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INTRODUCAO

A INTEGRACAO DO RECONCAVO DA GUANABARA NA AREA
METROPOLITANA DO GRANDE RIO DE JANEIRO

A expansao do Grande Rio de Janeiro pela Baixada da Guanabara
representa uma fase nova e uma nova feicdo de seu desenvolvimento.
Durante séculos, a cidade Iutou para construir seu solo urbano. Ex-
pandiu-se, vencendo as condicdes desfavoraveis do sitio, e tem agora
diante de si as vastas extensoes de baixada do reconcavo da Guanabara.
Nessa ampla area, por toda parte onde o sistema de comunicacoes e a
distancia permitam contacto diario e permanente com a metréopole,
sentimos hoje a presenca do Rio de Janeiro.

Sdo as proprias caracteristicas da regido da baixada, assim como
sua posicdo intermediaria entre a metrépole e seu arriére-pays, os ele-
mentos que favorecem o que ja foi qualificado de tendéncia irreprimivel
da capital de dilatar-se por todo o reconcavo da Guanabara (LAMEGO,
1948, p. 133). No passado, ésses elementos contribuiram para o estabe-
lecimento de uma ligacdo profunda entre a cidade e seu recéncavo !
e hoje, sdo em grande parte responséveis pela incorporacao da baixada
4 area metropolitana do Grande Rio de Janeiro. A dispersdao, a des-
continuidade, s@o aspectos caracteristicos do modo pelo qual se processa
essa integracdo, que é orientada, em suas grandes linhas, pelas vias de
circulagdo. Sado elas os principais agentes dessa incorporacdo e os elos
a ligar as diversas areas nas quais, de diversas formas, se vem reali-
zando a urbanizacao do recéncavo.

1. Os elementos da integracdo

A presenca de extensas areas de topografia plana ou suave, propi-
cias a atividade e a instalacdo humana, a inexisténcia de relevos im-
pedindo as comunicacoes terrestres entre o nucleo inicial e principal

1 Pr1zarro (1945-1946) em tdda a sua obra, usa com grande frequeéncia a expressio ‘“‘a cidade
e seu reconcavo” para expressar, assim, a Iintima relacdo e as ligagbes multiplas entre o Rioc
de Janeiro e as freguesias da Baixada da Guanabara.
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da metropole e seu reconcavo sao alguns dos elementos que possibili-
taram a expanséo da cidade em direcdo a4 Baixada da Guanabara. A éles
cabe parte da responsabilidade pela férca com que se vem reali-
zando, atualmente, a ampliacdo do espaco urbano da metrépole nessa
direcdo, em detrimento da expansdo para outras areas, ainda nao ur-
banizadas, dentro do préprio estade da Guanabara.

A Baixada da Guanabara ndo se apresenta em tdda a sua extensado
como ampla planicie uniforme e bem drenada. Nela podemos distinguir
certa variedade de formas topograficas, cujo arranjo na paisagem vem
orientando a ocupacao da regido (fig. 4). No setor que nos interessa
mais particularmente e que se estende ao norte do estado da Guana-
bara, essa diversidade de paisagens da baixada é evidente e teve a maior
importancia para a ocupagido humana, desde os primérdios da colo-
hizacao.

A orla costeira da baia, baixa e ainda mal consolidada, constituida
de sedimentos continentais e marinhos e recoberta, em parte, por man-
guezais, é o primeiro dos elementos constitutivos da baixada. Essa pai-
sagem, todavia, ndo se limita a orla costeira. Ela penetra para o interior,
as vézes por dezenas de quilémetros, ao longo do baixo curso dos dife-
rentes rios que vém desaguar na bafa, ndo sendo muito amplas, no
sentido da largura, essas planicies embrejadas, balizadas de um lado e
de outro por alinhamentos de colinas ou de morros. E ao longo do cursoc
désses rios que elas mais se desenvolvem, penetrando para o interior
como uma cunha até a zona dos morros, onde parecem esgueirar-se
entre as meias-laranjas acompanhando os diversos vales afluentes. Tais
planicies, que resultam da colmatagem recente désses baixos vales afo-
gados 2, pouco se elevam acima do nivel do mar e, em seu trecho mais
préximo & orla da baia, sdo alcancadas pela a¢do da maré, que penetra,
no curso inferior de todos €sses rios, as vézes por dezenas de quildmetros.
Mais acima, a drenagem ja se faz em condicOes mais satisfatérias e as
inundacoes s6 ocorrem periddicamente.

Além das planicies e brejos, outros elementos caracterizam a bai-
xada. Colinas suaves e bastante amplas de dorso regular e pequena
altitude dispdem-se em diferentes niveis.? Intercalam-se essas colinas
com as planicies acima referidas, e compdem, com elas e mais alguns
alinhamentos de morros, o quadro natural de vasta porcdo do re-
concavo, que serve de apoio a quase totalidade das vias de circulacdo
e que ja foi alcancada pela vaga de urbanizacdo. As meias-laranjas

a

2 Em consequéncia da oscilacdo do nivel relativo das terras e dos mares, a uma fase de
escavamento intenso, durante a qual a erosfo fluvial reativada entalhou os vales da regido, abaixo
do nivel do mar atual, seguiu-se um movimento vpositivo e o afogamento dos baixos cursos que,
posteriormente seriam entulhados por sedimentos fluvio-marinhos. A respeito dessa paisagem
dos baixos vales afcgados hoje preenchides por aluviées mas as vézes ainda mal colmatados,
assinala RUELLAN (1945) que “a partir do momento em que entram na baixada seu perfil longi-
tudinal é de certoc modo quebrado, terminando por uma linha sub-horizontal até a baia, en-
quanto as vertentes do vale, cada vez mais afastadas uma da outra, acabam por submergir sob
as aluvides recentes’.

3 Colinas mais baixas de cumes regulares que, semeadas na planicie quebram a monotonia
da mesma, constituiam o sitio de elei¢do para a instalacio humana e quando préximas umas
das outras eram aproveitadas pelas vias de circulacéio. Acima dessas colinas que se dispdéem em
niveis de 15 a 20 metros e de 35 a 40 metros (RUELLAN, 1945), morros mais elevados formam
unidades bem individualizadas, com altitudes que se enquadram sobretudo entre 50 e 65 me-
tros e, jA4 na zona que precede a serra se elevam a mais de 80 metros. S6 recentemente tém
sido incluidos nos loteamentos.
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completam o quadro natural da baixada. Elas surgem isoladas em meio
a zona das colinas e planicies e, para o interior, tornam-se mais fre-
qlientes e mais proximas umas das outras, constituindo verdadeira zona
de morros. De vertentes quase sempre convexas, ostentam éles, nos
cortes das estradas, espésso manto de decomposicio e, ao contrario das
colinas acima referidas, ja4 alcancam niveis mais elevados, superiores a
50 e mesmo 60 metros. Nessa zona de morros, as meias-laranjas, fre-
gilentemente, se apresentam separadas por estreitas varzeas inundaveis
e a sucessao de seus cumes arredondados ja constitui transicao para
as formas mais vigorcsas e os desniveis mais acentuados que antecedem
a frente da serra do Mar.

Se as planicies embrejadas da orla ainda pantanosa da baia, assim
como a regido de morros, de topografia vigorosa, néo oferecem grandes
atrativos para a ocupacéo de tipo urbano, as planicies e baixas colinas
constituem tipo de relévo extremamente favoravel & solucdo do pro-
blema do crescimento de uma grande cidade. E sObre essa area que se
vem realizando, atualmente, a rapida expansao da metrdépole carioca.
O relévo quase plano facilita a instalacdo de vias de comunicacao,
assim como a abertura de loteamentos.

A topografia suave e quase plana constitui hoje uma vantagem,
facilitando a expansao urbana, porém, a ela se liga um elemento nega-
tivo que, por muito tempo, dificultou ou mesmo impediu a dilatacao
do espaco urbano nessa direcdo: o pantano. A drenagem insuficiente
tornava pantanosas quase tdodas as planicies, dificultando a sua ocupa-
cdo. O problema do encharcamento dessas extensoes planas ja tivera de
ser enfrentado por todos aquéles que a ocuparam em diferentes épocas.
Por outro lado, o brejo sempre féra um obsticulo ao estabelecimento
de comunicacbes terrestres entre a cidade e o seu reconcavo *. A propria
regido, porém, possuia outros elementos que lhe permitiriam solucionar
essa dificuldade. A multiplicidade de rios que desaguam na baia de
Guanabara, & margem da qual esti a cidade do Rio de Janeiro, possibili-
tou no passado a utilizacdo do transporte por via aguatica para evitar
a area pantanosa. Por outro lado, as abas das montanhas que enqua-
dram a Baixada da Guanabara permitiram a adocio de um itinerario
terrestre que possibilitava contornar a parte encharcada.

Essa quase continuidade da faixa ndo pantanosa e, ac mesmo tempo,
nao montanhosa, deve-se & presenca dos macicos litoraneos. No setor
oeste da Guanabara, a existéncia do maci¢co do Mendanha-Jericind per-
mitiu que em suas abas se apoiassem as vias de circulacdo terrestre,

4+ Przarro (1945-1946) faz em sua obra inumeras referéncias & existéncia de dreas pantanosas
na baixada e a0 prejuizo que isso trazia para as comunicacles terrestres. No volume III, p. 19,
por exemplo, ha o seguinte: “da serra da Cachoeira (macico Mendanha-Jericind)... por onde
se divide a mesma freguesia (a de Sdo Jodo de Meriti) com a de Santo Antdénio de Jacutinga,
se forma, junto &4 fazenda de Sdo Mateus, um pantano do qual nasce o rio Pioim, cuja grossura
é aumentada por outras Aguas que descem de lugares altos ou depositadas pelas chuvas. Para
ésse pantanal, aflui a Cachoeira Grande gue misturadas umas &s outras aguas, confluindo igual-
mente as dos lagos e campos por que passam, se ensoberbecem a ponto de negarem passagem
em direitura a Matriz (da freguesia de S&o Jodo de Meriti) e permitem a entrada a barcos
grandes. Impedido por isso o transito da Estrada Geral para o distrito da freguesia de Pilar, por
cujo caminho se vai & serra dos Orgdos, mandou a Camara fazer, em lugar que lhe pareceu mais
apto, uma ponte para facilitar a comunicagdo dos moradores do continente e também o comércio
das Minas Gerais.

Pag. 6 — Abril-Junho de 1962



NOVA IGUACU 159

ligando o Rio de Janeiro ao reconcavo. Com sua extremidade oriental
— a chamada serra de Madureira — projetando-se até quase a orla
semipantanosa da baia, ésse macico néo chegou a barrar as comu-
nicacoes que se faziam paralelamente a mesma. Pelo contrario, permitiu
que, aproveitando as suas abas colmatadas, ai viessem enfeixar-se quase
tddas as vias de circulacdo que partem do Rio de Janeiro em demanda
do interior.

Além do problema do estabelecimento de comunicag@o entre a me-
tropole e o reconcavo, o proprio problema do encharcamento das pla-
nicies ja tivera de ser enfrentado por aquéles que a ocuparam no
passado, através da abertura de valetas e canais e da constante desobs-
trucdo dos preguicosos cursos fluviais. Esse aspecto negativo da baixada
s0 foi solucionado satisfatoriamente quando o proprio govérno federal
tomou em suas méos o problema e criou o Servico de Saneamento da
Baixada Fluminense, em 1936, realizando grandes obras de drenagem
e recuperacao da maior parte da regido. Isso tornou possivel a incorpo-
racdo das planicies e mesmo das baixadas dos rios principais a area
urbanizada.

O pantano poderia, pois, ter-se constituido como obstaculo sério
a ocupacdo da baixada se as vantagens de sua posicdo ndo a fizessem
tdo preciosa aos olhos dos homens a ponto de merecer que, em todas as
épocas, enormes esforcos fossem despendidos para o seu dessecamento.

A posicdo do recébncavo da Guanabara foi outro elemento de pri-
mordial importancia, em todas as fases de sua evolucao até a fase
final de integracido na area metropolitana de uma grande cidade. Si-
tuado entre um poOrto excelente e um vasto interior montanhoso, o
reconcavo partilha de todas as vantagens da posicdo que deram ao
Rio de Janeiro durante dois séculos, a sua condicdo de metropole do
pais.

A proximidade de um porto, dotado de excepcionais qualidades foi,
desde cedo, da maior importancia para a baixada, pois ai se estabele-
ceram culturas e exportacdo, como a cana, o anil, a cochonilha, nos
primeiros séculos da colonizacao, o café, na primeira metade do século
XIX, e a laranja, a banana e o abacaxi, no século atual. A implantagao
de cada uma dessas culturas contribuiu de maneira decisiva para o
povoamento da regido. Essa proximidade favoreceu, ainda, a multiplica-
cdo de certas industrias nas amplas extensoes da baixada, pois é atra-
vés do porto, que chegam certas matérias-primas necessarias ao trabalho
industrial ou que sdo exportados produtos manufaturados para o resto
do pais ou, mesmo, para o exterior. Essas industrias tém grande im-
portancia na marcha da urbanizacido para o recéncavo, pois sdo, fre-
qlientemente, as pioneiras da ampliacdo do espaco urbano.

A vizinhanca da serra do Mar constituiu-se, também, desde os pri-
meiros tempos, fator ponderavel na evolucdo do recéncavo. No ini-
cio da colonizacido da regido, o temor de suas abruptas escarpas e da
densa floresta que a recobre contribuiu, de certo modo, para a estabili-
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dade inicial do seu povoamento. Por outro lado, a multiplicidade das
vias de passagem natural — as gargantas — no trecho da serra do Mar
que limita ao norte a Baixada da Guanabara, e o fato de cada uma
dessas gargantas dar acesso a um compartimento do planalto levou a
multiplicacdo das vias de circulacéo entre a cidade e o inferior mon-
tanhoso, as quais passavam obrigatoriamente pela baixada. Finalmente,
a possibilidade de mais facil penetracao para o planalto mineiro devide
ao acentuado recuo das cabeceiras de alguns dos afluentes da margem
esquerda do ric Paraiba do Sul, no trecho sifuado ao norte da Guana-
bara, contribuiu também para alargar a zona de influéncia do Rio de
Janeiro e, com isso, aumentar a importancia e intensificar o movimento
das estradas que cruzavam a baixada.

