letra na parte relativa a expropria¢do dos
corticos. Destaca-se ai a administragdo do Prefeito
Barata Ribeiro que, em 1893, empreendeu verdadeira
guerra aos corti¢os, dentre os quais ao célebre Cabeca
de Porco, para cuja destrui¢do foi necessério planejar
todo um esquema policial-militar. Comegava ai um
processo de intervencio di area
central da cidade, que viria a se intensificar sobrema-
ficira a partir do inicio do século, e que seria respon-
savel pelo aumento da estratificagio social do espago
carioca. Antes de sé discutir isto, € preciso analisar,
entretanto, o outro vetor de expansdo da cidade no
‘século XIX.

3.3.2 O papel dos trens

Ao contrario dos bondes. que penetraram em dreas
que ja vinham sendo urbanizadas ou retalhadas em
chécaras desde a priméira metade do século, os trens
foram responsaveis pela rapida transformagéo de fre-
guesias que; até entdo, se mantinham exclusivamerte
rurais.

Em 1858 foi inaugurado o primeiro trecho da Es-
trada de Ferro Dom Pedro II, ligando a freguesia de
Santana a Queimados (distrito do atual municipio de
Nova Iguagu). Nesse mesmo ano foram inauguradas
as estagdes de Cascadura e Engenho Novo (no Rio de
Janeiro) e de Maxambomba (atual distrito 'sede de
Nova Iguagu). Em 1859, foram inauguradas, por sua
vez, as estagdes de SZo Cristovio e Sapopemba (atual
Deodoro), enquanto a de Sdo Francisco Xavier foi
aberta em 1861.

Sapobemba e Maxambomba eram, nessa €poca,
pequenos nicleos isolados que serviam a uma popu-
lagdio rural esparsa. Cascadura e Engenho Novo, por
outro lado, eram 4reas rurais que ja mantinham rela-
¢Bes constantes com as freguesias centrais, relagdes
essas que foram bastante incrementadas a partir de
1861, quando foi inaugurado o servigo regular de trens
até Cascadura,

“custando as passagens de primeira classe 900 réis
até Engenho Novo e 13500 até Cascadura. Havia
passagens de 2° e 3° classes que custavam, respec-
tivamente, 600 réis e 13500, para o Engenho Novo
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e Cascadura, nos carros de 2° classe, e 300 e 500
réis, nos de 3°7. 4

A existéncia de uma linha de sublrbios até Cas-
cadura incentivou, de imediato, a ocupagéo do espago
intermedidrio entre esta estacdo e o centro. Antigas
olarias, curtumes, ou mesmo nucleos rurais, passa-
ram entio a se transformar em pequenos vilarejos, € a
atrair pessoas em busca de uma moradia barata, re-
sultando dai uma elevacgdo consideravel da demanda
por transporte e a conseqiiente necessidade de aumen-
tar o ndmero de composigdes e de estagdes. Na déca-
da de 60 foram inauguradas entfio as estagdes de
Riachuelo e Todos os Santos.

Em 1870, por sua vez, a linha de Cascadura passou
a ser servida por mais dois trens diarios*, inauguran-
do-se de fato o sistema suburbano de transporte, ja
que os horarios dos trens passaram entdo a ser mais
adequados as horas de entrada e saida dos locais de
emprego do centro da cidade. Como conseqiiéncia
imediata, o processo de ocupagéo da faixa suburbana
até Cascadura adquiriu impetuosidade ainda maior na
década seguinte, levando & inauguracdo das estagdes
de Engenho de Dentro, Piedade, Rocha, Derby Club,
Sampaio, Quintino, Méier, Mangueira e Encantado e,
ja em 1890, da estagdo de Madureira (Mapa 3.3).

O processo de ocupagdo dos subiirbios tomou, a
principio, uma forma tipicamente linear, localizan-
do-se as casas ao longo da ferrovia e, com maior con-
centragdio, em torno das estagdes. Aos poucos, entre-
tanto, ruas secundérias, perpendiculares a via férrea,
foram sendo abertas pelos proprietérios de terras ou
por pequenas companhias loteadoras, dando inicio
assim a um processo de crescimento radial, que se in-
tensificaria cada vez mais com o passar dos anos.
Falando sobre a freguesia de Inhaima, assim se ex-
pressava Noronha Santos na virada do século:

“De 1889 para cd, Inhaima comegou a progredir
dia a dia, edificando-se em vdrios pontos da vasta
e populosa freguesia confortdveis prédios, que po-
dem competir com os melhores das freguesias ur-
banas. Foram retalhados os terrenos das antigas
fazendas que ainda existiam, bem poucos vestigi-
os ficaram daqueles tempos em que o brago escra-
vo era o cooperador valioso da fortuna publica e

particular”.*

De importancia fundamental para o crescimento dos
suburbios foi também a inauguragdo, na década de
1880, de duas novas ferrovias. Em 1883 foi aberta ao
trafego, em carater provisorio, a Estrada de Ferro Rio
D’Ouro, ligando a Quinta Imperial do Caju a represa
do Rio D’Ouro, na Baixada Fluminense. Atravessan-
do as freguesias de Sdo Cristévdo, Engenho Novo,
Inhatima e Iraja, essa ferrovia foi construida com a
finalidade de transportar material para as obras de
construcio da nova rede de abastecimento de agua da
cidade do Rio de Janeiro captada nos mananciais da
Serra do Mar, em Tingua e Xerém. Por acompanhar
o0s encanamentos que traziam'a agua do Rio D’Ouro

_
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até Sio Cristévio, a ferrovia foi, inicialmente, utili-

* zada apenas para os trabalhos de conservagdo do sis-

tema (adutor e distribuidor). Posteriormente, passou
a ter um servigo regular de passageiros, embora ja-
mais tenha tido o mesmo papel indutor da D. Pedro
I1, j4 que seu ponto terminal era distante do centro, na
Ponta do Caju. Isto n3o impediu, entretanto, que pe-
quenos nucleos se desenvolvessem ao longo de suas
linhas (dentre os quais se destacam Inhatima, Vicente
de Carvalho, Iraja, Colégio, Areal (atual Coelho Neto)
e Pavuna), ja que se podia alcangar o centro da cidade
através de baldeacfo para os trens da Dom Pedro Il na
altura de Sdo Francisco Xavier.