Ao analisar a importancia da existéncia de obstéaculos, dentre éles a
montanha, para que uma cidade adquira a categoria de metropole,
lembra-nos SORRE (SORRE, 1952, t. III, p. 238) que “a alguma distancia
das grandes cadeias de montanhas erguem-se cidades mestras: sem a
montanha, cujos cumes se perfilam no horizonte, compondo admiravel
pano de fundo, essas metrépoles, ponto de concentracdo da circulacéo,
néo teriam adquirido sua importéncia”. Essa frase que faz ressaltar um
dos fatores de maior relévo para que o Rio de Janeiro tenha alcancado
a categoria de metropole encerra também a explicacdo da importancia
do reconcavo da Guanabara, como zona de passagem obrigatédria para
o estabelecimento de ligacOes e de relacoes entre a aglomeracio e o seu
arriére-pays montanhoso. A sua posicdo intermediaria deve o recéncavo
ter sido desde cedo recortado por varios caminhos que se dirigiam para
o interior e, atualmente, é, sem duvida, uma das areas mais bem aqui-
nhoadas do pais, no que se refere ao transporte ferroviario e rodoviario.
Assim como o Rio de Janeiro é a “porta de entrada para toda a Baixada
Fluminense, a zona da mata, o planalto mineiro e o sul do Espirito
Santo” (BERNARDES, L. M. C., 1959, p. 185) é a Baixada da Guanabara
passagem obrigatoria para o acesso a essa regido metropolitana do Rio
de Janeiro. As numerosas estradas construidas para servir as comu-
nicacbes da capital com seu hinterland, desde as primeiras estradas de
ferro até as modernas rodovias, tém apoiado a ampliacdo do espaco
urbano na direcao do reconcavo, assim como a sua incorporacdo a
area metropolitana do Grande Rio de Janeiro.

Contou, ainda, a baixada até pouco tempo, com um elemento de
sua posicdo geografica que foi da maior importancia em sua evolucédo:
a vizinhanca da capital do pais, o que sempre lhe garantiu atencéo
especial da parte das autoridades governamentais e da iniciativa pri-
vada. Durante longo tempo, ndo houve barreiras administrativas nem
delimitacoes de carater militar e religioso entre a capital e o recéncavo
da Guanabara, estando éste dentro dos limites do “térmo’” da cidade
do Rio de Janeiro. Assim sendo, zelava esta por aquela, dotando-a de nu-
merosos melhoramentos, como estradas, canais pontes e assegurando-lhe
servicos religiosos e contingentes militares. Era o recoéncavo precioso
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para o provimento das crescentes necessidades em alimentos da capital
que crescia, para a manutencdo de suas relacées com o interior, assim
como serviria éle de local de residéncia para uma elite rural que pos-
suia interésse na cidade.

O reconcavo, como diz SaINT-HILAIRE °, abrigando forte densidade
de populagdo rural, pontilhado de pequenos povoados, onde a igreja —
capela ou matriz — e a venda eram os focos de atracio para a numerosa
e modesta classe dos trabalhadores da terra, o reconcavo, fornecedor de
hortalicas, leite, cereais, lenha e outros produtos & cidade j& exercia
desde o século XIX, o papel de verdadeira zona rural de uma aglomera-
cao que tinha a estimular seu crescimento, sua condicdo de capital,
além das funcoes de centro comercial e financeiro e de uma incipiente
funcéo industrial.

Do extraordindrio crescimento da capital nesse século ¢, decorrente
do desenvolvimento de novas funcbes e da ampliagdo das antigas, re-
sultou a necessidade de mais amplo espaco para sua expansio e foi
na baixada proxima, que ela o encontrou. Preciosa para as necessidades
de expansdo da metropole, essa regido foi alvo de varias iniciativas
governamentais que visavam a beneficiar a propria capital do pais,
como o seu saneamento, a instalacido de colonias agricolas, a retificacao
e pavimentacdo de estradas antigas e a construc@o de novas, a eletrifica-
cao ou melhoria de condigbes técnicas da réde ferroviaria. Nela, tam-
bém, foi e vem sendo aplicada boa parte dos capitais particulares
origindrios da metrépole em empreendimentos diversos tais como lotea-
mentos, instalacdo de industrias, emprésas de transportes coletivos e
outros.

Atualmente, gracas a sua posicdo privilegiada e as condicbes favo-
raveis que oferece a expansdo urbana, é em direcdo a Baixada da Gua-
nabara que se vem verificando, com maior intensidade, a ampliacdo do
espaco urbano e da area metropolitana do Grande Rio de Janeiro. Apli-
ca-se ao caso em apréco a observacdo de Sorre de que “quanto mais
cresce a cidade, mais as consideracoes de espaco passam para o primeiro
plano e se sobrepoem a todo o resto” (Sorre, 1952, t. III, p. 211). As
vastas extensbes planas ou quase planas da baixada, depois de saneadas,
passaram a atrair a metropole que crescia, levando-a a desprezar outras
areas de sua propria jurisdicdo, como as baixadas de Jacarepagua e Se-
petiba, menos qualificadas, por diversos fatdres, para servir & expansao
da urbe. A arremetida impetuosa da vida urbana pelo recéncavo vem-se
fazendo sem planejamento, sem continuidade, deixando para tras espa-
cos vazios que s6 aos poucos vao sendo preenchidos. No entanto, apesar
da anarquia que caracteriza a progressido da cidade nesse sentido, ela
tem-se subordinado em suas grandes linhas ao elemento urbanizador
por exceléncia que sdo as vias de circulacéo.

1941, p. SAE a o & Viagom pelas Provimcite de io de Jancire e Minas Gorais o X 108, o oL
6 O Rio de Janeiro possuia, em 1890, wma populacido de 522 651, a qual passou para 811443

em 1906. O recenseamento de 1920 ja acusava um total de 1157 873 habitantes, enquanto pelos
censos de 1940 e 1950 a populacdo era, respectivamente, de 1764141 e 2377 451.
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2. Os agentes da integracdo

As vias de circulagdo tém sido os agentes, a espinha dorsal de t6da
a ocupacgdo e urbanizacio da Baixada da Guanabara. No povoamento do
recOncavo, assim como no estabelecimento de suas relagdes com a cida-
de, tiveram as vias fluviais ou terrestres a maior importancia, possibili-
tando desde logo os rapidos progressos da ocupacao agricola da regido
e dando origem, no século passado, ao surgimento de aglomerados va-
rios, que tiveram nestes “instrumentos da civilizacdo humana’” (SoRRE,
1954, t. IT, p. 405) a sua razao de existir. Neste século, a técnica moderna,
revolucionando os meios de transporte, possibilitou a expansao des-
mesurada da cidade nessa direcdo.” Ao longo désses tentaculos gigantes-
cos, que sdo as ferrovias e rodovias, a metrépole cresceu inicialmente,
para depois preencher os espacos intermediarios com uma poeira cada
vez mais densa de construcoes.

A Baixada da Guanabara, mesmo antes do estabelecimento de
qualquer ligacao com o interior, ja era privilegiada em matéria de vias
de comunicacio, devido & presenca da Guanabara, complementada pela
rica réde fluvial que atravessa a planicie vindo lancar-se na baia. Os
rios principais e seus numerosos afluentes bastaram, nos primeiros tem-
pos, para as necessidades de circulacdo e escoamento dos produtos da
area em questao, dos quais a cana-de-aglicar era o principal. Canoas
eram utilizadas para o transporte das cargas, através dos trechos menos
profundos ou mais dificeis e, onde a navegacéo se tornava mais favo-
ravel, embarcacOes maiores recolhiam a mercadoria. Numerosissimos
eram os ‘“portos’’, simples locais de embarque a margem dos rios ou os
“portos de pronto embarque” na prépria orla da baja (Pizarro, 1946).

Contudo, nessa primeira fase da ocupacido da Baixada da Guana-
bara, que corresponde a multiplicacdo dos engenhos de acucar e na
qual houve o predominio da circulacio fluvial, nenhum désses pequenos
portos cresceu a ponto de assumir func¢des urbanas. “E que as curtas
distancias que separavam os engenhos da cidade, as facilidades propor-
cionadas pelo transporte fluvio-maritimo e a propria situacéo financeira
dos colonos, empenhados acs comerciantes do Rio de Janeiro, que lhes
adiantavam o capital em troca da producado agricola, quase impossi-
bilitavam a presenca de intermedidrios naqueles portos” (LamMEco, 1948,
p. 140). Assim, as vias fluviais, se contribuiram grandemente para os pro-
gressos da ocupacdo da regido, ndo geraram aglomerados e, pelo con-
trario, cooperaram, mesmo, para sua inexisténcia. Por outro lado, se-
riam essas vias fluvio-maritimas que, possibilitando a concentracio dos
produtos num sé entreposto — o Rio de Janeiro — e o facil contacto

7 CrLozIER (1945) ao correlacionar a expansio suburbana das cidades com 0s Progressos nos
meios de transporte acentua que ‘“os transportes, por sua regularidade e sua velocidade, liber-
oo Tmamms fors dos Tiites UEbanos - as grandes cdades dssde 1080 fomam EXIonsaO tens

tacular, transformam-se em vasta regidao urbana cujas dimensées se ampliam na escala do
deslocamento de seus habitantes’.
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dos moradores do recéncavo com a cidade iriam contribuir para o cres-
cimento desta, tornando-a um podrto bastante movimentado .

Se as vias fluviais da Baixada da Guanabara nao geraram aglomera-
dos durante o apogeu do ciclo do aclUcar nessa regiao, também os ca-
minhos de acesso ao interior do século XVIII — o Caminho Névo de
Garcia Rodrigues Pais, a variante de Bernardo Proenca e o Caminho
de Terra Firme — por sua vez, s6 contribuiram de inicio para dar maior
importancia a cidade do Rio de Janeiro, que teve ampliada sua area de
influéncia e se foi projetandc cada vez mais, alcancando em 1763 a si-
tuacéo de capital da Colonia.

A medida, porém, que a margem dos ditos caminhos se estabeleciam
“rocas”, ranchos e vendas, houve intensificacao do trafego entre o hin-
terland fluminense e mineiro e o Rio de Janeiro, movimento ésse de mer-
cadorias volumosas e passageiros, que tinham interésse em ver facilitado
e encurtado o percurso até a cidade, através da adocao da via fluvial na
baixada. A ufilizacdo do transporte fluvio-maritimo, por pessoas e mer-
cadorias oriundas do interior pelos caminhos ja citados ou da prépria
baixada, apresentou, de inicio, inconvenientes varios como a necessidade
de transbérdo, a impossibilidade de sua utilizacéo, pelo gado numeroso
que vinha do planalto para o litoral e principalmente, os perigos a que
estavam sujeitos pessoas e volumes preciosos que adotavam a via aqua-
tica, como encalhes, aguas revoltas, grandes ventanias, temporais e
mesmo naufragios. SAINT-HILAIRE refere-se ao médo que oS mineiros,
“e ndo sdo poucos” tinham do mar (SaiNnT-Hivairg, 1938, t. I, p. 26) e
Pi1zarro assinala que para o conduto dos ‘Reais Quintos” procurava-se
evitar o mar (P1zarro, 1946, t. IV, p. 214).

Assim, antes que a onda cafeeira desse origem a um complexo apa-
relhamento para armazenagem e transporte regular de mercadoria volu-
mosa, o itinerario terrestre através da baixada foi muito utilizado por
pessoas, animais e mercadorias que provinham do interior ou que para
14 demandavam. Nas ligacOes terrestres entre a cidade do Rio de
Janeiro e o interior, qualquer que fosse o itinerario adotado no planalto
e na serra, pelos caminhos do século XVIII, tinham os viajantes de
contornar a orla pantanosa do reconcavo, caso desejassem evitar a via
fluvial. No setor ocidental da baixada o tracado désse ‘“caminho de ter-
ra” ¢ era determinado pela necessidade de fugir & zona pantanosa que
se desenvolvia nos terrenos marginais ao chamado trecho maritimo
(Go1s, 1934, p. 16) dos rios Faria, Iraja, Meriti, Sarapui, Iguacu, Pilar
e Inhomirim. Esses terrenos se apresentavam permanentemente em-
brejados nos trechos sob a influéncia da maré ou eram periodicamente
alagados por ocasiao das cheias, nas partes em que o terreno adjacente
tinha altitudes superiores as preamares maximas. P1zarro faz numero-

s No govérno do conde de RESENDE, 0 Rio de Janeiro j& exportava, num s6 ano 384 074 arrbd-
bas de acucar, 23 792 de arroz e 1194 pipas de aguardente para Lisboa e 445 273 arrdbas de aclUcar,
136 736 de arroz e 134 pipas de aguardente para o Porto, “afora o que ia para Viana e para as
ilhas”. A exportacio de anil para Portugal atingira 4922 arrébas (Lameco, 1948, p. 148).

% Pi1zarro (1945-1946) em t6da sua obra, utiliza a denominacéo de caminho de terra para

qualquer itinerario gque na baixada dispensasse a via fluvial. Esses caminhos de terra ngo de-
vem ser confundidos com o Caminho de Terra Firme.
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sas referéncias as cheias e aos pantanos existentes em certas areas das
freguesias de S0 Jodo de Meriti e Santo Antonio de Jacutinga (P1zarro,
1946, t. III). Entre essa regifo permanente ou periddicamente alagada
e o sopé das elevacoes maiores que a enquadram — os macicos costeiros
— um verdadeiro corredor ndo encharcado, formado pela acumulacéo
dos detritos oriundos dessas elevacoes, era utilizado pela via terrestre.

Apébs a travessia do rio Sarapui, essa via se bifurcava. Um ramo
tomava a direcao norte, passando por Santo Antdnio de Jacutinga e
infletia depois para leste, néle indo entroncar o Caminho da Serra, o
Caminho Nbvo e a variante de Proenca, cognominada de Estrada Geral.
O outro ramo tomava a direcdo noroeste e, encostando-se a extremidade
oriental da serra de Madureira, onde estava situado o engenho de
Maxambomba, germe da futura Nova Iguagu, procurava galgar a serra
do Mar num ponto em que ela apresenta altitude muito menor,
além de possuir um contraforte — a serra do Tingua — que, tornando a
subida mais longa, diminui de muito a declividade. fisse caminho que,
uma vez no planalto, entroncava com o Caminho Névo, foi aberto para
que se pudesse “por terra firme comunicar com aquela (Minas Gerais),
e facilitar igualmente o giro do comeércio, sem dependéncias da passagem
por mar, como foi de necessidade a principio, desde o porto da Estréla
até o da capital” (Pizarro, 1946, vol. V, p. 55). Aparece nas cartas com
o nome de “Caminho de Terra Firme” e foi muito utilizado na segunda
metade do século XVIII e inicio do XIX.

Apesar da importancia que os caminhos do século XVIII tiveram
nas relacdes entre o hinterland e o Rio de Janeiro, poucas modificacoes
trouxeram a paisagem humana da baixada. Essa se caracterizava, entao,
pela dispersdo dos estabelecimentos, facilitada pela existéncia dos in-
contaveis pequenos embarcadouros a margem dos rios através dos quais
era remetida a producdo até a capital. Somente quando a crescente
producéo cafeeira do planalto criou a necessidade de ercurtar e facilitar
o percurso é que a via fluvial foi adotada com regularidade na baixada,
em conexao com hovas estradas ou variantes das antigas. Nos pontos
de encontro de dois dominios de circulacio diferentes, surgiriam, entéo,
as primeiras aglomeracoes da baixada. A Iguacu vinha ter a Estrada do
Comércio, a Estréla a “Estrada de Estréla a Minas pelo Mar de Espanha”,
a Majé, a “Estrada de Majé acs Portos” e a Pérto das Caixas a Estrada
de Nova Friburgo e Cantagalo '*. Eram ésses aglomerados os pontos em
que se estabelecia o contacto de dois dominios de circulacdo onde os
modos de transporte diferiam e onde, em conseqiiéncia, uma ruptura de
carga, com as manipulacoes dela decorrentes, tornava-se indispensavel.
Essa ruptura de carga tornava necessaria a existéncia de um estabeleci-
mento permanente, de uma cidade. No entanto, mesmo ésses aglomera-
dos como Iguacu, Estréla e Majé que, a margem dos rios da baixada, pro-
grediram com o transbérdo de mercadorias e de passageiros e foram,

10 pBsses caminhos podem ser vistos na Carta da Provincia do Rio de Janeiro, 1840, 1:200 000.
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por isso, elevados a categoria de vilas, jamais atingiram a categoria de
verdadeiros centros urbanos.

Essas aglomeragoes que se desenvolveram em certos portos fluviais
da baixada, ndo deveram sua existéncia as necessidades de organizacdo
da zona circundante e sim as necessidades do movimento de mercado-
rias e de viajantes vindos de regides distantes, facilitando-lhes o escoa-
mento de sua producdo e o provimento de suas necessidades. Apesar de
elevadas & categoria de “vilas”, na primeira metade do século XIX, em
decorréncia da importancia que adquiriram neste trafego entre o porto
e seu hinterland, elas ndo apresentavam muitas das caracteristicas que
fazem de um aglomerado uma verdadeira cidade. Nessas vilas-entrepos-
tos, a maioria das pessoas que animavam sua vida e lhe davam movi-
mento eram elementos em transito, que ali estavam de passagem ou
para tratar de negocios, como tropeiros, viajantes, mercadores, comis-
sarios de café, sendo a populacdo estavel pequena e constituida, predo-
minantemente, por negociantes, botequineiros e ferradores. Os elementos
de escol da regiao, isto é, os grandes proprietarios rurais, ndo residiam
no aglomerado, limitando-se, por vézes, a ter ai uma casa para os dias
de festa. Quanto ao trabalhador da terra, s6 o das imediacOes da vila
dela se serviria para suas escassas necessidades, pois o grande numero
de “vendas” espalhadas pelos caminhos da baixada tornava desnecessa-
ria sua ida até o aglomerado. S6 mesmo a funcio religiosa e a funcao
administrativa e judicidria davam & aglomeracao um eshoco de funcéo
regional, atraindo, por vézes, os moradores de uma Aarea mais ampla.
Além da instabilidade da populacao dessas vilas, pode-se aplicar a elas
o que disse BLACHE, sbbre os aglomerados industriais, localizados em
meio rural: “no fundo, a instincia a que obedecem essas individualida-
des simili-urbanas lhes é exterior: concurso de capitais, direcdo comer-
cial tudo isso vem de fora e é isso, precisamente, que constitui por exce-
léncia a cidade '. E a autonomia que da as aglomeracdes o carater de
verdadeiros centros urbanos e autonomia as vilas-portos da baixada
jamais tiveram. Simples ‘“vilas-entrepostos” viviam do impulso que lhes
davam os comerciantes e os comisséarios de café do Rio de Janeiro; eram
acima de tudo depdsitos, onde ficavam as mercadorias com destino ao
interior (fardos de fazenda, sal, etc.) ou os produtos que desciam da
serra, principalmente o café, aguardando praca nas embarcagdes que
os levariam até o pérto do Rio de Janeiro 12,

O grande beneficiario dessa réde de caminhos fluvio-terrestres, que
para drenar o café se estabeleceu entre o planalto e a metropole, foi o
Rio de Janeiro. Como capital econdmica da regido cafeeira, grande en-
treposto para o seu abastecimento e financiador da producio e de sua

1 Sorre (1952, p. 172) cita essa frase notavel de VIpAL DE LA BLACHE, assinalando o carater
artificial, a auséncia de autonomia e a auséncia de diferenciacdo dos elementos do povoamento
désse tipo de aglomerado.

12 Até mesmo o movimento do foro dessas cidades lhes era dado, em grande parte, por causas
em gue estavam interessadas pessoas do Rio: “o foéro de Iguacu era importante naoc sé pelo
nimero de causas da propria vila e de todo o extenso Iguacu, como de fora, relativos aos nego-
cios comerciais da metropole com a vila. Nos dias de audiéncia, a vila enchia-se de cavaleiros,
carros de passeio, puxados a excelentes parelhas de animais” (REis, 1933, p. 152).
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complexa organizacao comercial, a capital viu aumentar, enormemente,
a importancia do seu porto, do seu comércio e de suas financas, crescendo
em riqueza, em populacdo e em area, no decorrer do século XIX. Por
sua vez, a multiplicacdo de estradas, canais e caminhos secundarios na
baixada, a melhoria e maior conservacdo dos mesmos, por iniciativa da
préopria metréopole, a maior freqiiéncia dos meios de transporte para o
Rio, os multiplos interésses comerciais que ligavam o Rio de Janeiro e
os portos da baixada faziam com que cada vez mais a populacdo do
recOncavo se sentisse ligada a capital, que crescia. Além disso, de todos
os pontos do recéncavo convergia para a cidade, através das vias flu-
viais ou dos caminhos terrestres grande variedade de produtos
agricolas destinadocs ao abastecimento de sua crescente populacao. Assim,
os rios do recéncavo e caminhos terrestres, vias de comunicacao de que
se serviram a cana e o café, lavouras comerciais & procura de um
porto, contribuiram de maneira importante para estabelecer e manter
uma unidade real e duradoura entre o Rio de Janeiro e o seu recéncavo,
até meados do século XIX. Essa unidade sé seria comprometida pelo
aparecimento das estradas de ferro, pois, ligando diretamente o litoral
da baia ou, depois, a propria capital & base da serra do Mar e, logo a
seguir, ao planalto, elas iriam, de inicio, contribuir para que se desfi-
zessem os lacos profundos que durante trés séculos haviam unido o
Rio 4 Baixada da Guanabara.

A necessidade de livrar o crescente trafego de mercadorias e, acima
de tudo o café, das inconveniéncias ligadas ao transporte fluvial, como
a dependéncia da maré nos baixos cursos, o baixo nivel das aguas no
tempo das sécas, o constante entulhamento dos rios e canais, levaria os
homens esclarecidos da época a pensarem na possibilidade de se cons-
truirem estradas de ferro que chegassem até o pé da serra. J4 em 1840,
surgira a idéia de se construir uma estrada, ligando um ponto da baia
de Guanabara — poérto de Sarapui — & vila de Iguagu; em 1854, MaUA
concretizava projeto semelhante, ligando o poérto de Piedade a Raiz
da Serra, iniciando a era ferroviaria no Brasil. Logo depois, essa estrada
seria prolongada até Petrépolis e Areal, servindo a toéda a regido que
convergia para o Piabanha. Em 1858, a Estrada de Ferro D. Pedro II
inaugurava o seu primeiro trecho, no qual se compreendiam as estagoes
de Maxambomba e Queimados, prolongando-o no fim doe mesme ano até
Belém (atual Japeri). Em poucos anos alcancava o vale do Paraiba
(1864). Era mais uma garganta galgada pela ferrovia, era mais uma
regido servida pela ferrovia, eram, enfim, as vilas-portos da baixada
que seriam abandonadas, por desnecessarias, com o advento da ferrovia.

Néo foi, porém, a ferrovia a Uinica responsavel pela decadéncia des-
sas aglomeracOes: se a regido a que elas pertenciam lhes fornecesse os
elementos necessarios a sua sobrevivéncia, elas n&o teriam entrado nu-
ma decadéncia téo profunda ou mesmo desaparecido. No entanto, a
propria regiao, isto é, a Baixada da Guanabara, antes mesmo do esta-
belecimento da estrada de ferro, ja entrara numa fase de grande deca-
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déncia, em sua vida agricola. A concorréncia campista no que se refere
& cana, a propria concorréncia do planalto quanto ao café, o cansaco das
terras ¥ eram as causas dessa decadéncia.

O abandono do cultivo das varzeas, com as valas e regos que tor-
navam as terras mais enxutas, o desinterésse pela conservacio e limpeza
dos rios e canais, com o advento da estrada de ferro, fizeram reaparecer
ou dilatar os brejos, tornando, novamente, insalubre esta regido, que
ja consumira tanto esfor¢o humano para o seu dessecamento. Final-
mente, “a abolicAo da escravatura veio coroar um processo de deca-
déncia econdémica, que ja se iniciara na Baixada da Guanabara, meio
século antes (MENDES, 1950, p. 81). “Parecia que a zona rural do estado
volveria, num quarto de século, a capoeiras fechadas, que a parte ala-
gada do territério — essa baixada que era um pesadélo — aumentaria
de extensdo, que o despovoamento se acentuaria” (4lbum do Estado do
Rio de Janeiro, 1922).

A Baixada da Guanabara passou a ser somente uma zona de pas-
sagem rapida, pois o impaludismo dizimava aquéles que ousavam per-
manecer na regido. As populacdes fugiam dessa zona amaldicoada e
nada havia que pudesse reté-las ou atrai-las. Nas vilas as casas eram
demolidas para venda dos materiais, enquanto outras, abandonadas,
iam aos poucos sendo despojadas por gente da prépria zona rural. O
mato crescia nas ruas e nos cemitérios, as igrejas tornavam-se ruinas.
Porto das Caixas, Estréla, Iguacu, aglomeracoes que viviam exclusiva-
mente de sua funcdo de intermedidrias, entraram numa rapida e pro-
funda decadéncia e foram sendo abandonadas por seus moradores.
Iguacu teve a sua situacdo de vila-fantasma reconhecida pelas autori-
dades estaduais, que transferiram a sede do municipio de Iguacu para
a estacdo de Maxambomba, futura Nova Iguacu, situada numa zona
mais salubre, a margem da linha-tronco da Central do Brasil. Majé,
por estar mais distante da metrépole, exercendo o papel de centro
local para a populacdo da area vizinha, conseguiu sobreviver, apesar de
decadente. Permaneceu num estado de vida quase latente, até que
novas atividades lhe restituiram alguma animacao.

Se as aglomeracoes do reconcavo agonizavam com o estabelecimento
das ferrovias e a crise econdmica em que se debatia a regido, o Rio de
Janeiro nada mais fazia senfo crescer em funcdo da réde ferroviaria
que se constituira e que ampliava e melhor servia sua area de influéncia.
Situada no ponto de convergéncia do amplo leque de estradas que em
poucos decénios se constituiu, lucrou enormemente com a introducio
désse ndvo meio de transporte que drenava para seu porto todo o café
do planalto fluminense e mineiro. Crescia como poOrto, crescia como
entreposto de mercadorias para o interior, crescia como centro politico,
administrativo e cultural. O Rio do final do século XIX acumulava

13 MeNDES (1950, p. 51) refere-se ao cansaco das terras na regido do recdoncavo da Guanabara,
j& nos fins do século XVIII. “Séo freqiientes nesses relatdrios enviados pelos capitdes-mores dos
distritos as referéncias a terras tédas muito cansadas’.
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funcoes, atraia e herdava populacgdes, iniciava o seu crescimento como
centro industrial.

No alvorecer do século XX, a metropole, como primeiro centro in-
dustrial do Brasil, encabecava a producdo industrial do pais, consti-
tuindo a industria téxtil e a de alimentacdo a parte principal do con-
junto. Os capitais acumulados, a tradicio comercial que ligava a me-
tropole a um amplo e populoso arriére-pays, a réde de estradas que
facilitara e intensificara essas ligacOes e a disponibilidade de ma&o-de-
-obra foram elementos que contribuiram para o desenvolvimento da
inddstria no Rio de Janeiro. De onde viria a mao-de-obra para a industria
e para outras realizacdes que o proprio crescimento da capital impunha?
A mao-de-obra viria sobretudo do estado do Rio, levado a faléncia pela
marcha progressiva do café para Séo Paulo, e, particularmente, da bai-
xada proxima, tao ligada, por seu passado, a capital. O Album do Estado
do Rio de Janeiro, comemorativo do centeniario da Independéncia,
comenta de maneira muito peculiar ésse éxodo rural dos fluminenses:
“Juntou-se contra nés o estupendo e talvez prejudicial de uma infinidade
de industrias, de que a maioria se apéia no protecionismo alfandegario
excessivo, em detrimento da fortuna e do bem-estar do povo; ésse inter-
minavel estabelecimento de fabricas atraiu o trabalhador rural mais
proximo, aquéle que mais rapidamente e com menor dispéndio podia
entrar para oficinas e salas de fiacdo; dos campos do Rio de Janeiro
veio a maior porcao do operariado nacional, que trabalha nas fabricas
da capital da Republica ou da capital do estado. As obras de saneamento
e embelezamento da capital federal, feitas em verdadeiras vertigens de
grandeza, com pagamento de salarios elevados, concorreram grande-
mente para o abandono das lavouras”. (4dlbum do Estado do Rio de Ja-
neiro, 1922).

Para satisfazer as necessidades da nova func@o do Rio de Janeiro
— a funcdo industrial — o recoéncavo contribuiu, pois, com parte apre-
ciavel do seu contingente humano. No entanto, em face dessa expansao
o Rio precisaria de mais espaco, ndo s6 para acomodar essa onda popu-
lacional que para éle acorria, como para instalar as suas industrias,
que se tornavam cada vez mais numerosas. O crescimento demografico
e a multiplicacdo de suas industrias fizeram com que o Rio de Janeiro,
a partir da metade do século XIX, quando a introducao de novos meios
de transporte urbano o permitiu, ampliasse grandemente a sua area
urbana, buscando vales e pequenas planicies das imediacées e utilizando,
inicialmente, o bonde como instrumento dessa expansdo do espaco
urbano. Em 1898, assinalava Rul BarBosa o papel relevante désse novo
tipo de transporte no crescimento da cidade: “O bonde foi, até certo
ponto, a salvacido da cidade. Foi o grande instrumento, o agente incom-
paravel do seu progresso material. Foi éle que dilatou a zona urbana,
(o grifo é nosso), que arejou g cidade, desaglomerando a populacgdo, que
tornou possivel a moradia fora da regido central”.
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Seriam, porém, as estradas de ferro, através do estabelecimento
das chamadas linhas suburbanas (NORONHA SanTos, 1934, t. I, p. 482)
os agentes primordiais da expansao da cidade em direcdo ao reconcavo
da Guanabara. Paradas e estacOes se multiplicaram, rapidamente, ao
longo das quatro linhas ferroviarias que partiam da cidade: a linha-
-tronco e a Linha Auxiliar da Estrada de Ferro Central do Brasil, a Leo-
poldina e a Estrada de Ferro Rio Douro !*. Ao iniciar-se o século XX,
ja o crescimento do Rio de Janeiro e de seus suburbios assim era descrito
por AURELIANO PORTUGAL: “a continuidade da cidade propriamente dita
€ tal que, em grande parte, se torna impossivel estabelecer limites entre
as paroquias urbanas e as chamadas suburbanas. Todo o percurso da
Estrada de Ferro Central do Brasil, até além da estacio de Cascadura,
€ marginado de habitagdes, formando sem quebra de continuidade, inu-
meras ruas, que a freqiiéncia e a rapidez do transporte incorporam natu-
ralmente & cidade. O mesmo se da com relacdo a vasta planicie servida
pelas linhas suburbanas do norte, da Melhoramentos do Brasil e da Rio
Douro. Esses suburbios ndo tém existéncia proépria, independente do
centro da cidade; pelo contrario, a sua vida é comum e as relacoes inti-
mas e freqlientes; é a mesma populagao que moureja, no centro comer-
cial da cidade, com a que reside neste, sendo naturalmente impossivel
separa-las”. (Documentos Censitdrios, 1951, p. 3).