Embora atravessando terras mais baixas, sujeitas a
inundagGes periddicas, proximas que estavam da orla
da bafa de Guanabara, a Rio de Janeiro Northern Rail-
way Company, também chamada Estrada do Norte (fu-
tura Leopoldina Railway); teve papel indutor muito mais
importante que a Rio D’Ouro. Sua primeira linha, inau-
gurada a 23/04/1886, entre S&o Francisco Xavier e Mirity
(atual Duque de Caxias), interligou uma série de nucle-
os semi-urbanos preexistentes, (como Bonsucesso,
Ramos, Olaria, Penha, Bras de Pina, Cordovil, Lucas
e Vigario Geral) que, devido a grande acessibilidade
ao centro proporcionada agora pela ferrovia, passa-
ram entdo a se desenvolver em ritmo bastante acele-
rado. A esse respeito, dizia Noronha Santos:

“Quatro trens de subtirbios trafegavam diariamen-
te, antes de 1897, na unica linha que existia até
Mirity, com desvios em Bonsucesso, Penha e na
Parada de Lucas. O primeiro niicleo de habitan-
tes dessa zona que mais acentuadamente prospe-
rou foi Bonsucesso. Esta localidade e as de Ra-
mos, Olaria e Penha, em pouco tempo — entre os
anos de 1898 e 1902 — tiveram os seus terrenos
divididos em lotes, organizando-se simultaneamen-
te empresas para construgdo de prédios. Ramos
transformou-se em empdrio commercial e num dos
centros de maior actividade na zona da Leopoldina
Railway”.*

Finalmente, em 01/11/1893, foi inaugurado o pri-
meiro trecho da Estrada de Ferro Melhoramentos do
Brasil, construida pela Companhia do mesmo nome ¢
presidida por André Gustavo Paulo de Frontin, ¢ que,
em 1903, seria incorporada & Central do Brasil, com
o nome de Linha Auxiliar. Esse trecho ligava Man-
gueira a Sapopemba (atual Deodoro), que ja integra-)k
va a rede da Central. Em 1898 foram inauguradas,
por sua vez, as estagdes de Vieira Fazenda, Del Casti-
lho, Magno e Barros Filho.

" J4na ultima década do século passado estavam pois,
em pleno crescimento, os principais subtirbios do Rio
de Janeiro atual. Naquela época, entretanto, eles nao

passavam de simples nucleos dormitérios, conformev)(

descrevia Aureliano Portugal no inicio do século XX:

“4 continuidade da cidade propriamente dita é tal
que, em grande parte, se torna impossivel estabe-
lecer limites entre as pardquias urbanas e as cha-
madas suburbanas. Todo o percurso da Estrada
de Ferro Central do Brasil, até além da Estagdo
de Cascadura, é marginado de habitagdes, forman-
do, sem quebra de continuidade, inumeras ruas,
que a freqiiéncia e a rapidez de transporte incor-
poram naturalmente a cidade. O mesmo se dda com
relagdo a vasta planicie servida pelas linhas su-
burbanas do Norte, da Melhoramentos do Brasil e
da Rio D’Ouro. Esses suburbios nio tém exis-
téncia prépria, independente do Centro da ci-
dade; pelo contrario, a sua vida é comum e as
relages intimas e freqiientes; é a mesma popula-
cdo que moureja, no centro comercial da cidade,
com a que reside neste, sendo naturalmente im-
possivel separd-las "** (o grifo € nosso).

A ocupagio dos suburbios ¢ exemplificada, ainda,
pela movimentagdo de passageiros nas estagdes da
Central do Brasil, que atingiu, no periodo 1886-1896,
um total de quase 30 milhdes de pessoas (Tabela 3.3).
Este numero, se ¢ insignificante quando comparado
ao total de passageiros transportados pelos bondes (es-
tes transportaram, em um Gnico ano — 1896 quase
73.000.000 pessoas)®, ja representava, entretanto, uma
demanda acima da capacidade de oferta, como exem-
plifica Noronha Santos ao falar da crise de transpor-
tes da década de 1890:

“d crise de transporte ndo ficou circumscripta ao
boiid. Nos trens de suburbios constituia, ja
naquella época, verdadeiro martyrio, viajar pela
manhd ou d tarde. O povo acotovelava-se nas esta-
¢oes principaes, debatendo-se em horas de maior
affluencia de passageiros, como se fosse um ban-
do de lutadores offegantes, para alcangar um logar
no trem, onde se apinhava gente de toda casta’™.

Ao analisar o crescimento dos suburbios nessa €po-
ca, ¢é preciso, pois, relativiza-lo frente ao que estava
ocorrendo nas areas servidas pelos bondes. Com efei-
fo, apesar das freguesias de Engenho Novo, Inhaima
e Iraja terem apresentado um aumento demografico
consideravel no periodo 1872-1890, conforme demons-

a a Tabela 3.4, j4 comentada, as freguesias centrais

e aquelas periféricas ao centro (onde se concentrava a
“populagio mais pobre da cidade) também apresenta-
Tam incrementos demograficos importantes. E o mes-
0 aconteceu com as demais freguesias urbanas, que
estavam em franco processo de ocupagéio — ver a Ta-

ela 3.4*. Note-se, ademais, que toda a cidade come-
¢ava, nessa €poca, a sofrer o impacto d€ uma industri-
alizagio incipiente, que a principiv procurou locali-

zaghes proximas ao centre-urbano;sose transferindo
para os Subtrbios no século atual.

- Note-se ainda, nessa tabela, o grande crescimento apresentado por Santa Cruz que, desde 1875, estava diretamente ligada ao
centro por ferrovia, constituindo-se agora em importante nticleo de criagdo de gado. O matadouro municipal, em nova migra-

¢do0, ja havia inclusive se transferido para af desde 1881.
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3.4 A INDUSTRIALIZACAO CARIOCA NO bticagdo de calgados, chapéus, confecgdes, bebidas e

FINAL DO SECULO XIX E é mobiliario. Eram industrias com baixissimo nivel de
EMERGENCIA DA QUESTAO \
HABITACIONAL CABEL A v

NOMERO TOTAL DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS
PELA ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL SE-

| A cidade do Rio de Janeiro passou, na sggunda GUNDO AS ESTACOES, MUNICPIO DO RIO DE JANEIRO