O crescimento désses suburbios se faria com muito maior rapidez
e intensidade, ao longo da linha-tronco da Central do Brasil. Com a
direcdo geral de oeste-noroeste, essa via férrea, ao deixar a cidade, apoia-
va-se nas elevagbes que acompanham o sopé da serra da Carioca. SoO-
mente ao chegar em Decdoro, alcancava a baixada, para atravessar a
ampla depressao, ocupada pelos vales do Acari e do Meriti e que separa
os macicos litoraneos do estado da Guanabara da serra do Mendanha-
-Jericiné. Dirigindo-se para noroeste, a linha da Central alcancava, entdo
a borda oriental desta serra, que contornava para, logo depois, alcancar
a zona dos morros que precede a frente da serra do Mar. Désse modo,
a nao ser na travessia da baixada dos rios Meriti e Acari, que a ferro-
via procurava transpor no seu trecho mais estreito, a montante, a
Central evitava a planicie sujeita a inundacoes. Facilmente se iriam,
pois, constituir os diferentes suburbios, em suas margens, sem que O
problema da insalubridade e do encharcamento, com que se defronta-

1 Ao se estabelecerem as linhas férreas partiram elas do centro do Rio de Janeiro, o que
permitia & populacdo suburbana, em suas migracbdes de trabalho diarias, desembarcar na Aarea
central. As ferrovias procuravam evitar cs trechos demasiadamente planos ou alagados ou 0s mor-
ros e colinas mals elevados. A linha da Leopoldina insinuando-se entre as colinas de Séo
Crist6vao rumava para o norte, contornando a baia. Ela se manteve a certa distancia do litoral
e, evitando a planicie costeira pantanosa, aproveitou as abas colmatadas de uma série de morros.
A oeste desta linha, colinas e morros de até mais de 100 metros separam-na da zona da Estrada
de Ferro Central do Brasil. A linha-tronco da Central toma o rumo geral oeste-noroeste e
encosta-se na baixada ao sopé da serra de Madureira cujos sedimentos formam uma faixa mais
consolidada que foi procurada por essa ferrovia para a instalacdo de seus trilhos. Na estacdo de
Deodoro, esta linha se subdivide, segundo o tronco principal para o norte e penetrando no
municipio de Nova Iguacu, em direcac a serra do Mar, o outro ramal se destaca em Deodoro
e segue para oeste por entre o macico Mendanha-Jericiné e o macico da Pedra Branca, dirigin-
do-se para Campo Grande. Antes do saneamento da baixada o crescimento dos suburbios da
Central depois de Deodoro féz-se preferentemente ao longo désse ramal. Entre a linha-tronco

da Central e os trilhos da Leopoldina instalaram-se duas outras ferrovias: a Linha Auxiliar e a
Estrada de Ferro Rio Douro.
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vam as areas servidas pelas demais linhas férreas, se apresentasse ai
tao grave.

O grande fator que iria, inicialmente, dificultar a expanséo urbana
em amplo setor ao norte do Rio de Janeiro, seria a insalubridade de
grande parte do recéoncavo da Guanabara, contra a qual varios governos
haviam lutado, sem grande éxito. A deficiéncia de estudos, principal-
mente sbbre o regime dos cursos d’dgua, a maneira errada de atacar
o problema e, acima de tudo, a falta de continuidade administrativa
foram as causas de seguidos insucessos (GoO1s, 1934, p. 22).

Um dos objetivos fundamentais a ser alcancado com o saneamento
da Baixada Fluminense e, particularmente, da Baixada da Guanabara,
era tornar o abastecimento da capital da Republica independente de
transportes longos e dispendiosos. No entanto, era o reconcavo da Guana-
bara por demais precioso para o Rio, para que éle se Ihe confiasse o puro
e simples papel de zona rural. A metrépole necessitava dessa area para
instalar sua populacdo em rapido crescimento e para localizar suas in-
dustrias, pois ela preenchia todos os requisitos necessarios a concreti-
zacao désses dois objetivos. Iniciados, intensivamente, a partir de 1936, os
trabalhos de saneamento da Baixada, constituiram éles o primeiro passo
para a sua recuperacio, a que se seguiu o combate direto a malaria 5.

Uma vez saneada a baixada, nada mais impediu a expansdo da
cidade em direcao ao recébncavo, ao longo, ndo sé6 da linha-tronco da
Central, mas, também, das demais estradas de ferro que cortavam gran-
des trechos de planicies embrejadas, como era o caso da Leopoldina,
da Rio Douro e, em escala um pouco menor, a Linha Auxiliar.

Gradativamente, cada estacfo foi sendo ocupada, cercada; ver-
dadeira massa humana se precipitou sobre as zonas da baixada mais
proximas da cidade, ao mesmo tempo que numerosas industrias para ai
se dirigiram em busca de terrenos amplos e baratos, abundancia de
adgua, proximidade, facilidade e menor custo da mao-de-obra. Impostos
mais baixos e outras vantagens que as proprias municipalidades da
baixada ofereciam contribuiram, também, para atrair populagoes, capi-
tais e industrias para essa regido.

As varias melhorias introduzidas nos transportes ferroviarios iriam
trazer maior adensamento da populacdo nas areas mais proximas da
capital e um avanco da area metropolitana do Rio de Janeiro para zonas
cada vez mais distantes. A eletrificacdo da Central, o uso das maquinas
Diesel na Leopoldina e na Rio Douro, diminuindo o tempo de percurso,
ampliaram a area em que era possivel o contacto diario com a cidade,
ao mesmo tempo que, a instituicdo de uma tarifa Unica nas linhas
suburbanas tornava econdémicamente possivel para as massas proleta-
rias, essa localizacéo na baixada, em areas muito distantes dos locais de
trabalho. Como fator importante dessa progressdo da metrépole na dire-

5 Com a criagdho do Servico de Malaria da Baixada Fluminense, foi iniciada em 1947 nova
fase de combate a4 malaria, abandonando-se o atague ao transmissor na fase larvaria e passando-se
a fazé-lo na fase alada, através da dedetizagdo domicilidaria. No municipio de Duque de Caxias o
numero de casos baixou de 7044 no ano de 1947 para zero em 1957, o que da uma idéia da
importancia do D.D.T. no saneamento da baixada.
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cdo do reconcavo, o estabelecimento de uma complexa réde rodoviaria
nao s6 ampliaria a area de penetracao da ferrovia, mas funcionaria tam-
bém ela préopria como agente urbanizador.

A contribuigdo da rodovia para a integracfo do recéncavo da Gua-
nabara na area metropolitana do Grande Rio de Janeiro tem sido nota-
vel, mas é preciso distinguir o papel de dois tipos diferentes de rodovia,
para bem compreender o modo de atuacdo de cada uma como agente da
expansido do espaco urbano. De um lado, temos as modernas rodovias
principais, como a Rio—Petrdpolis, a Presidente Dutra, a estrada das
Bandeiras e a rodovia de contdorno da Guanabara; de outro, as estradas
secundarias que se irradiam de diferentes pontos, penetrando téda a
baixada até a base da serra do Mar.

As grandes rodovias nao tém atraido populacGes para suas margens
com o mesmo vigor demonstrado pelas ferrovias, no passado e, mesmo,
nos dias atuais e isso devido ao altissimo preco da terra, resultado de
especulacdo desenfreada. Sua contribuicdo para o progresso do
espaco urbano tem sido mais indireta, facilitando o transporte de passa-
geiros para areas situadas entre as vias principais, através de estradas
secundarias que a elas vém ter e a margem das quais se instalam
preferentemente as industrias. Sio essas vias secundarias, estaduais
ou municipais que, irradiando-se a partir das estacoes das estradas de
ferro, possibilitam a ocupacdo de ampla &area interna. Estabelecem
elas, também, ligacdes entre varios pontos de linhas ferrovidrias dife-
rentes, ou, ainda, entre essas e as principais rodovias. Tais estradas
secundarias sdo da maior importancia para a urbanizacioc da baixada
da Guanabara, pois, riscando a mesma em todos os sentidos, vém per-
mitindo a sua ocupacdo por numerosa populacédo, que se utiliza de
pequenos 6nibus e lotacoes para alcancar as estacdes de estrada de ferro
e, por meio delas, atingir o Rio de Janeiro. Assim, apesar da multiplica-
cao e da importancia crescente das rodovias, é, ainda, a ferrovia o prin-
cipal agente da ampliacdo do espaco urbano e da integracdo da baixada
na area metropolitana do Rio de Janeiro.

3. As formas da integracdo

A expansio da metrdpole carioca em direcdo ao reconcavo da Gua-
nabara ao longo de tdédas essas vias de circulacdo ndo estd se reali-
zando somente como uma onda que progressivamente se derramasse
sObre a baixada. Essa expans@o se processa, também, de forma
descontinua e desordenada: nucleos esparsos, de origens diferentes, vao
sendo soldados por imensa massa de construgdes ou permanecem
isolados, como verdadeiros vanguardeiros da urbanizagdo. Os espacos
vazios vao sendo preenchidos, mas, também, de maneira desordenada,
devido a extrema dispersao das construcdes, que é facilitada pelas pro-
prias caracteristicas da regifo ja analisadas. Alias, a dispersdo do povoa-
mento na Baixada da Guanabara era uma caracteristica assinalada por
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 SAINT-HIpaRE (Sawt-Hriaire, 1938, t. I, p. 61) que a atribuia a facili-
dade para o estabelecimento de comunicacoes entre os diversos pontos.
Hoje, também, a extrema facilidade no estabelecimento de interligacoes,
assim, como para a instalacio de construgdes residenciais ou industriais,
decorrente das condigdes topograficas favoraveis da regifio, levam a
uma grande disperséo do povoamento de tipo urbano do recoéncavo.

Apesar da maneira desordenada pela qual se vem realizando a am-
pliacdo do espaco urbano da metropole e a incorporacio da baixada a
sua area metropolitana, varias formas podem ser reconhecidas nesse
processo de urbanizacao. A ampliacao espontanea dos aglomerados em
torno das estacOes ferroviarias, os loteamentos constituidos nas vizi-
nhanca dessas estacdes ou & margem das rodovias secundarias que delas
partem, os loteamentos ou instalaces industriais ao longo das rodovias
principais, o crescimento de nucleos urbanos antigos do reconcavo ou
de nucleos modernos de carater puramente industrial sao formas pelas
quais se processa a marcha da urbanizacao sObre os campos da Baixada
da Guanabara.

A constituicfo espontinea de nucleos em torno das estacdes ferro-
viarias é a forma mais antiga pela qual comecou a se realizar a dilatacao
do espaco urbano do Rio de Janeiro em direcdo & baixada. Ao lado de
cada estacio, casas iam-se dispondo espontineamente, algumas lojas
surgiam, uma pracinha fomava forma e aos poucos iam crescendo ésses
aglomerados que, de inicio, tinham forma longitudinal, alinhando-se as
margens dos trilhos, para so depois crescerem num sentido transversal
a linha férrea. As condicOes de habitabilidade nas zonas centrais da
cidade tornando-se mais dificeis e as facilidades proporcionadas pelo
transporte numeroso e barato do centro para os longinquos arrabaldes,
levaram a um crescente movimento da populacéo para a periferia. Esse
movimento, antes de processado o saneamento da baixada, limitava-se,
como vimos acima, as localidades situadas ao longo da linha da Central
que contorna o rmacico costeiro e a serra de Madureira, sempre apoiada
em sua base. Apbs o saneamento, porém, uma ocupacdo espontinea
por populacdo cujas atividades estavam sempre ligadas ao Rio de Ja-
neiro, foi-se verificando em todas as estagdes das demais linhas férreas
da baixada, cuja distancia permitisse contacto diario com a cidade.
Como, porém, houvesse melhoria constante do nimero e da rapidez das
composicdes, assim como rapido progresso do comércio e da industria em
zonas mais excéntricas da metropole, as distdncias entre os locais de
residéncia e os locais de trabalho, por um ou outro motivo, se tornaram
menores, permitindo a ocupacgdo de estacOes cada vez mais distantes.
Hoje, ésses nicleos suburbanos de povoamento espontineo, em térno
das estagdes ferroviarias, podem ser encontrados nas partes mais lon-
ginquas dos municipios de Nova Iguacu, Duque de Caxias e mesmo na
parte ocidental do municipio de Majé.

Contudo, a. forma mais generalizada pela qual se vem realizando
atualmente a incorporacao da baixada a area metropolitana do Rio de
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Janeiro é o loteamento. Alguns aspectos peculiares da estrutura agraria
desta regido favoreceram a sua ‘‘colonizagio planejada” (TrIicArT, 1950).
A grande propriedade improdutiva ai persistiu até pouco tempo atrés,
apesar da vizinhanca imediata de uma grande cidade, e tal fato encontra
explicacdo na maneira pela qual se veio processando a evolucao da regido
no decorrer do século XIX, culminando com o abandono das lavouras e a
volta a situac@o de encharcamento e insalubridade dos primeiros tempos
da colonizacdo. A imprestabilidade da terra para qualquer fim e a insa-
lubridade foram as razdes da permanéncia da grande propriedade. A
modificacdo dessa situacao, pelo saneamento da baixada, iria colocar &
disposicdo dos capitais da metrépole vizinha, grandes unidades fundia-
rias que facilitavam certos tipos de empreendimentos, dentre éles os
loteamentos. As necessidades de moradia de uma populacdo, que crescia
rapidamente, assim como a extraordinaria desvalorizacdo da moeda, le-
vando a populacédc da metropole & pratica generalizada de aplicar suas
pequenas economias na compra de lotes nessa area, aliadas as facilidades
proporcionadas pela réde de estradas da regido foram fatdres do enorme
éxito désse tipo de empreendimento e da extraordinaria valorizacao das
terras da baixada. Nao pode ela, assim, depois de saneada, se reconstituir
como zona agricola, apesar de ter sido éste o objetivo inicial de seus
saneadores.

O loteamento, porém, nao significa ccupacéo real da area. “A es-
peculacdo com terrenos tornou-se fato independente, que se processa a
distancias enormes das areas urbanas ou edificadas e no interésse de
pessoas que nao estdo em condi¢coes ou interessadas em construir; mui-
tos lotes ficam longo tempo desoccupados e certamente assim continuarao
e o loteamento que transforma paisagens rurais em urbanas também
transforma terras cultivadas em terrenos baldios” (GEIGER, MESQUITA,
1956, p. 180). Os loteamentos hoje estdo disseminados por téda a bai-
xada, desde a orla litordnea da baia de Guanabara, onde tém cariter
turistico, até o sopé da serra. Entretanto, sua ocupacédo real estd em
relacdo com a maior proximidade da massa urbana da metropole, com
a vizinhanca das estacoes de estrada de ferro ou ainda com as rodovias
secundarias que a elas vém ter. Mesmo, porém, nessas areas realmente
ocupadas, ha extrema dispersdo das construcdes, em cada um dos in-
contaveis loteamentos. Todavia, consideramos essas areas de baixa den-
sidade de construcodes, situadas, por vézes, em zonas distantes da metro-
pole e mesmo separadas por grandes vazios, como incluidas na area me-
tropolitana do Rio de Janeiro, e se o fazemos é em vista do fato de seus
habitantes néo terem a menor ligacdo com o meio rural, deslocando-se,
diariamente, para o centro da cidade ou para outros pontos da metro6-
pole, atfim de exercerem a sua profissdo. Os capitais para a realizacido
désses loteamentos, as companhias e os técnicos que procedem a sua
abertura, a propria venda dos terrenos é feita, freqiientemente, por
corretores de companhias imobiliarias sediadas no “centro” do Rio de
Janeiro.
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Na ocupagéo real dos loteamentos da baixada, as modernas rodovias
pavimentadas, que a recortam, vém permanecendo com suas margens
bastante vazias, como ja foi assinalado, quer pelos altissimos precos das
areas para instalacdes industriais, quer pelo custo elevado dos terrenos
nos loteamentos residenciais, que geralmente sdo adquiridos por pessoas
da cidade, visando a sua valorizag&o, quer, ainda, pelo alto custo das
passagens rodoviarias. Enquanto estacOes ferroviarias situadas ja no
sopé da serra, como Japeri, Tairetd, Vila Inhomirim e outras apresentam
nucleos de povoamento suburbano recente, as modernas rodovias como
a Rio—Petropolis, a Rio—Sao Paulo e a do contdrno da Guanabara, em
areas muifo mais proximas da metrdpole, apresentam suas margens
destituidas de construcoes residenciais, apesar dos loteamentos ja se-
rem numerosos. Nota-se, pois, retracdo das industrias e das popu-
lacbes em relacio a essas rodovias e, por um percurso através das mes-
mas, pela Baixada da Guanabara, nao se tem, absolutamente, idéia das
grandes densidades de populacao, que podem ser encontradas um pouco
mais além, ao longo ou entre as vias férreas. Assim, apesar do grande
numero de areas loteadas que margeiam as rodovias, so ainda as ferro-
vias as principais orientadoras da efetiva ccupacao urbana da baixada.

Outra forma pela qual se vem realizando a integrac@o do recéncavo
na area metropolitana do Rio de Janeiro é a localizacdo da industria
em meio rural. Cada vez mais o reconcavo se forna o paraue industrial
da metropole. Essas industrias, que tém no Rio de Janeiro o financiador,
o principal consumidor, o importador de sua matéria-prima, o expedidor
e o orientador de sua producio, vém sendo, freqlientemente, as pioneiras
da ccupacdo urbana da baixada. Apesar de se apoiarem sObre mao-de-
-obra de cariter predominantemente local, concentram em toérno de si
técnicos e trabalhadores especializados provenientes e, geralmente, resi-
dentes na metrépole, assim como servem de catalizadoras de um povoa-
mento espontaneo ou organizado. A abundancia de agua, a possibilidade
de ter energia prépria em funcdo da proximidade da serra, a facilidade
para a aquisicAo de grandes areas (gue n#o as situadas & margem das
novas rodovias) por precos ainda acessiveis, a réde rodoviaria que re-
corta a baixada, assim como a facilidade no estabelecimento de conexoes
com essa réde sao os fatdres principais que atraem a industria para a
baixada, sendo muito grande o nimero de estabelecimentos isclados ou
de importantes concentragées industriais que ai podem ser encontradas.
Se, na segunda metade do século passado, foram as indistrias as van-
guardeiras da expansio urbana do Rio de Janeiro para os vales e peque-
nas planicies pantanosas das imediactes da cidade, hoje, também, elas
representam o mesmo papel, sendo uma das formas pioneiras da expan-
séo da metrépole para o recéncavo.

A integracdo de pequenos e antigos centros urbanos da Baixada da
Guanabara na area metropolitana do Rio de Janeiro é outro aspecto a
considerar. A incorporacio dessas aglomeracdes antigas da baixada ao
Grande Rio de Janeiro vem-se realizando em funcfo da sua maior ou
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menor proximidade da metropole e da multiplicidade e facilidade dos
transporfes. Enquanto Nova Iguacu, o mais préximo dos velhos nucleos
¢ objeto do presente estudo ja esta integrada no espaco urbano do
Grande Rio de Janeiro, Majé, mais distante, servida por estrada de ferro
deficiente e até bem pouco tempo, por uma estrada de rodagem de
segunda classe, mantém ainda certa autonomia. Apesar disso, ja se féz
sentir, fortemente, sobre ela a influéncia da metrdpole, de varios modos,
estando por isso incluida em sua area metropolitana. Majé nédo é uma
cidade satélite porque as numerosas ¢ importantes industrias, que no
municipio se localizaram, néo procuraram a cidade para a sua instala-
cao, preferindo instalar-se no meio rural, préximo as fontes de energia,
de matéria-prima, de agua e onde havia possibilidade de aquisicdo de
enormes areas por precos compensadores. A facilidade para o estabeleci-
mento de comunicacdoes em tdodas as direcdes, na baixada, é, como ja
foi visto, um dos fatéres due permitem essa grande dispersao da indus-
tria em meio rural, industria que, muitas vézes, constréi a sua propria
estrada de acesso a rodovia principal.

Majé ndo exerce nenhuma funcéo correlacionada com concentra-
-¢ao e embarque da producao agricola e industrial do municipio, pois ésses
produtos vdo em sua quase totalidade para a metrépole ou para outros
pontos do pais e sdo transportados, diretamente, em caminhdes, através
de rodovias. Finalmente, essa cidade nao funciona nem mesmo como
centro comercial para a totalidade de sua area municipal, por motivos
diversos: as aglomeracdes industriais do municipio, como por exemplo,
Santo Aleixo, Andorinhas, Pau Grande, possuem comércio préprio, es-
pontdneo ou mantido pela prépria organizacao industrial, que serve
a essa populacdo numerosa e também a populacio das vizinhancas; os
varios nucleos suburbanos do municipio de Majé aue se constituiram em
torno das estacdes da estrada de ferro sao outros pontos de comércio;
finalmente, com freqiiéncia, sdo encontrados vendas e mesmo pequenos
armarinhos, abastecidos por atacadistas do Rio de Janeiro, ao longo das
estradas secundarias, que bastamn para as necessidades modestas da
populacdo rural. Assim Majé tem somente funcdo comercial predomi-
nantemente local, isto é, limitada as circunvizinhancas da cidade, o que
fica bem evidenciado pelas poucas linhas de transporte intramunicipais
que convergem para a sede e o pequeno numero de estabelecimentos co-
merciais. Por sua vez, a falta de compradores, nao estimulando o comér-
cio, faz com que éste, além de pouco numeroso, seja pouco variado e de
qualidade inferior, o que leva os préprios moradores da cidade ou do
municipio a se dirigirem ao comércio do Rio para a aquisicao de artigos
especializados ou de melhor qualidade. Nessas cidades, é, também, muito
freqiiente o fato de residirem no Rio ou em Niter6i as pessoas mais
importantes, como altos funcionarios dos postos ou reparticoes locais
do govérno federal ou estadual, médicos, advogados e, até mesmo, verea-
dores e prefeitos, comparecendo algumas vézes por semana a Majé.
E’ pois, ésse nucleo antigo e tradicional da Baixada da Guanabara uma
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cidade estagnada, uma vez que tendo perdido a sua modesta funcao re-
gional, devido a concorréncia da metropole, ndo chegou a condicao de
cidade satélite, devido a dispersao da industria no meio rural, e nao ad-
quiriu a fungdo de centro dormitoério, devido & distancia a que se acha
do centro do Rio de Janeiro, correlacionada com a escassez e a ma quali-
dade do transporte ferroviario e alto preco do transporte rodoviario. A
expansao crescente da metrépole para o reconcavo, e a nova e excelente
rodovia que contorna a orla da Guanabara — a rodovia Amaral Peixoto
— sao fatbores due, encurtando as distancias, deverdao contribuir para
que, no futuro, esta cidade se integre no Grande Rio de Janeiro.

De tudo o que ficou acima exposto, depreende-se, pois, que o re-
concavo é o complemento natural da cidade do Rio de Janeiro que, se
nasceu em uma de suas extremidades, parece ter sido para melhor zelar
por ésse conjunto integrado pela Guanabara e seu reconcavo. Constituiu
éste a primeira area sobre a qual a cidade exerceu a sua influéncia, foi o
seu primeiro hinterland, a sua primeira regido urbana, isto €, foi aquela
area dentro da qual a urbe exerceu, desde os primoérdios da colonizacao,
predominancia econdmica e cultural. A medida, porém, que se esta-
beleciam e se multiplicavam as ligacOes com o interior montanhoso,
a cidade foi crescendo em importancia e em populacédo, ampliando cada
vez mais a sua esfera de influéncia. O reconcave, por sua vez, intensi-
ficava suas relacdes com a metropole e se tornava cada vez mais indis-
pensavel & vida e as atividades desta.

No decorrer do século XIX, a baixada, apesar de politicamente desli-
gada do Rio de Janeiro, continuou a viver em funcao dos capitais e das
necessidades desta, que ai tinha seus entrepostos e seu grande fornecedor
de cereais e legumes. Uma animada navegacao de vela ou de vapor esta-
belecia relacoes fluvio-maritimas constantes entre a cidade e o recon-
cavo, assim como era intenso o movimento pelas estradas que o atra-
vessavam. Em meados do século, essa ampla area, vizinha a cidade e tao
diretamente dependente dela, poderia ja ser chamada area metropoli-
tana do Rio de Janeiro, uma vez gue essa nogao abrange também uma
faixa rural de producdo agricola intensiva, produzindo para os mercados
da cidade, uma area despovoada de suprimento d’agua, areas de recreio
e, possivelmente areas florestais (Encyclopaedia of Social Sciences, t.
13-14, p. 433).

O fim do século iria, porém, assistir a uma profunda modificacio
nessas relacoes, decorrentes do estabelecimento das ligacoes ferroviarias
com o interior e do crescente desinterésse da metropole pela baixada que,
abandonada aos proéprios e parcos recursos e privada, pela abolicdo da
escravidao, da mao-de-obra que lhe permitia, ainda, subsistir como zona
agricola, iria entrar numa decadéncia profunda. Aos poucos, o brejo e a
malaria tomaram conta daquela regido, que, durante dois séculos, esti-
vera tdo ligada a cidade. O mato invadiu as estradas, os rios e canais
entupiram-se com a falta de limpeza e de dragagem, as populacdes
fugiram. A metrépole passou a ver na baixada uma ameaca a suas por-
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tas. O saneamento da baixada veio recolocar o reconcavo a disporicao da
metropole, cuja progressdo retomou a sua direcao natural e histérica,
possibilitando a reintegracio dessa regido a area metropolitana do Gran-
de Rio de Janeiro e, o que é ainda mais importante, a ampliacao do
espaco urbano nesta direcao.

A expansdo da metrépole, em direcdo ao recéncavo, vem-se reali-
zando de maneira extremamente acelerada. Essa marcha da urbanizacio
sbbre os campos vem-se processando de forma complexa, irregular e sem
obrigatéria continuidade espacial, devido a existéncia de fragmentos
avancados da aglomeracdo, a ela ligados técnica, econdmicamente ou
por movimentos de trabalhadores. Nela, porém, pcde ser distinguida
uma area ja completamente integrada no espaco urbano da metrdpole,
constituida pelos municipios de Nilopolis, Sao Jodo de Meriti e parte
dos municipios de Duque de Caxias e de Nova Iguacu, caracterizada
pela grande densidade da populacidc e pela continuidade e densidade
das construcoes. A fotografia aérea é o melhor testemunho da incorpo-
racio de uma parte da baixada a aglomeracio cariocca ¢, mas o simples
exame das densidades de populacio é muito ilustrativo, comprovando
que as altas densidades populacionais ultrapassam os limites administra-
tivos do estado da Guanabara. (Fig. 2) Os valores variam nos municipios
de Nilépolis e Sao Joao de Meriti e no distrito de Caxias entre 3 000 e
1 000 habitantes por quilémetros quadrados, decrescendo para 447 e 334,
nos distritos de Nova Iguacu e Belford Roxo, para cair rapidamente para
89,4, 46,0 e 44,6 respectivamente nos distritos imediatamente aoc norte,
isto é, Queimados, Cava e Imbarié. Essa queda assinala o limite da aglo-
meracao, propriamente dita, reconhecida como grupamento concentra-
do, cujos diferentes elementos sdo contiguos (GEorGE, 1952), assina-
lando também o fim da zona suburbana.

A partir do limite acima mencionado, se inicia uma outra area,
caracterizada por maior descontinuidade espacial dos ntcleos de povoa-
mento, pela grande dispersao das construcdes residenciais ou industriais,
pela importancia primordial da ferrovia como agente urbanizador. Nela
o crescimento da populacdo decorre da influéncia direta ou indireta
da metropole vizinha e se os distritos dessa 4area apresentam pouca
densidade populacional, acusam, entretanto, acentuado indice de cres-
cimento da populacdo entre os anos de 1920 e 1940 e principalmente
entre 1940 e 195017, (Fig. 3) Tal crescimento, que sempre revela a in-
fluéncia da metropole, resulta de varios processos, como o surgimento
de nucleos-dormitérios junto as estacoes ferrovidrias, a instalacdo de
industrias em zona rural e os loteamentos em profusio, pontilhados de
construcoes residenciais esparsas, revelando o espirito de especulacio
e a presenca de capitais da metrépole. Os elevados indices de cresci-
mento demografico désses distritos da Baixada da Guanabara contam

1% Ver as fotografias aéreas, tiradas em 1958, pelo Servico Geografico do Exército e que
recobrem a area que vai dos limites do estado da Guanabara com o0s municipios de Nilopolis e
Sao Jodo de Meriti até além de Nova Iguagu.