életade do século XIX, por diversos “surtos” de in- (1856-1896)
dustrialiZagao. Estes, ¢ entretanto, se 1dent1ﬁcava L
muito pouco com o processo de acumulagio capltahs- Estagka m
ta tipico. Extremamente d’m do comportamen-
to do setor agrano exportador, do qual provmha gran- Sdo Francisco Xavier 2.340.663
de parte do seu capital, a atividade industrial sofria el ¢ %ggg;g
revezes consideraveis, que dificultavam a reproduggo Surrioalo: 1.405.975
“do _capital. Esta reproducdo era afetada, ainda, pela ¢ 3.940.954
inexisténcia de fontes regulares de produgéo de ener- | 3.266.585
gia, pela dificuldade de recrutamento de forca de tra- 35%;3%
balho qualificada; pela concorréncia de produtos es- 1.438.385
trangeiros; pela dependéncia, em alguns setores, da 2.219.576
mao-de-obra escrava em extingdo; e pelas constantes 988.425
epidemias de febre amarela, que atacavam preferen- e $05313
P - » QU vam p Madureira (a pastiz de 1890) 374.434
cialmente os quarteirdes operarios da cidade. Patilara 365.182
AEesar desses entraves, a atividade industrial con- .
seguiu se expandir. Até o inicio do século atual con- SOTAL 29.952.044
centrava-se pr1n01palﬁlente no centro da cidade, ou Fonte: NORONHA SANTOS, Francisco Agenor. Meios de
“em suas imedia¢des, e caracterizava-se pela predomi- Transporte no Rio de Janeiro. Rio de lsneiro, Typographia do
néncia de pequenos estabelecimentos dedicados a fa- _ Jomal 4o Commeric, 1934, vol. 1, p. 483 P
TARELA 34
POPULACAC RESIDENTE E TAXA DE CRESCIMENTO DEMOGRAFICO DAS FREGUESIAS DO RIO DE JANEIRO
(1872 - 1890)
Freguesins - Populagfio Residente Taxas de Crescimento
%
. 1872 . 1890 1872-1890
Freguesias Urbanas 228.743 429.745 88
Candeliria 10.005 9,701 -3
Siio José 20.282 42.017 197
Sunta Rita 34.835 46.161 33
Sacramento 27077 30.663 13
Giozin 22.485 44.105 96
Santana . 38903 67.533 74
Santo Antonio 20693 37.600 82
Espirito Santo 14.130 31.389 122
Engenho Velho 15.756 36.988 135
Lagod 13.616 28.741 111
Sio Cristovio 10.961 22.202 103
Givea 4.712 -
Fngenho Nove - 27.873 -
Freguesias Rurais 46.229 92.906 101
Trajid . 5.910 13.136 . 122
Jucarepagui 8.218 16.070 96
Inhsuma 7444 17.448 135
Guaratiba - 1.621 12.654 66
Campo Grande 9.747 15.950 64
Santa Cruz 3.018 10.954 263
1ha-do Governador 2.856 3.991 40
Iiha die Paguctd 1.409 2.709 92
TOTAL 274.972 522,651 90

Fonle: Recenseamentos de 1872 e 1890,
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mecaniza¢do, verdadeiros artesanatos, absorvendo,
conseqiientemente, grande quantidade de forga de tra-
balho. Ainda no centro localizavam-se as graficas, as
metalurgias leves e fundi¢des, a industria alimentar e
outras. ,
_Era o centro, pois, o grande mercado de trabalho.
Em 1890 ai se concentravam, por exemplo, nfo sé
as atividades fradicionais da cidade (comércio e ser-

vigos), como também a maioria das inddstrias (Tabe-

“la 375). Ja se notava entretanto um processo de deslo-
camento de unidades industriais para Sao Cristévao —
que perdia sua caracteristica de area residencial no-
bre — sobressaindo-se ai as fabricas de perfumaria e

~ velas e alguns ramos da industria téxtil. A partir da

proclamacdo da Republica esse processo se intensifi-
cou, e outras industrias vieram a ocupar antigos casa-
roes residenciais, deixados para tras por uma elite que
se deslocava para a zona sul. Estas construcGes passa-

4 | ram, entfio, a ter uma forma-contetido (isto ¢, uma fun-

¢80) totalmente diferente daquela que Thes dera origem.’!

Jocalizagdo em S#o Cristévio revelou-se dupla-
mente benéfica as indlstrias que para ai se desloca-
ram. Por um lado, a utilizagdo dos casardes dimi-
nuiu, para algumas industrias, os custos de capital fixo,
fato importante numa época em que a conjuntura fi-
nanceira ndo apresentava perspectivas seguras a lon-
go ou médio prazos (época do encilhamento). Por
outro lado, a localizagdo em Sdo Cristévio represen-
tou também a minimiza¢do dos custos com infra-es-
trutura, j& que este bairro era dos mais bem servidos
do Rio a época, especialmente quanto ao abastecimento

de dgua. Sdo Cristovio oferecia, ainda, grande proxi-
midade aos eixos ferrovirios e aos diversos portos
que serviam a cidade (Cais dos Mineiros, Cais

Pharoux, Gamboa, Ponta do Caju), dos quais as in-

_ dustrias dependiam para o recebimento de matérias

primas e para a exportagfo do produto final para ou-
tros mercados.

Na realidade, a importancia de Sdo Cristévio era
tamanha para a industria nessa época, que € dificil
assegurar se’esta atividade se aproveitou da situagio
residencial decadente do antigo bairro aristocratico,
ou se a indistria levou a sua transformagio, ja que,
por ser um bairro bem servido de infra-estrutura e com
Jocalizagdo estratégica em relagdo aos principais ei-
xos de transporte, era também local privilegiado para a
implantagfo fabril; neste ultimo caso, prevaleceriam os
interesses da produgdo sobre os do consumo. E entre-
tanto dificil estabelecer a dire¢do da causalidade, devi-
do ao carater ainda incipiente da industrializagfio ca-
rioca, feita inclusive como que 4 revelia da classe do-
minante (aristocracia cafeeira), como se vera adiante.

A exceglo 4 regra de localizagéo préxima ao cen-
tro era proporcionada pelas fabricas téxteis. Destaca-
vam-se ai aquelas que utilizavam motores a vapor (Com-
panhia Progresso Industrial do Brasil e Companhia Te-
cidos de Seda Brasileira, instaladas em 1893 as margens
da Estrada de Ferro Central do Brasil, em Bangu e Pie-
dade, respectivamente) e as industrias movidas parcial-
mente por for¢a hidraulica, que se localizavam em La-
ranjeiras (Fiagio Tecelagem e Tinturaria Alianga)* e nas

- proximidades do Jardim Botinico (Companhia de Fi-

<

TABELA 3.5
NUMERO DE UNIDADES PREDIAIS POR TIPO E SUA PARTICIPACAO PERCENTUAL NAS FREGUESIAS DO
RIO DE JANEIRO — 1890

Freguesias Total Domicilios % Indistria % Piiblico % Mistos %
Fregussias Urbanas 35.650 27.595 72 3.590 95 215 78 4.250 92
Candeldria 1.109 8 0 722 19 12 Sy 367 8
S&o José 1.912 1.173 3 288 8 34 12 417 9
Santa Rita 2.469 1.521 4 631 17 12 4 305 7
Sacramento 3.254 1.321 3 976 26 24 9 933 20
Gléria = 3.180 2.811 7 90 2 11 4 268 6
Santana 4.712 3.869 10 271 7 28 10 544 12
Santo Antonio 2.081 1.627 4 97 2 24 9 333 7
Espirito Santo 4.037 3.667 10 69 2 10 4 291 6
Engenho Velho 4.059 3.703 10 37 1 25 9 294 6
Lagaa 2.307 1.990 5 141 4 6 2 170 4
Sio Cristoviio 2.239 1.891 5 241 6 12 4 95 2
Given 644 599 2 25 1 4 1 16 0
Engenho Novo 3.647 34158 9 2 (1} 13 5 217 5
Freguesins Rurais 11.121 10.507 28 195 5 62 22 357 8
Irajd . 1.694 1.614 4 3 0 12 4 65 i
Jucarepagua 1.397 1.324 3 - - 8 3 65 1
Inhatma 2428 2.315 6 53 2 B 3 52 1
Guaratiba 1.370 1.335 4 12 (4] b 2 18 1
Campo Grande 2.009 1.868 5 4 1] 9 3 128 3
Santa Cruz 1.296 1.203 3 79 2 8 3 6 L]
Iha Governador 615 563 2 30 1 7 2 15 i
liha Paquetd 312 285 1 14 4 ] 2 8 0
Total 46.771 38.102 100 3.785 100 277 100 4.607 ' 100
IFante: Recenseamento de 1890