17 Ver sObre o assunto SEGADAS SoARES, 1961.
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a historia de uma regifio que, devido a circunsténcias diversas veio a
constituir verdadeiro vazio demografico e que, nesses ultimos tempos,
apesar de ainda fracamente povoada, vem apresentando acentuado
aumento porcentual de sua populacédo, devido a novas funcgoes, decor-
rentes da sua integracdo na area metropolitana de uma grande cidade.
A esta zona, que se estende além dos limites do espaco urbano e da
aglomeracao propriamente dita, portanto, mas onde a presenca e a
influéncia da urbe se fazem sentir poderosamente, aplica-se, sem du-
vida a designacao sugerida por Sorre de area de “gradacdo urbana”
(SoRRE, t. III, p. 322), porém ela se enquadra de modo muito mais ex-
pressivo na denominacio de “frente pioneira urbana” (TrIcarT, 1950).

A conquista do meio rural pela expansao de uma grande metrépole
é sem duvida, um pioneirismo urbano e, como em t6da zona pioneira,
as aglomeracOes mestras situam-se no limite entre as duas areas: a real
e densamente ocupada e aquela onde a penetracao esta em processa-
mento.

Na expansao da metrépole carioca em direcdo ao setor ocidental da
Baixada da Guanabara, justamente no limite entre o espago urbano
e a zona pioneira urbana estio situadas Duque de Caxias e Nova Iguacu.
O estudo da evolucao desta tltima que, muito mais antiga, € a sede do
grande municipio do qual foram desmembrados Duque de Caxias, Ni-
16polis e Sdo Joao de Meriti, permite a compreensdo da maneira pela
qual se processou e continua se processando a integracdo de um amplo
setor da baixada a area metropolitana do Rio de Janeiro. Sua posicdo
na fronteira do espaco urbano, seu passado rico em conteudo e auto-
nomia, sua condicao de sede de um dos mais importantes municipios do
estado do Rio de Janeiro, sua paisagem peculiar e a intensidade de sua
vida urbana conferem-lhe grande originalidade, fazendo com que Nova
Iguagu constitua fascinante assunto para o estudioso da geografia da
metroépole carioca.

I

NOVA IGUACU, UM SUBURBIO PERIFERICO
DO GRANDE RIO DE JANEIRO

O rapido crescimento das cidades se alinha entre os mais carac-
teristicos aspectos das modernas tendéncias sociais. Mais depressa, po-
rém, que o crescimento global das grandes aglomeracoes, vem-se pro-
cessando o crescimento de seus suburbios ®. Entre os anos de 1940 e
1950, 0 aumento da populacéo da cidade do Ric de Janeiro — quadro
urbano e suburbano —foi de 53%, enquanto o dos suburbios periféricos

18 CHAUNCY D. HARRIS, em seu artigo “Suburbs” (1943), assim como QUEEN e THoMas (1939)
e Gist e Haleerr (1956), assinalam o rapido crescimento da populacdao suburbana que, nos
Estados Unidos, caracteriza todos os tamanhos e todos os tipos funcionais de cidades. Este
ultimo autor faz analise minuciosa das causas désse intenso movimento para 4areas peri-
féricas & cidade, caracteristico déste século,
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alcancou 143% '°. Na rapidez do seu processamento, o crescente movi-
mento de suburbanizacido de dreas rurais vizinhas reflete a intensidade
da luta pelo espa¢o numa metrépole como o Rio de Janeiro, onde ésse
problema se revela agudissimo, devido as peculiaridades do seu sitio,
contido entre a montanha e o mar. Nessa busca de solucdes para o pro-
blema do espaco, o crescimento vertical, o crescimento pelos morros,
principalmente através das favelas, e o crescimento suburbano em dire-
cido a areas mais propicias foram as diversas formas adotadas para
possibilitar a expanséo urbana. Esta tltima solucdo sé se tornou espacial
e econOmicamente possivel, devido aos progressos da técnica moderna
que, através de notaveis melhorias nos meios de transporte, permitiu
a desmesurada extensido das metropoles . Ao mesmo tempo que o Rio
de Janeiro ampliava a sua 4rea de influéncia no interior do pais, através
da multiplicacdo e da melhoria da réde ferroviaria e rodoviaria, ésses
tentaculos gigantescos guiavam o seu crescimento suburbano em direcdo
4 Baixada da Guanabara. A sua margem, ia-se dispondo crescente massa
populacional, que conferia a zona suburbana do Rio de Janeiro carater
predominantemente residencial. Apesar do crescente e importante nu-
mero de instalacdes industriais que ela abriga, ainda hoje é éste o seu
principal papel no conjunto da aglomeracao.

A expansio da area suburbana do Rio de Janeiro ja ultrapassou
os limites administrativos do estado da Guanabara e ganhou as munici-
palidades vizinhas, atravessadas pelc feixe de ferrovias e rodovias que
estabelece as ligacdes entre a metropole e o interior. Apesar de o estado
da Guanabara ainda dispor de amplas areas rurais em Jacarepagua,
Campo Grande, Santa Cruz e Sepetiba, é para o norte, em direcéo aos
municipios da Baixada da Guanabara que o crescimento da aglomeracao
carioca se vem processando com muito maior forca e rapidez, depois que
o dessecamento de seus pantanos e o seu saneamento a recolocaram a
disposicdo da metropole. Da expansao da cidade sObre a baixada resultou
a ocupacio continua, de carater suburbano, de ampla area que abrange
os municipios vizinhos de Nilépolis e S8o Jodo de Meriti, assim como
parte dos municipios de Duque de Caxias e Nova Iguacu, os quais podem
ser considerados partes integrantes do Grande Rio de Janeiro.

Local de residéncia de populacdo numerosa e de poucos recursos,
que se desloca, diariamente, para varios pontos do Grande Rio de Ja-
neiro, a essa funcéo éles devem, primordialmente, a sua incorporacdo
a metrépole. Enquanto porém, a suburbanizacdo de Sio Jodo de Meriti
e Nil6polis resultou, simplesmente, do crescimento e da coalescéncia de
pequenos nucleos residenciais, surgidos em térno de estacdes ferrovia-

1 Como subUrbios periféricos entendemos aguelas areas dotadas de caracteristicas suburbanas
basicas, incluidas no espaco urbano da aglomeracio carioca, mas situadas fora dos limites admi-
nistrativos do estado da Guanabara. Relativamente a ésse assunto, assim como sdébre a concei-
tuacio de suburbio veja-se SEGApas SOARES, 1959.

2 Crozier (1945) insiste na intima relacdo entre o progressc dos meios de transporte
e a expansio suburbana das cidades. Assim se refere €le a éste assunto: “a auséncia de transportes
rapidos foi o fator principal que se opds & extensdo territorial das cidades, antes de meados
do século XIX., Até 1850, nenhuma cidade ultrapassou dez quildmetros de didmetro”.
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rias, a integracdo de Nova Iguacu no espago urbano da metrépole foi
fruto de evolucdo bem mais complexa, que teve como ponto de partida
uma pequena cidade, sede de vasto municipio e centro de importante
area agricola.

1. A func@o de dormitério

A cidade de Nova Iguacu, que no ano de 1922 % abrigava uma po-
pulacdo de 6 000 habitantes, feve ésse numero elevado para 22382 em
1940, saltando para 58 533 em 1950. No decorrer désse periodo, a area
oficialmente incluida dentro do perimetro urbano, foi ampliada quatro
vézes. Tais numeros traduzem expressivamente o extraordindrio cres-
cimento de Nova Iguacu e uma comparacdo entre duas fotografias
aéreas que datam, respectivamente, de 1936 e 1958 (fotos 1 e 2), eviden-
cia, da maneira mais elogiiente, a transformacfo de uma pequena ci-
dade, centro de préspera zona citricola, no verdadeiro formigueiro
humano, ja inteiramente soldado a outros subirbios da metrépole. A
pequena aglomeracdo, que se alongava a4 margem da estrada de ferro,
no sopé da serra de Madureira, expandiu-se pela planicie vizinha, escalou
os declives mais suaves da montanha préxima, e se transformou num
fervitlhante suburbio, do qual partem diariamente milhares de pessoas,
utilizando-se de trens, énibus e lotacles, para exercerem sua profissio
em diversos locais de traballio na metropole. A tardinha, regressam
todos e, &, entdo, que extraordinario movimento anima as ruas, os cafés
e o comércio. Intermindveis filas de passageiros se alongam nas duas es-
tacoes rodoviarias para onde convergem lotacles e pequenos 6nibus, que
os transportardo para diferentes pontos de Nova Iguacu ou para outras
localidades, dentro de sua area de influéncia.

Essa grande massa humana, que reside em Nova Iguacu, se compde,
na sua grande maioria, de uma populacio pobre que ai foi encontrar
habitacéo de modico aluguel ou entdo um pequeno lote, de baixo preco,
comprade com enorme facilidade de pagamento, para construir sua
modesta residéncia. Nova Iguacu, como todos os suburbios do Grande
Rio de Janeiro, se caracteriza pelo fato de abrigar, predorminantemente,
uma populacdoe pouco favorecida de recursos. Neste particular, os su-
burbios cariocas diferem profundamente dos suburbios das cidades in-
glésas, americanas ou mesmo francesas, pois a nogdo inglésa e ame-
ricana de suburbio estd ligada muito mais a uma populacdo de classe
meédia ou abastada, assim como o conceito francés de banlieue inclui
setores de residéncias ricas e setores habitados por populacio modesta.

A predominédncia de populacdo pobre em Nova Iguacu néo
somente estd expressa na paisagem urbana, como, também, pode ser
comprovada estatisticamente, através do registro de licencas para cons-
trucdo, concedidas pela Prefeitura Municipal (vide anexo IV).

W O Album do Estado do Rio de Janeiro vomemorativo da Independéncia (1922) faz um
pegueno resumo soébre cada municipio fluminense, atribuinde 4 sede do municipio de Iguagu
-~ a cidade de Nova Iguacu -- umsa populagio de 6000 habitantes.
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E absoluta a predominancia das construgdes de tipo proletario,
que contam com grandes facilidades da parte da Prefeitura, a qual
limita suas exigéncias, para as construcgoes désse género, ao pagamento
de uma taxa de vinte cruzeiros, destinada & aprovacdo de planta im-
pressa e fornecida pela propria municipalidade. Além disso, ha

Foto 1 — Nova Iguacu em 1958, jd incluida na aglomerag¢do carioca. Escala aprozimada 1:35 000.
Foto do Servigo Geogrdfico do Exército. (Para orientagdo precisa confrontar com a fig. 11).
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grande benevoléncia para as construcoes clandestinas, que sio feitas
geralmente por pessoas sem recursos e com relacéo as quais a Prefeitura
promove, de quando em quando, uma legalizacdo geral. S6 no ano de
1957 foram legalizadas 1359 construgoes dessa natureza no distrito da
sede. Nos ultimos dez anos, tem-se verificado, também, aumento das
construcoes de melhor categoria, ligadas a uma populacdo remediada,
que vem acorrendo a certos suburbios da metrépole, melhor capacitados
para servi-la. Tudo isso atesta o grante interésse, da parte das autori-
dades municipais, em atrair novos moradores para Nova Iguacu e facili-
tar a sua instalagfo. Tal atitude demonstra, também, a compreensao por
parte dessas autoridades, da nova funcéo assumida por Nova Iguacu, a
de suburbio-dormitério, que lhe permitiu sobreviver a crise econdémica,
decorrente da ruina da citricultura.

A funcéo de suburbio-dormitério é realmente a que justifica para
Nova Iguacu o seu crescimento em area e em populacéo, pois, as outras
funcgoes que acumula, como as de suburbio industrial, centro de servigos
e centro administrativo, ndo envolvem grande efetivo populacional.
O censo de 1950, embora néo exprima, absolutamente, a realidade atual,
fornece algumas indicacdes que atestam o predominio da func@o de
subtrbio-dormitério j4 naquela data 22.

O numero de pessoas que deixa diariamente Nova Iguacu por trans-
porte rodovidrio e ferrovidrio é outro elemento comprovante de sua
condi¢do de suburbio-dormitério. O total de passageiros que partem de
Nova Iguacu, mensalmente, por via ferroviaria e rodovidria, em direcéo
a diferentes pontos do Grande Rio de Janeiro, foi em meédia de 549 283
no ano de 1958. A via férrea coube transportar 56% désse total de pas-
sageiros e as linhas de Onibus e lotacoes, com destino a Praca Mauj,
Cascadura e S0 Jofo de Meriti transportaram os demais 449 . H4, pois,
certo equilibrio na distribuicAo de passageiros entre os meios de trans-
porte ferrovidrio e rodoviario. Apesar de o trem ser incomparavelmente

= Estabelecendo uma comparagéo entre os dados contidos no Censo Demografico — populacéo
por ramos de atividade — e no Censo Econdémico — pessoal ocupado nho comércio e na industria
—, pode-se verificar que para todos os municipios da Baixada da Guenabara especialmente os
mais suburbanizados, o numero de pessoas residentes que se dedicavam ao comércio ou a
industria era muito superior ao de comerciarios ou industriidrios trabalhando nos mesmos. A
Unica exce¢do era Niteréi que ocupava mais operarios do que abrigava.

COMERCIARIOS INDUSTRIARIOS

MUNICIPIOS Residentes Ocupados nos Residentes Ocupados nos

no estabelecimentos no estabelecimentos

municipio do municipio municinio do municipio
Cachoeiras de Macacl. .. .voirtt i ans 199 133 271 82
Duque de Caxias............. ... 2 468 1166 11 811 3 287
3% 287 990 643
616 349 5 740 4 623
1 874 625 4 749 780
8 374 5 416 14 218 11 638
. 3 696 133 1388 3 216
Sao Gongalo P 3 806 1531 13 263 6 612
Sdo Jodo de Meriti. ... 2 214 83§ 9 854 314

Embora os dados disponiveis se refiram a 1950, Nova Iguagu ja revelava nitidamente sua
funcdo de dormitoério, especialmente no que diz respeito ao pessoal ccupado na indtustria.
Abrigava um numero de industriarios (13 808) de pouco superior ao de Sioc Goncalo, quando
sua industria era bem menos importante ocupando apenas 3216 pessoas, ao passo que éste
municipio ocupava mais do débro.
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mais barato (Cr$ 2,00) que os 6nibus (Cr 40,00), os freqiientes atrasos
da Estrada de Ferro Central do Brasil, o enorme desconforto dos horarios
de retdérno, resultante da coincidéncia de horarios das varias classes de
empregados, a pontualidade e maior comodidade do transporte rodovia-
rio fazem-no preferido por todos aquéles que dispdem de um pouco
mais de recursos, isto é, pela classe remediada que reside em Nova Iguacu
ou, mesmo, pela classe pobre nas horas do ruskh.

Diariamente partem de Nova Iguacu por via ferroviaria ou rodovia-
ria 18 309 pessoas em meédia que, na sua quase totalidade, vao trabalhar
no centro, nos varios bairros da cidade ou, ainda, em diversos pontos dos
suburbios do Grande Rio de Janeiro. A importancia dessas relacées intra-
-suburbanas é atestada pela grande freqiiéncia de passageiros nas linhas
de coletivos que se dirigem para Cascadura, para a Praca Maua via
Deodoro e para Sdo Jodo de Meriti, assim como pelo fato de serem
muito numerosos aquéles que, se utilizando do trem, descem nos dife-
rentes suburbios da Central. Uma andlise do nimero de passageiros que
embarcam na estacdo de Nova Iguacu nas diferentes horas do dia
revela estreita correlacdo com os horarios de trabalho. O fraco movi-
mento nas manhas de domingo corrobora essa afirmativa 23,

Todos os fatos acima apontados evidenciam a condicdo de suburbio-
-dormitério que Nova Iguacu assumiu e que hoje constitui uma de suas
funcées dominantes dentro do Grande Rio de Janeiro.

Diversos foram os fatéres que contribuiram para transformar o
pequeno centro da economia citricola num dos mais importantes su-
barbios-dormitérios da metropole. A eletrificacdo da linha-tronco da

28 O numero de passageiros que embarcaram na estacdo ferroviaria de Nova Iguacu é
assinalado no torniquete, mas sua contagem nfo é feita hora por hora. 86 ha registros para
trés periodos, de 0 a 8 horas, de 8 a 16 e de 16 a 24 horas, o que apresenta graves inconvenientes
se nossa intencdo é examinar a oscilagdo diaria, relacicnando-a com os horarios de trabalho
da industria, do comércio ou dos o6rgdos publicos. Assim, todos sabemos que das 4500 pessoas
que, em média tomam © trem no primeiro periodo, (0 a 8 horas) a grande maioria o faz nas
ultimas horas do mesmo. A queda do movimento durante a noite nfdo pode, pois, ser assinalada
numéricamente. Por outro lado, também o segundo horério inclui as horas de menor afluéncia
do meio dia e do coméco da tarde. Quanto ao terceiro periodo, de 16 a 24 horas, nfo acusa
uma queda no numero de passageiros tdo acentuada quanto seria de esperar, pois embarcam
nesse horario na estagcido de Nova Iguagu grande numero de colegiais. Convém n#io esquecer
também, ao analisar ésses dados, que a tarifa sendo Unica, n&o se pode fazer distincéo entre
0s que se destinam a um setor da metrépcle e os que tomam o trem na direcio oposta, mas
sendo proporcionalmente diminuto o numero désses, pode-se nido os levar em consideracéo.

Examinando o numero de pessoas embarcadas no decorrer de uma semana de 1958 (de 14
a 20 de setembro) verificamos haver certa regularidade nesse fluxo de passageiros. Algumas
anomalias também podem ser observadas, como é o caso do primeiro periodo (0 a 8 horas)
da térca-feira.

HORAS
1958
0as 8ail6 16 a 24

e — _
Domingo — 14/9. ... vei e 1033 4 963 4 386
Sepunda — 15/9. .. ... ) 5 474 5 801 3 066
Tarea — I16/9. ... o 1 962 4 236 3 001
Quaria — 17/9.. ... 4 600 4 340 3 010
Quinta — 18/9.. 4 398 4 360 2 948
Sexta — 19/9. R Lo 4 620 4 041 2 965
Sabado — 2010, .. .. 4 105 4 545 3 330

Verifica-se, nos dias Tuteis, movimento muito maior nos dois primeiros periodos. ©
contrario ocorre no domingo, que, pela manha, registra poucos passageiros, assinalando nos
outros periodos numerc bem mais elevado, que corresponde aqueles gue saem de Nova Iguacu
para o centro do Rio de Janeiro ou de outros suburbios mais préoximos em seu dia de lazer. Essa
observagido € confirmada pelo fato de no sabado & tarde, o mesmo ocorrer em escala menor.
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‘Central do Brasil até Nova Iguacu, ja em 1938, foi o primeiro désses fa-
tores. Encurtou as distancias, através da diminuicdo notavel do tempo
de percurso e proporcionou maior conférto aos passageiros. O grande
aumento do numero de trens servindo a essa linha proporcionou trans-
porte abundante e freqiiente, além de rapido. Das 16 composictes (8
de ida e 8 de volta) que serviam a Nova Iguacu no tempo das locomo-
tivas a vapor, passou-se a um total de 114 composicoes didrias transi-
tando nas duas linhas eletrificadas. A manutencéo pelo govérno federal
de uma tarifa Unica e extremamente baixa, apesar da enorme elevacao
do custo da vida no pais, tornou econdmicamente possivel & grande
massa de populacido pobre, que reside nos suburbios, a moradia em
ireas tao distantes. A tudo isso somou-se a passagem da nova rodovia
Rio—Sao Paulo (Presidente Dutra) por Nova Iguacu, a partir de
1951. O novo tracado da Rio—Sao Paulo, abandonando a passagem exis-
tente entre o macico do Mendanha-Jericiné e a serra de Bangu, passou a
utilizar o outro corredor, situado mais ao norte, entre aquéle macico e
a zona de morros que precede a serra do Mar. Para atingi-lo, a nova
rodovia passa por Nova Iguacu, situada & entrada dessa passagem na-
tural. Essa estrada cortou uma area ja incluida no perimetro urbanoc
oficial de Nova Iguacu desde 1944, mas se manteve a uma distancia de
trés quildmetros da estacao ferrovidria e do “centro” da aglomeracéo. A
abertura da Presidente Dutra foi de enorme significacdo para o cres-
cimento de Nova Iguacu, abrindo-se com ela nova fase na expansao
déste suburbio, atestada pelo grande aumento do niimero de loteamentos
e de construcoes (Fig. 5) e, mesmo, de fabricas que se instalaram nas
imediacoOes de Nova Iguacu, a partir dessa data.

Outros fatores, ndoligados as vias de circulacdo, contribuiram tam-
bém, de maneira decisiva, para o grande crescimento de Nova Iguacu,
como suburbio-dormitério, a ponto de ela se distinguir dentre os subtr-
bios periféricos, pelo maior crescimento de sua populacdo entre os anos
de 1940 e 1950, apesar de ser o mais distante em relagcdo a area central
da metropole. O primeiro désses fatores foi o desespéro daqueles que
viram nos empreendimentos imobilidrios a salvacéo da ruina decorrente
da crise na citricultura. Com ésse objetivo, todos os esforcos e todos os
recursos foram mobilizados e aquéles que tinham na terra ou no fruto
sua fonte de renda procuraram livrar-se da ruina, retalhando essa terra,
subdividindo em lotes as proéprias chiacaras em que residiam nas cer-
canias da cidade, construindo casas, vilas, lojas, sobrados, para venda ou
aluguel, loteando grandes areas proximas da cidade ou ainda se asso-
ciando, com ésse fim, a capitais da metrépole. Lavradores, agronomos,.
proprietarios de packing-houses, capitalistas que tinham suas terras
arrendadas para o cultivo da laranja, enfim, todos aquéles que ocupavam
um lugar dentro da economia citricola, procuraram integrar-se na nova
fase que se abria para a vida da cidade, para a qual o esfér¢o déles muito
contribuiu. A prépria municipalidade, imbuida dessa nhecessidade de
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renovacao, através da concessao de facilidades diversas, muito colaborou
no surto da nova funcdo. Do esfér¢co de todos resultou o intenso de-
senvolvimento suburbano de Nova Iguacu, que ultrapassou o de outras
areas intermediarias néo afetadas por uma crise econdémica.

Outro fator que contribuiu e ainda contribui para atrair moradores
a Nova Iguacu foi a sua condicdo prévia de cidade, dotada de todos os
servigos necessarios a vida de uma populagdo urbana, isto é, de um
comércio numeroso e diversificado, de estabelecimentos de ensino e di-
versdo, de estabelecimentos religiosos, de assisténcia médica, enfim de
todo o arcabouco urbano que ela ja possuia, antes de se transformar em

Numero de construcDes licencicdas

1860 L
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Fig. 5 — Grdfico do nitmero de construcdes licenciadas no distrito de Nova Iguacu de 1920 a 1958.

suburbio. Assim, aquéles que trabalhando em setores diversos da me-
trépole foram fixar residéncia em Nova Iguacu, néo se privaram de
certa assisténcia e confoérto, como séi acontecer nos nucleos pioneiros
urbanos, onde a instalacdo da populacado precede a dos servicos e é ela
que os atrai. Esse background urbanc de Nova Iguacu tornou-a preferi-
da por muitos em detrimento de outras estacdes, menos distantes da

Pag. 36 — Abril-Junho de 1962



NOVA IGUACU 189

metrépole, mas desprovidas dos recursos de que ja dispunha a aglome-
racao iguacuana.

Todos ésses fatores fizeram de Nova Iguacu um dos suburbios pe-
riféricos do Grande Rio de Janeiro onde os terrenos se apresentam mais
valorizados, o que demonstra que essa valorizacdo nio decorre somente
da maior proximidade da &rea principal da metropole, mas pode ser
condicionada por outros fatéres, como os acima analisados.

O retalhamento da propriedade urbana é intenso, devido & cres-
cente valorizacao dos terrenos. Acompanhando, pelos dados arquivados
na Divisdo de Engenharia da Prefeitura Municipal, o ritmo crescente
dos desmembramentos e loteamentos, seguimos a marcha dessa valori-
zacdo. Na area hoje incluida no perimetro urbano foi de 88 o numero
de autorizacoes de desmembramento e loteamento concedidas entre
1941 e 1946 enquanto, entre 1952 e 1957, 346 plantas foram aprovadas.
Cada vez mais a especulacao se apossa do mercado imobilidrio de Nova
Iguacu e, quanto mais recente é o bairro, menores sdo os terrenos que,
nos loteamentos novos, se reduzem ao minimo exigido pela' lei.
Verdadeira febre de construgées proporciona trabalho em Nova Iguacu
a 27 firmas construtoras, 11 fabricantes de esquadrias, assim como a
intimeras olarias e pequenas fabricas de artefatos de cimento, existentes
em localidades proximas. Muitos sao aguéles, em Nova Iguacu, que vi-
vem de atividades ligadas a industria de construcdo e aos negécios imo-
bilidrios. Numerosas, também, sdo as lojas-escritorios, instaladas no
“centro”, que exibem planos de enormes loteamentos, muitos déles si-
tuados em outros distritos, assim como belas plantas e maquetas de
edificios em incorporacao, éstes, sim, a serem construidos eu ja em
construcio na sede. Tudo isso demonstra que Nova Iguacu ja ultrapas-
sou a fase de suburbio pioneiro e assumiu o papel de verdadeira capital
suburbana, a coordenar a vida de um amplo setor e a orientar e planejar
novas ‘“colonizacdes’” (TRICART, 1950).

O aumento do numero de construcdes em Nova Iguacu €, pois, in-
tenso, como o atesta o grafico anexo (fig. 5). Somente no distrito da
sede foram autorizadas 1860 construcoes em 1957. Até 1944 o numero
anual de licencas concedidas ndo chegava a 100. A partir dessa data
é que se acelera o ritmo das construcées que, em 1945 foram em numero
de 251 e em 1950 alcancaram 897. Em 1956 novo saltoc se verificou e as
plantas licenciadas passaram a 1656 e 1860 nesse ano € no seguinte.

A localizacao desordenada dessas construcgoes ndo permite que a ad-
ministracdo municipal acompanhe ésse crescimento anarquico de Nova
Iguacu, através de obras de calcamento, colocacdo de rédes de esgotos,
eletricidade e agua. Grande parte da area urbana permanece desprovida
désses melhoramentos, o que contribui para caracterizar Nova Iguacu
como verdadeira cidade cogumelo, cujo crescimento ultrapassa tddas
as previsoes e ndo é acompanhado em ritmo satisfatério pelos melhora-
mentos urbanos.
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2. A funcdo industrial

A funcéo de dormitério ndo é a tinica a ser exercida por ésse im-
mportante suburbio periférico da metrépole. Outras funcdes decorrentes
do desenvolvimento das atividades industriais e comerciais contribuem
para dar a Nova Iguacu realce especial entre os demais subtrbios peri-
‘féricos e para aumentar a diferenca entre a aglomerac¢do iguacuana e
«ps suburbios de Nilopolis e Sdo Jodo de Meriti, quase exclusivamente
residenciais.

No quadro atual das industrias de Nova Iguacu, assinala-se o pre-
dominio da pequena industria e do artesanato, atividades tipicas de
areas valorizadas, mas bem situadas em relacdo ao mercado consumidor,
quer porque estejam localizadas dentro de uma zona densamente povoa-
da ou porque estejam ligadas, por boas vias de circulacio, a importantes
4reas consumidoras. Nova Iguacu goza de ambas as vantagens. Além
da populacio local cada dia mais numerosa, que proporciona elevado
numero de consumidores a ésses tipos de industrias, essas dispéem da
clientela certa do comércio e dos moradores da populosa area subur-
bana vizinha.

Dentro do perimetro urbano de Nova Iguacu, para um total de 92
industrias, 40 com menos de cinco empregados e 34 com mais de cinco,
e menos de vinte, atestam o predominio dos pequenos estabelecimentos.

No quadro dos estabelecimentos com menos de cinco empregados,
o setor mais representativo é o das industrias ligadas ao surto de
construcdes da cidade (esquadrias, serrarias, serralherias, persianas,
tintas, artigos para iluminacao e artefatos de cimento), havendo
grande diversidade de outras industrias pequenas do tipo oficina e
artesanato, que atendem as variadas necessidades da populacao local e

dos suburbios proximos menos aparelhados.

As industrias que possuem mais de cinco e menos de vinte empre-
gados sdo em numero de 34 dentro do perimetro urbano. Nessa categoria
a variedade ainda é grande e também esta ligada ao amplo mercado
local ou dos suburbios proximos. O setor que apresenta maior concentra-
cao é o da fabricacdo de bebidas (aguardente, principalmente) com oito
fabricas, contando-se as restantes quase exclusivamente por unidades 2!
Em sua maioria, nfo tém exigéncias especiais em matéria de instala-
¢oes, mas algumas necessitam de terrenos um pouco mais amplos, para
depositos, como é o caso das fabricas de bebidas.