* Esta fabrica possuia, em 1900, cerca de 1.000 operarios.
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a¢do e Tecidos Carioca, Fabrica Sao Félix, Compa-
nhia de Fiacdo e Tecidos Corcovado), 4rea ainda nio
saneada pelo poder publico e, aquela época, predomi-
nantemente operdria. Cumpre ressaltar ainda a
existéncia de diversas fabricas na Baixada Fluminen-
se, proximas as quedas d’agua da Serra do Mar (em
Pau Grande ¢ na subida da serra de Petropolis), para riamente. (guerra aos. corti¢os empreendida pelo Go-
ai atraidas pela oportunldade de geragdo de energia | _ verno Municipal). _Trem, suburbio e populagio de
hidraulica.*. )| baixa renda ‘passavam a ser sinénimos aos quais se
w _|O final do seculo Xl)g_rla,ose caracterizou _apenas contrapunha a associagio bonde/zoria sul/estilo de vida
| pelam multiplicago de fabricas no Rio de Janeiro. Ou- | “moderno™’. Havia, entretanto, uma contradico nes-
| tra face da mesma moeda, coincidiu também com o se processq§ que era a presenca de bairros operarios
| _esgotamento do sistema escravista, com o conseqtien- na zona suly nas proximidades da Lagoa Rodrigo de’
| te declinio’ da at1v1dade cafeeira na  Provincia do Rio Freitas. Permitir a instalacdo de ferrovias nessa area
|~ de Janeiro e cqmioﬁgrande, afluxo de imigrantes es- que, saneada, seria tio lucrativa como aquelas que lhe
“trangeiros. “Resultou daf um processo de cre501ment0 eram vizinhas, eqiiivaleria a solidificar uma tendén-
.cia ndo-desejada. Isso explica, por exemplo, porque

populacional acelerado via migragdo, que agravou -
_foi frustrada a construgdo da unica estrada de ferro

" consideravelmente o problema habitacional da cida-
que atravessarla a zona sul da’ c1dade

s da principalmente no centro. Esta situacéo iria mu-
dar, entretanto, [ogo no inicio do século XX. Para
-~ tanto j& estavam lancadas as bases ideolc’)gicas da ocu-
pacdo danova c1dac_ig_qge_1_r@_sug1r As areas abertas

Cpela ferrovia L deveriam se destinar aos mais pobres,

que para [4 j4 se deslocavam voluntéria ou involunta-

de pois levou ao adensamento ainda maior dos corti-
[ g:os € ao recrudescimento das epldemlas de febre ama-

| rela que assolavam a cidade periodicamente.
Preocupado com os efeitos que a degradacdo das

“A Estrada de Ferro Sapucal ou melhor, Compa-
nhia Viagdo Férrea Sapucal, por concessdo do go-

T TN e AL o g A

condigdes de habitagdio e salubridade poderiam cau-
sar na cidade como um todo, e no processo de repro-

verno, pretendia ligar o bairro de Botafogo ao por-
to fluminense de Angra dos Reis, numa extenséo
de 193 km, sendo que pelo Decreto n° 1587 de

Y ducdo da forga de trabalho em particular, o Estado

resolveu entdo intervir. Assim, em 9/12/1882, foi pro-

( m um decreto que isentava de impostos adua-

¥ L_@g;;os e concedla outros beneficios as 1ndust(1as que
| construissem “casas populares higiénicas, com fossas,

10/10/1891 foi autorizada a mesma empresa a es-
tender seus trilhos até Guaratiba. Entretanto, néo
se inaugurou o ramal projetado, porque o tracado
da via férrea foi modificado, devido a reclamagcdo

" dependéncias de cozinha e de lavanderia, elevadas do
__solo e.com boa aera¢do™’ para seus operarios, o que
foi efetivamente realizado por varias delas na década
seguinte, desejosas de manter a sua volta uma forca
de trabalho cativa e disciplinada.** O Estado passa-
rva assim a ajudar a empresa privada, cumprindo um
papj quehteorlcamente ndo lhe caberia: assumiu pela
primeira vez a responsabilidade de subsidiar, pelo
menos em parte, a reproducdo da forca de trabalho.
" O Decreto do Legislativo de 8/2/1 888, por sua vez,

concedeu privilégios de isen¢do de impostos sobre im-

portacdo de materiais de construgdo, e de concessdo
de terrenos e de edificios, a firma que se propusesse a
edificar casas populares. Em 1889 foi entio criada a
Companhia de Saneamento do Rio de Janeiro, de
_ Arthur Sauer, que passou a explorar a concessio do
" referido decreto. Ainda na década de 90, a empresa
inaugurou cinco “vilas operérias”, construidas tanto
nas proximidades do centro (Vila Ru1 Barbosa, na Rua
—dos Invilidos), como nos bairros operarios do Jardim
Botanico (Vila Arthur Sauer), Vila Isabel (Vilas Max-

_well e Senador Soares) e Sampaio (Vila Sampaio)*.
A construgdo de vilas operarias ndo_eliminou en-

| tretanto 0s corti¢os, que continuavam a abrigara ma;or‘

| parte da populagio pobre da cidade, ainda concentra-

da Companhia Melhoramentos da Lagoa.*** To-
davia, um trecho foi iniciado em 1891, de cerca de
800 m, partindo do lado do Leblon e contornando
a montanha dos Dois Irmdos em dire¢do & Praia
da Gavea. Foi o inicio da atual Avenida Niemeyer.
O empreendimento, entdo foi paralisado e posteri-
ormente desistiu a Companhia Sapucat de sua re-
alizagdo, cobrindo o mato os cortes abertos na
montanha e os aterros feitos foram levados pelo
mar. . . Mais tarde, em 1912, o diretor do Gindsio
Anglo Brasileiro, Charles Weeksteed Armstrong,
procurou completar a estrada abandonada, aumen-
tando-a numa extensdo de 400 m, pretendendo me-
lhorar o acesso ao seu estabelecimento de ensino.
Em 1915, o Comendador Conrado Jacob Niemeyer;
proprietario no local, empreendeu a sua custa o
prolongamento da belissima passagem e ofereceu-
a como logradouro puiblico a Prefeitura, no dia
20/10/1916. Em 1920, a Prefeitura, por ocasiéo
da visita do Rei Alberto, da Bélgica, resolveu alar-
gar a estrada e, além de aumentar o raio de suas
curvaturas, procedeu a macadamizacdo da mes-

ma 23,56

- Evidentemente, a preservagdo da zona sul para as

& Vale lembrar, ainda, a localiza¢io de algumas industrias téxteis em terrenos ribeirinhos de Vila Isabel, Tijuca e Andarai.

**  Dentre essas industrias pode-se citar as Companhias Progresso Industrial do Brasil (Bangu), Mavilis e Bonfim (Caju), Cruzeiro
(Andarai), Luz Stearica (S@o Cristévio), Brahma (Centro) e Corcovado (Jardim Boténico).

**%  *A Companhia Melhoramentos da Lagoa e Botafogo havia assumido a responsabilidade de beneficiar a 4rea da Lagoa Rodrigo

de Freitas em 1896.
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Foto: Marc Ferrez

A fabrica da Companhia de Fiagdo e Tecidos Corcovado no Jardim Boténico, em flns do século XIX. Assum como aconteceu
com outras industrias que se localizaram na Zona Sul no século passado, esta fabrica viria a encerrar suas atividades por volta
de 1940, transformando sua propriedade em grande loteamento residencial.

Fonte: Gilberto Ferrez. O Rio Antigo do Fotdgrafo Marc Ferrez. Sao Paulo, Joao Fortes, Ex-Libris, 1984.

classes de renda mais alta seria violentada com o apa-

recimento, no século XX, das Tavelas. Essas, entre-

| tanfo, sO permaneceram ai enquanto progorcmnaram
' “mais beneficios do que custos, tanto ao capital como
! ao Est Estado. Quando, a partir de 1960, a relagdo custo
benef icio se inverteu, a majoria delas foi sumariamente

“erradicada, e seus moradores removidos para as 4reas_
suburbanas. Isto sera discutido, entretanto, em capi-

~ tulo posterior. Resta discutir, para encerrar a analise

do periodo 1870-1902, o incremento populacional

| ocorrido no outro lado da baia na época, que se refle-

tia sobretudo no aumento do niimero de viagens entre
as cidades do Rio de Janeiro e Niter6i. Com efeito, ja
em 1884 a Companhia Ferry mantinha

“52 viagens diarias da Corte para Nictheroy, até
uma hora e vinte minutos da noite, das quaes, vin-
te e duas pela manhd e trinta a tarde e a noite. De
Nictheroy para a Corte, as viagens eram 51:23 pela
manhd e 28 & tarde, e a noite, até 1 hora e 20
minutos da madrugada”.”’

Mais tarde, em 1889, o processo de urbanizagio de
Niteréi atingiu tamanha intensidade e lucratividade,
que a Companhia de Barcas Ferry absorveu a Empreza

de Obras Publicas no Brasil, que fora criada para ex-
plorar os servigos publicos de abastecimento de 4gua
e de carris na capital fluminense. Dessa jungfo sur-
giu a Companhia Cantareira e Viagdio Fluminense, que
a partir de 1908 passaria ao controle da Leopoldina e
monopolizaria, durante muito tempo, ndo sé o trans-
porte de passageiros na baia de Guanabara, como a
provisdo de infra-estrutura fisica na sua orla oriental.//

3.5 ENFIM O ESPACO CAPITALISTA A
REFORMA PASSOS?*®

A primeira década do século XX representa, para a
cidade doRio de Janeiro, uma época de grandes trans-
formagdes, motivadas, sobg;tu\do_pela necessidade de

adequar a forma urbana s necessidades reais de cria-

0, concentracio e acumulagio do capital. Comefei
to, o rapido crescimento da economia brasileira, a in-

_tensificago das atividades exportadoras e, conseqien-

temente, a integragiio cada vez maior do pais no con-
texto capitalista internacional, exigiam uma nova or-
ganizagio do espago (ai incluido o espago urbano de
sua capital), condizente com esse novo momento de
organizagéo social.

Este momento, que se iniciara em 1894, quando a
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A estagao da Companhia Ferry na Praca Quinze, na virada do século.

Fonte: Gilberto Ferrez. O Rio Antigo do Fotdgrafo Marc Ferrez. Séao Paulo, Joao Fortes, Ex-Libris, 1984.

3¢ \oligarquia cafeeir_algegor_n_gq_ o poder politico, cristali-

-

Zou-se durante a administragdo Rodrigues Alves, que
indicou para o cargo de Prefeito do Distrito Federal
um dos responsaveis pelo antigo (1875) plano da Co-
missdo de Melhoramentos da Cidade do Rio de Janei-
ro, jamais implementado: Francisco Pereira Passos.
O Prefeito Passos comandou, entdo, no curto periodo
de quatro anos, a maior transformagéo ja verificada
no espago carioca até entéo, um verdadeiro programa
de reforma urbana.

A fransformagdo da forma urbana visava sobretu-
do resolver as contradigdes que ela apresentava. Era
imperativo agil‘i_zix_(‘;ggg_o_pgo_cgsg) de importagfo/ex:
portagdo deé Tercadorias, que ainda apresentava ca-

racteristicas coloniais devido a auséncia de um mo-

derno porto. Era preciso, também, criar uma nova

Caprtal, U espago que simbolizasse concretamente a

fiportancia do pais como principal produtor de café i

"do mundo, que expressasse os valores e 0smodi vivendi
" cosmopolitas e modernos das elites econdmica e poli-
tica nacionais. Nesse sentido, o rapido crescimento
da cidade em dire¢do & zona sul, o_aparecimento de

um novo e elitista meio de transporte (o automovel), a %

sofisticagiio tecnolégica do transporte de massa que

servia as areas urbanas (o bonde elétrico), e a impor-¥-

tancia cada vez maior da cidade no contexto interna-
cional ndo condiziam com a existéncla de uma area

. central ainda com caracteristicas coloniais, com ruas

estreitas e sombrias, e onde se misturavam as sedes
dos poderes politico e econdmico com carrogas, ani-
mais e corticos. Nfo condiziam, também, com a au-
séncia de obras suntuosas, que proporcionavam

o Planos de Alinhamento
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“status” as rivais platinas. Era preciso acabar com a
nogio de que o Rio era sindnimo de febre amarela e
de condigBes anti-higiénicas, e transformé-lo num
verdadeiro simbolo do “novo Brasil”. ]
Para empreender seu programa de reformas, Pas-
sos determinou, logo apds ser nomeado, a reorganiza-
_¢o da antiga Comissdo da Carta Cadastral, que deve-
Tia fornecer o apoio logistico necessario as obras que

pretendia realizar, as quais foram discriminadas na

mensagem encaminhada & Camara em 17971903 s0b

o titulo “Embelezamento e Saneamento da Cidade”.
Trés meses antes, entretanto, g prefeito ja havia inau-

gurado sua primeira obra, ou seja, o alargamento da

rua do Sacramento, a qual, a partir de 1910, levaria o
seu nome. i -
“ A reorganizagio da Comissdo (agora Servigo) da
Carta Cadastral teve as suas primeiras conseqiiéncias
concretas nd institui¢8o do recuo progressivo dos edi-
ficios, e na uniformizagdo dos planos de alinhamento
das tuas da cidade] que passaram também a ser nu-
merados. Os PA*n® 1/2 e 4 referiram-se a ligagdo da
Lapa com o Estacio, através da abertura das ruas Sal-
vador de S4 e Mem de S4, de 17 metros de largura em
terrenos obtidos com a conclusdo das obras de demo-
Tigso do Morro do Senado, que se arrastavam ha dé-
“cadas. (Mapa 3.4). Para a sua construgdo foram de-
molidas, entretanto, intimeras casas que serviam d
residéncia as populagdes pobres das freguesias de San-
to Anténio e Espirito Santo. Iniciava-se, assim, com
impetuosidade, o processo de renovacao urbana das
freguesias centrais, que viria a atingir principalmente
os quarteirdes operarios.

Foto: Marc Ferrez
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A abertura dessas novas vias de circulagéo seguiu-

[ se uma/e érie de obras que objetivavam o alargamento

% _das prfnc1pals artérias do centro ou de suas imedia-

¢des. Foram assim alargadas, para 17m, as ruas

Estac1o de Sa, Frei Caneca, Assembléia, Uruguaiana, _

“Carioca e Vlscond_do“Ki'_Eranco para 24m as ruas

M f (Y “Estreita de Sao Joaquim (continuago da rua 1a Larga de

b(k Sao Joaqulm , atual Marechal Florlano) e Visconde de

‘ram- se, tamb im; : as ruas Treze de Malo Acre,

Camerino, Sete de Setembro, Sdo José, Ramaltho

Ortlgao e muitas outras. Note-se que, nay maioria dos

S casos, a Prefeitura desapropriava mais prédios do que

- /. aqueles necessarios para o alargamento das ruas. Vi-

sava com isso a venda dos terrenos remanescentes (e

\\5 agora v: valonLa@)ilpos o término das obras, ressar-
cindo-se assim de grande parte dos seus us custos.

Continuando o seu programa de melhoramentos da

apital, Passos determinou o uso do calgamento asfalti-

co em vérias ruas do Centro, Catefe, Gléria, Laranjei-

ras e Botafogo, fato que adquiriu importancia por ser
esta a g;riineira vez que esse tipo de calgamento era
utilizado no Brasil. Sdo Cristévio e Engenho Velho
tiveram, por sua vez, varias de suas ruas calgadas com
macadame betuminoso, enquanto pouco ou nada se
féz nas dreas suburbanas.

ye Decidido a melhorar a acessibilidade da zona sul

VAT

‘-D-Quiulr -

Uundro comparativo e co{bfmnf: affmcldo @0 .Pr ‘fdcfc;h ¢ mlcrwlmlu munm/olus

Mhrbuan A A,

ao centro, ordenou o prefeito a construcio da Avenida
Be1ra Mar, que deveria ligar a antiga Praia de Santa

*

N "Luzia a0 Mourisco, numa extens3o de 5.200 m, e com

uma largura de 33 m. Construida no tempo recorde
de 23 meses, € tendo grande parte do seu eixo em ter-
renos conquistados ao mar, a avenida passou a ser “um
dos boulevards mais lindos do mundo”, com suas duas
pistas de rolamento de 9 m cada uma, separadas por
um reftgio central de 7 m. O trecho entre a Praia do
_Flamengo e a de Botafogo exigiu a abertura de uma x
nova avenida, chamada da Ligacfo, e que mais tarde
_passaria a denominar-se Oswaldo Cruz.
Quanto as obras de embelezamento propriamente
ditas, varias foram as a¢Ses empreendidas por Passos.
_A Praga XV, o largo da Gldria, o Largo do Machado,
a Praga S#o Salvador, a Praga Onze de Junho, o Pas-

_seio Publico e a Praga Tiradentes foram agraciados_

com estatuas imponentes e/ou tiveram seus jardins me-
Thorados; as ruas do Centro, Botafogo e Laranjeiras
“passaram por um surto de arborizagdo e as estradas
_do Alto da Boa Vista sofreram vérias modificagdes.
“Além disso, foram construidos pavilhdes arquite-
ténicos em determinados pontos da cidade (Pavilhdes _
‘de Regatas e Mourisco, em Botafogo, Vista Chinesa,
“Pavilhdo do Campo de S&o Cr1stova0l_lem de “um
“teatrinho Gu1gnol_para a petlzada na Praia de
’Botafogo Deu-se inicio, ainda a construgfio do Tea-

A cidade do Pw de Janeoe, primesra capital da Ammm do er[

A comparagéo do Rio de Janeiro com Buenos Aires foi uma constante na Imprensa Carioca do final da século XIX e inicio do
século atual. As criticas a Intendéncia Municipal, ao estado sanitério da cidade e a auséncia de melhoramentos urbanos eram
inimeras, como bem demonstra esta charge. -

Fonte: Don Quixote, n® 69, 8/8/1896. (BN)

61

et



alg
‘90gs S22y :tu-n\ Difss0ars ‘ogud 1OALID CRIPANS WNS ¥ 1mieead aL3disid
ou 44D F Ky srpur sP OIUMIATOAUISRE #IOS SHINIOU " TRIPIS 0} 314 410 oF
By odosd b OPRIIGOIUD BB 08 MUY DM INBrIUT $9J0p sod #1U D opInpoidy
) nibqeny g %Imwﬂl;x; A -n&.%.e..w-ill-!l-l-‘lti‘:t«.
00008 4 § 2y 7 § J m——— 1ndrarang) venrelod) op
ﬁlf. S, o A Isipr) Ban) b spliameny bysd oparswbm syeeyy
i iy

el Dtk e B Tl 6.

PRARTRICRTS &

Rk

80641 © ¥06 _, ap opouad ou 0p3ndeXe Wa Fry -
¥ 5 SOPOINDEXS SOIUBWDIOY[BU SO OPUDIIPU A

O¥IINVT 330 Ol
OQ 3avaid va vINYld

T oI Vi Ndad " V==

SOSSVd YWIO043d V SOdV OdIINVI 3d O Od 3avan vV — ¥'€ VdVW

62




Y tro Municipal, em terreno adquirido pela Prefeitura

A

por 551:8758000. Esta obra, que teve toda a sua es-
trutura metalica importada da Europa, era, segundo
uma artista francesa em visita ao Rio e presente a inau-
uracdo “plus riche que celui de I’Opéra de Paris”.®
A integracdo de Copacabana ao espago urbano foi,
por sua vez, Eromov1da_pelo poder publico, seja atra-
vés da intimagdo dada & Companhia Jardim Botanico
_para acelerar a obra de perfuragio do Tunel do Leme
(inaugurado em 4/3/1906), seja pela construgio da
Avenida Atlantica, de inicio modesta, com apenas 6
m de fargura, embora pavimentada.

Preocupado também com o saneamento ¢ a higiene
da cidade, ou pelo menos de alguns de seus bairros,
Passos mandou canalizar o Rio Carioca (que atraves-
sa Laranjeiras e Flamengo) e partes dos rios Berquo
(Botafogo), Maracang, Joana e - Trapicheiro (Tijuca). 3
Além disso, saneou parte da Lagoa Rodrigo de Freitas
e determinou que o lixo urbano fosse removido para a
Ilha de Sapucaia. Também em nome da higiene e da

" estética, _declarou guerra aos_qu iosques da cidade e

proibiu a a venda de varios produtos por ambulantes,
atlngmdo por conseguinte, as fontes de renda de gran-

de niimero de pessoas. Proibiu ainda o gxercicio da.

mendicancia edemoliu uma série de coxtices-que ji

haviam sido proibidos de sofrer reparos por lei muni-
cipal de 10/2/1903.

Embora nio relacionadas diretamente com a admi-
nistragio Passos, visto que financiadas e construidas
pela Unifo, outras obras de grande vulto foram reali-
zadas na cidade nesse periodo. Embora menores em
numero, elas tiveram, entretanto, efeitos sociais mui-
to mais intensos que as de Passos propriamente ditas,
devido & sua monumentalidade.

A mais importante, em termos de transformagéo
da forma urbana, foi sem divida a construco da Ave-
nida Central (atual Rio Branco), para cuja abertura

~ foram demolidas “duas ou trés mil casas, muitas com
familias numerosas™, custando as desapropriagdes ao

Govermno Federal a quantla de 26.456:6388019¢'* Esta

avenida era, sem duvida, o complemento natural de
~duas outras grandes obras que se realizavam na cida-
de, ou seja, a Avenida Beira Mar (pela administrago
Passos) e 0 novo porto do Rio de Janeiro (a cargo da
“Uni#o). Decorria também da necessidade do capital e
dos valores da época de se expressarem simbolicamente

no espago, razdo porque, apos a sua inauguragio, em

15/11/1905,

“as melhores casas comerciais foram ali instala-
das, os jornais construiram seus prédios monumen-
tais e as grandes companhias, clubes, hotéis e vd-
rios edificios do governo (Escola de Belas Artes,
Biblioteca Nacional, Supremo Tribunal, Teatro Mu-
nicipal, Paldcio Monroe) foram nela localizados ™.

As duas outras obras a cargo do Governo Federal
foram a construgdo do porto do Rio de Janeiro e a

_outros aspectos.

Alargamento da rua da Carioca durante o periodo Passos.
Fonte: AGCRJ/P.599

abertura das avenidas que lhe davam acesso (Francis-
co Bicalho e Rodrigues Alves), tudo em aterro. Em-
bora menos drasticas em termos de seus efeitos soci-
ais, ja que ndo exigiram tantas demoli¢des, sua im-
portincia econémica foi entretanto fundamental, pois
eliminaram vérios entraves a circulagio de mercado-
rias, contribuindo, assim, para a integraco efetiva do
pais na nova divisfo internacional do trabalho.

O periodo Passos (aqui incluidas as obras realiza-
das pela Unifio) foi, pois, um perfodo revolucionador
da forma urbana carioca, que passou a adquitir, a par-
tir de entfio, uma fisionomia totalmente nova e condizen-
te com as determinacSes econdmicas e ideologicas do
momento. Nas palavras de Noronha Santos, a cidade.

“ia perdendo pouco a pouco, o aspecto pictoresco
e inconfundivel de grande villa portuguesa. Mo-
dificara a feia e pesada edificagdo colonial e ba-
nira archaicas usangas commerciaes. Abandona-
ra para sempre a indumentdria desataviada, como
que num gesto de repulsa de senhora de alta
distinc¢do. Queria ser nova e bonita, com auto-
moveis a agugarem-lhe a dnsia de vida farta e con-
Jortdvel "%,

A Reforma Passos foi também importante em trés
* Em primeiro lugar, ela representa_
um exemplo tipico de como novos momentos de orga-
nizacdo_social determinam novas funcdes a cidade,

muitas das quais s6 podem vir a ser exercidas medi-

ante a eliminagfo de formas antigas e contraditorias
ao novo momento. Em segundo lugar, representa tam-

* "bém o primeiro exemplo de intervencio estatal ma-
~ciga sobre o urbano, reorganizado agora sob novas

" bases econbmicas € ideolégicas, que ndo mais condi-

Foto: Malta

ziam com a presenca de pobres na area mais valori-

zada da cidade.

De fato, o alargamento das ruas centrais e a abertu-~

ra de novas artérias, que atravessaram preferencial-
mente as velhas freguesias artesanais-e industriais,

Con

*

®

“destruiu os quarteirdes de cortigos, habitados pe]os_J '

Cordvars

X As informagdes a respeito do niimero de desapropriacdes (Apud Leeds) e de custo (Apud Reis) sdo conflitantes com aquelas
fornecidas por Lobo, que diz terem sido desapropriadas 641 casas de comércio e renda ao custo de 8.000:000$000.%
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Capital Art—Nouﬁrcau

sentes

constrangy s
quers ver-te bells, cheirosa & anticulicidics, custe
o que custar...

com

Fonte: Tagarela. N2 67, 4/6/1903, p. 11.

~ ritimos, numa extensdo de aproximadamente 13 ha”.*
| Grande parte da populagdo foi, entfo, forcada a morar
com outras familias, a pagar aluguéis altos (devido a di-
minuicao da oferta de habitagdes) ou a mudar-se para os

\k ‘subtirbios,* ja que pouquissimas foram as habitagbes
“ populares construidas pelo Estado em substitui¢do as
que foram destruidas. Conforme relata Oliveira Reis:

UQ‘\

“Devido ao fato de que as desapropriagdes e de-
moli¢des afetavam os locais de moradia da classe
operdria, Passos enviou a Camara Municipal men-
sagem solicitando autorizagqo. _par‘c‘g"zfg_@rug%
de casas para operdrios. Obteve o Decreto 1042,
de 187771905. Por esse decreto, podia aproveitar
as sobras dos terrenos desapropriados para a aber-
tura da Avenida Salvador de Sé e de outras cons-
tantes do plano para construir casas para operd-
rios, que pagariam aluguel mensal de, no maximo,
12% do custo das mesmas. Na sua administragdo
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foram construidas 120 casas, totalizando 12.743
m? nas ruas Mendes Campos, Salvador de Sa e
” 67

Leopoldo ™.

Finalmente, o periodo Passos também se constitui
em exemplo de como as contradi¢des do espago, ao
serem resolvidas, muitas vezes geram povas contra-

e, =
di¢Ses para o momento de organizacgo social que

surge. E a partir dai que os morros situados no centro

da cidade (Providéncia Sao Carlos, Santo Antonio e

?ros ), at€ entfio pouco habitados, passam a Serrapi-
amente ocupados, gando origem a uma forma de ha-
da cidade neste século — a favela, O Morro daProvi--

Afar que marcaria profundamente a fei¢Ho

déficia, por sinal, ja era conhecido como Morro da
Favela desde 1897, quando passou a ser habitado por
militares de baixa hierarquia retornados de Canu-
dos.*

A destrui¢io-de-grande niimero de corticos fez, pois,
da favela, a Unica alternativa que restou a uma popu-
lagio pobre, que precisava residir proximo ao local de
emprego.” E essa populagdo, paradoxalmente, nio ces-
sava de crescer, atraida que era a cidade pelo desen-
volvimento industrial e pelos empregos na constru-
¢do civil. Com efeito, a esse respeito dizia Backheuser
em 1906:

“A situagdo da classe pobre era, pois, muito pre-
cdria, apesar da existéncia de trabalhos bem re-
munerados no Rio atualmente. Mas por isso mes-
mo chegavam diariamente, de todos os lugares
circunvizinhos, camponeses, que frocavam seus ser-
vicos na roga por ocupagdes de operdrio. . . A4
populagdo pobre aumentou sem que aumentasse 0

numero de casas”.%

Nem todos os que eram expulsos dos cortigos ou
que chegavam a cidade localizaram-se, entretanto, nas
favelas. A grande maioria, a0 que parece, instalou-se
nos subtrbios, contribuindo assim para a sua ocupa-
¢do efetiva. Os dados apresentados na Tabela 3.6, re-
ferentes ao periodo 1890-1906, parecem confirmar
isso, indicando o apreciavel aumento populacional
ocorrido nas freguesias suburbanas mais proximas do
Centro: Engenho Novo e Inhaiima. Note-se ainda,
nessa mesma tabela, os efeitos da Reforma Passos so-
bre as freguesias centrais, as quais, se ndo apresenta-
ram decréscimos de populagdo (como ocorreu com as
de Candeléaria, Santa Rita e Sacramento, as mais
sacrificadas em termos de demoli¢des), tiveram taxas
de crescimento sensivelmente menores do que aque-
las apresentadas pelas demais freguesias da cidade.

A Tabela 3.6 indica, ainda, a progresso da ocupa-
¢do residencial burguesa na zona sul e na freguesia do
Engenho Velho, que eram agora servidas por bondes
elétricos. Com efeito, a partir de 1904 toda a linha da
Companhia Jardim Botanico passou a ser eletrifica-
da, o mesmo acontecendo, a partir de 1905, com as
linhas das Companhias S3o Cristovao, Carris Urba-
nos e Vila Isabel, detentoras de volume de trafego apre-
ciavel (Tabela 3.7). Essas trés tltimas passaram ain-

vt
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TABELA 3.6
POPULACAQ RESIDENTE E TAXA DE CRESCIMENTO DEMOGRAFICO DAS FREGUESIAS DO RIO DE JANEIRO
(1890 - 1906)
. Populagfio Residente Taxas de crescimento
Freguesias %
1890! 19067 1890-1906

Freguesias Urbanas 429.745 619.648 44
Candelarin 9.701 - 4454 —~ 54
Sdo José 42.017 44.878 7
Santa Rita 46.161 45929 -1
Sacramento 30.663 24.612 . —20
Gloria 44.105 59.102 4

~ Santana 67.533 79.315 17

' - Sto. Antdnio 37.660 42.009 12
Espirito Santo 31.389 59.117 88
Engenho Velho 36.988 91.4%4 147
Lagou ¢ 28.741 47992 67
Sdo Cristévio 22,202 45.098 103
Gavea 4.712 12.750 171
Engenho Novo 27,873 62.898 126
Freguesias Rurais 92.906 185.687 100
Lraji 13.130 27410 109
Jacarepagud 16.070 17.265 7
inhaima 17.448 68.557 293
Guaratiba 12.654 17,928 42
Campo Grande 15.950 31.248 96
Santa Cruz 10.954 15.380 40
Itha do Governador 3.991 5.616 41

\ Ilha de Paguetd 2.709 2.283 ~ 16

Total 5 522.651 805.335 54

Fontes: 1) Recenseamento de 1890,
2) MORTARA, Giorgio. Um Enigma Resolvido: a populacfo do Brasil. Estudos Brasileiras de Demografiz, Rio de Jo-
neiro, Fundacdo Getilio Vargas, 1 (7); 72-3, julho/1947. Apud LOBO, Euldlia Maria Lahmeyer, op. cit, vol. 2,

p. 828.
da, nesse mesmo ano, a ser administradas pela Rio de TABELA"3,7
Janeiro Tramway, Light and Power Company NUMERO DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PELAS
Limited,* empresa’ca.nadens§ concessionaria dos ser- ETR;T:;’?SN{&';?“%}\E ﬁ'f;grﬂ,‘.';g," FNILATSABELE
vicos de energia elétrica da cidade, que em breve pas-
" saria a ter virtual monopdlio sobre os servigos publi- Ano Passageiros Transportados
cos da cidgde. ) Cia. 8. Cristd- Cia. Vila Cia. Carris
Concluindo, | verdadeiro periado vio Isabel Urbanos
_Haussmann a la carioca, representa para o Rio de Ja- 1904 18.344.885 20.987.252 33.296.190
- ne1ro a superagao efetiva da forma e das contradigdes 1905 23.251.770 22.727.699 39912592
da cidade colonial-escravista, € 0 inicio de sua trans- 1906  25.114.602 = S
| formagdo em espago adequado as exigéncias do Modo Fonte: NORONHA SANTOS, F.A. — Meios de Transporte no
| de Produgdo Capitalista. Neste movimento de transi- Rio de Janeiro: Rio de Janciro, Typographia do Jomal do Co-
¢d0 o papel do Estado foi fundamental, tanto no que memiereic, 1954 val 1, pp- 362, 363/e 345
V\Dt diz respeito a sua interveng¢8o direta sobre o urbano, '
NIV como no que toca ao incentivo dado a reprodugéo de agora de base totalmente capitalista — que marcardo |
diversas unidades do capital. Dialeticamente, o peri- profundamente a evolugfo da cidade no século XX; J
odo Passos representa também a etapa inicial de de- - "que serfio discutidas a seguir.

5‘6 senvolvimento dé novas e importantes contradlg:oes -

o A transferéncia da concessdo dessas companhias para a Light s¢ iria ocorrer, entretanto, em 1916.
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