Finalmente, as industrias com mais de 20 empregados sdo em nu-
mero de 19, dentro do perimetro urbano de Nova Iguacu. Em sua maio-
ria, ésses estabelecimentos como a Cia. Mercantil e Industrial Inga (me-

2t A relacdo das industrias com mais de cinco e mencs de vinte empregados, no subdistrito
sede, compreende as seguintes instalacdes industriais: 6 fabricas de bebidas; 2 barracdes para
peneficiamento de laranja; 2 fabricas de artefatos de cimento: 2 fdbricas de esquadrias; 2 pe-
dreiras; 2 tipografias. As restantes contam-se por unidades e pertencem aos seguintes ramos:
molas para carros, fundicdo, serralheria, pecas de metal, olaria, solventes, produtos quimiccs,
fogos, marmoraria, curtume, calgados, artigos de adérno, bélsas, bonecas, tecelagem, torrefagdo
de café, produtos suinos, lacticinics, fabrica de racdo e fabrica de massas (Registro Industrial,
1957, Agéncia de Estatistica de Nova Iguagu).
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taluirgica, com 137 operarios), a Fabrica de Tecidos Caxambi (tecidos
finos, 53 operarios), a Alberto Cocozza — serraria e esquadrias (38 ope-
rarios), a Fabrica Universal (fogos, 60 operarios), a Irm&os Coutinho
Cereais (produtos alimenticios, 74 operarios), a Industria de Bebidas
Notaveis (28 operéarios), a Mineragao Geral do Brasil (siderurgica, 169
operarios), a PIAM —— Farmacéutica e Comercial do Brasil (massas
alimenticias, 111 operarios), a Radioarte (moveis para radios, 21 opera-
rios), a Fabrica de Envelopes Petrépolis (24 operarios), a Selecoes de
Madeiras Nova Iguacu (laminacio de madeiras, 23 operarios), e a Unido
Industrial de Bebidas Nova Iguacu (21 operarios) estdo mergulhados
na massa de construcbes residenciais de Nova Igua¢u da zona que
envolve o “centro”. Com excecdo de uma, todas se instalaram ai antes
de 1951, isto é, antes que a rodovia Presidente Dutra viesse incrementar
a fungao de sublrbio-dormitério de Nova Iguacu, abrindo, ao mesmo
tempo, outras areas do municipio a instalacdo de grandes industrias e
permitindo sua maior dispersdo, pela facilidade do transporte rodo-
viario.

O enorme desenvolvimento da funcao residencial em Nova Iguacu
nos ultimos anos, comprovado, como vimos, pelo aumento do numero
de loteamentos e desmembramentos e pelo nimero de construcoes, féz
com que os proprietarios de grandes areas, diante das possibilidades de
loteamento, pedissem um pregco muito alto pela terra, tanto mais alto
quanto a propriedade se encontrasse mais proxima do “centro” ou da
area ja densamente construida. Désse modo, as grandes industrias que
se instalaram em Nova Iguacu, depois dessa época, localizaram-se em
areas excéntricas, menos valorizadas, como ocorreu com a Cia. Dyrce
Industrial (perfumaria) em Prata, a Usina Mecanica Carioca (constru-
cOes e pecas mecénicas, 312 operarios) na Posse, ou, entdo, & margem
da propria Presidente Dutra, como a Cia. Canetas Compactor (41 ope-
rarios), a Plastin-Industria e Comércio de Plasticos (267 operarios), ou
proximo a essa rodovia como ICESA-Industria de Caldeiras e Equipa-
mentos (32 operarios), numa perpendicular a rodovia Presidente Dutra,
na Posse. Do mesmo modo, depois de 1951, varias grandes industrias se
instalaram em outras localidades do municipio, menos valorizadas, mas
cujo acesso tinha sido grandemente facilitado pelo itinerario da rodovia
(Niquifer Industria e Comeércio em Comendador Soares; Cia.. Sotex
Técnica de Papéis em Santa Rita; Cia. Metalurgica de Austin em Austin;
Cia. Pneus General, no quildometro 27 da Presidente Dutra; Probal In-
dustria e Comércio-Tintas em Cabucu; Tecelagem de Linho Oxford em
Queimados; Bayer do Brasil em Belford Roxo e Forjas Brasileiras (pecas
mecénicas), no quilémetro 27 da Presidente Dutra.

As industrias de maior vulto situadas em Nova Iguacu atendem,
principalmente, ao mercado consumidor do Grande Rio de Janeiro, mas
tém relacdes com outros mercados consumidores do pais, além de recebe-
rem a matéria-prima que utilizam das mais diversas procedéncias. Varias
industrias tém ligacoes estreitas com o mercado consumidor paulista,
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produzindo quase exclusivamente para éle como é o caso da Mineracao
Geral do Brasil, da Cia. Mercantil Ingd e da Fabrica de Tecidos Ca-
xambi. Essas industrias estiveram inicialmente ligadas ao mercado do
Grande Rio de Janeiro e se localizaram em Nova Iguacu atraidas pelos
precos acessiveis dos terrenos. A férca exfraordinaria do mercado pau-
lista atraiu-as para sua Orbita apesar da distincia e do conseqliente en-
carecimento decorrente das despesas com o fransporte que, além do
mais, é feito por rodovia.

A mao-de-obra para todas as industrias de Nova Iguacu provém,
principalmente, désse mesmo suburbio, mas em parte é constituida por
moradores de outras localidades do préprio distrito como Comendador
Soares e Austin, ou dos distritos mais proximos como Mesquita e Bel-
ford Roxo. A presenca de mao-de-obra numerosa em Nova Iguacu tem
contribuido para que as novas industrias instaladas nos ultimos anos
se tenham mantido a uma certa proximidade da aglomeragéo, evitando
maior dispersdo das mesmas pelas areas rurais do municipio.

Pelo numero de suas industrias, Nova Iguacu, que ultrapassa niti-
damente os demais suburbios periféricos do setor ocidental da Guana-
bara, aparenta ser suburbio industrial, no mais perfeito sentido da
palavra, isto é, uma area que a metropole utiliza para a localizacdo de
estabelecimentos que conferem a ela prépria funcio industrial de
realce no Ambito nacional ou regional. Um exame mais detido dessas
industrias, porém, demonstra que em sua maioria (78% do total) nao
estdo sequer ligadas ao mercado consumidor do Grande Rio de Janeiro,
mas somente a um setor muito populoso de sua area suburbana. A
grande industria existe em Nova Iguacu, sem duvida, porém, a hiper-
trofia da funcdo residencial e a acfo da rodovia facilitando a dispersao
dos estabelecimentos trouxeram-lhe certa frustracado como suburbio in-
dustrial. Hoje Nova Iguacu ja néo atrai ésse tipo de industria para dentro
de seu perimetro urbano e chega mesmo a constituir um problema para
algumas fabricas ai instaladas a possivel necessidade de ampliagao.

3. A funcdo de local de baldeacdo

A condicdo de estacdo ferroviaria, & margem de uma linha eletri-
ficada, onde o transporte para a metropole é freqiiente, rapido e barato
possibilitou a Nova Iguacu o exercicio de uma terceira funcao: a de
ponto de baldeacao. A populacdo da area densamente povoada a leste
de Nova Iguacu, situada entre a Linha Auxiliar e a linha-tronco da
Estrada de Ferro Central do Brasil, assim como os trabalhadores que
residem em térno das estacoes de Prata, Andrade Araudjo e Caioaba, na
Linha Auxiliar, convergem para Nova Iguacu, por meio de oOnibus e
lotacdes, para al tomar o trem elétrico. As relagdes entre Nova Iguacu e
essas localidades datam da época da laranja, quando a planicie, a leste
e nordeste da cidade se cobriu de laranjais e para o escoamento da
producao dessa area, trés estradas foram abertas, ligando Nova Iguacu,
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centro de beneficiamento e embarque da producgao, a Prata, a Heliopolis
(via Andrade Araujo) e a Miguel Couto (via Caioaba). (Fig. 8) Ao longo
dessas trés estradas, dispunham-se chacaras, cuja fragmentacio orien-
tou a expansio da cidade e do povoamento urbano nessas direcoes. Foi
ao longo dessas estradas ja abertas e em boas condigdes que se dispuse-
ram, preferentemente, construgdes e loteamentos e que se instalou uma
réde de transportes rodoviarios. A eletrificacdo da Estrada de Ferro Rio
Douro até Belford Roxo iria atrair os moradores das estacoes proximas
de Helidpolis e Areia Branca para sua area de influéncia, mas o fato de
a Linha Auxiliar s6 ter sido eletrificada até Sao Mateus féz com que os
habitantes das estacdes ao longo desta, assim como os da area inter-
medidria, ligada a Nova Iguacu por antigas rodovias, se dirigissem para
esta, afim de ai tomar o trem elétrico. Ao longo da Estrada de Ferro Rio
Douro, apenas a populacdo de Miguel Couto, bem mais distante mas
também ligada por antiga rodovia a Nova Iguacu, continua a se servir
desta, afim de tomar ¢ transporte eletrificado, o mesmo fazendo os mo-
radores da area intermediaria atravessada pela referida rodovia. Ha
trés linhas de coletivos entre Nova Iguacu e Miguel Couto (via Ambai,
via Caioaba e via Luis Lemos) e fransportam um total de 60 640 pas-
sageiros por més. Foi, assim, a réde rodoviaria pré-urbana que orientou
a expansdo de Nova Iguacu para a planicie e foram as condicoes de-
correntes da eletrificacdo das varias linhas férreas que, dentro da zona
densamente povoada entre as mesmas, delimitaram a area gque mantém
relagOes diarias com o ‘“centro” e a estacdo de Nova Iguacu, area essa
que, finalmente, foi incluida dentro do perimetro urbanc oficial da
cidade.

4. A func@o de subcentro

Nova Iguacu exerce também a funcio de subcentro? para
amplo setor da faixa suburbana da metrépole. Esta funcao se apédia no
desenvolvido aparelhamento de Nova Iguacu no que diz respeito aos
servicos que oferece a populacdo de vasta area suburbana, assim
como ac seu numercso e cada dia malis especializado comércio. E Nova
Iguacu importante centro educacional e bancario, e ai exercem sua
profissdo grande numero de meédicos e advogados. Quanto a funcao re-
ligiosa e de centro de recreagao, sua acao, de modo geral, ndo ultrapassa
a area situada dentro do perimetro urbano.

Comge centro educacional, Nova Iguac¢u possui cinco gindasios, dos
quais dois mantém curso ginasial e colegial e um oferece também curso

% QUEEN e THOMAS (1939) e Gist e HALBERT (1956) se referem 4 tendéncia gue a popu'acao
das cidades tém para se reunir em certos pontos axiais (pivotal-poinis) da mesma, a fim de cui-
dar de seus interésses, satisfazer suas necessidade e realizar certas atividades econdmicas e
sociais. Essa tendéncia & centralizacdo se expressa na paisagem pelo nucleamento, isto é, a reuniao
espacial de instituicdées eccndémicas ou outras. O nucleo principal é o “centro” e os nucleos
menores sfio freqlientemente chamados de subcentros. Para a existéncia désses subcentros é
importante nédo s6 o tamanho da cidade, mas também, a sua forma. No Rio de Janeiro, além
do tamanho da cidade, a sua forma decorrente de um crescimento axial, e néo irradiante, deu
origem ao aparecimento de varios subcentros como Copacabana. Praca Sdenz Pefia, Méier, Cas-
cadura, Madureira e Nova Iguacu.
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normal. Além disso, ha ainda cursos diversos, de dactilografia (2), de
musica (3), de linguas (1), de corte (6), de motorista, de pilotagem, de
técnico de radio. E’ grande o movimento decorrente dessa funcio edu-
cacional de Nova Iguacu, cujo raio de acdo nesse setor se estende a
todo o municipio, bem como aos de Nil6épolis e Sdo Jodo de Meriti. E’
esta funcdo que explica o numero elevado de saidas por trem na parte
da tarde.

Como centro bancaric, Nova Iguacu possui seis agéncias (Banco do
Brasil, Banco Comércio e Industria de Minas Gerais, Banco Hipotecario
e Agricola do Estado de Minas Gerais, Banco de Minas Gerais, Banco
Predial do Estado do Rio de Janeiro e Caixa Econdémica Federal), cuja
existéncia estd muito ligada ao movimento comercial de Nova Iguacu
e dos distritos de Mesquita e Belford Roxo, além das industrias do mu-
nicipio. Como centro médico, Nova Iguacu possul trés hospitais, além
de quarenta médicos, que sdo procurados pela populacao do municipio,
como também dos municipios vizinhos de Sao Jodo de Meriti e Nilo-
polis 26.

O extraordinario crescimento do contingente populacional dos dis-
tritos de Nova Iguacu, Belford Roxo e Mesquita, que, em 1950, atingia
um total de 114 499 e que, por estimativa da Agéncia Municipal de Es-
tatistica ja alcancava a cifra de 157931, trouxe para Nova Iguacu
grande desenvolvimento da func¢ao de centro de servicos, projetando-a,
no ambito suburbano. Essa funcéo, Nova Iguacu desempenha nédo s6
para a area urbanizada mas também para todo o municipio, isto é,
para a populacdo da zona rural e dos nucleos pioneiros urbanos ai exis-
tentes, como veremos adiante, ao analisar a funcao de centro de Nova
Iguacu, em relacio as areas ainda nio integradas no espaco urbano.

As varias funcoes acima analisadas, atraindo elevado numero de
pessoas a Nova Iguacu, determinaram extraordinario desenvolvimento
do setor comercial désse subturbio, o que surpreende aquéles que o co-
nhecem pela primeira vez. E’ muito grande o niimero de estabelecimen-
tos comerciais em Nova Iguacu, e a crescente especializacdo e melhoria
dos padroes désse comérceio, se nao ressalta das estatisticas, se evidencia
logo a quem circula pelas ruas do “centro”.

Esse comércio, em 1958, era constituido de 1 038 estabelecimentos

e sua distribuicdo pelas diversas categorias merece analise detida, pois
esta intimamente correlacionada com as funcdes acima analisadas. A
importantissima funcdo de suburbio-dormitério, abrigando numerosa
populacdo que reside, faz a maioria de suas refeicbes e compra seu ves-
tuario em Nova Iguacu, estd ligada & existéncia da maior parte dos
308 armazéns e 84 quitandas. Este tipo de comércio esta também muito
espalhado por todos os pontos dos outros distritos ja suburbanizados,
% O Correio da Manhd do dia 1.2 de abril de 1960 publicou a seguinte nota: “Nilopolis —
Assisténcia médica — foi celebrado convénio entre a Prefeitura de Nilopolis e a Associagdo de
Caridade Hospitalar de Nil6polis, pelo qual a municipalidade manterd naquele hospital um
servigo de pronto socorro a populac¢do durante o periodo de trés anos. Na mesma oportunidade,

foi assinado convénio com o Hospital de Nova Iguacu, que atendera aos casos que nio puderem
ser solucionados com os recursos técnicos do Pronto Socorro de Nilépolis™.
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refletindo, pois, somente, as necessidades da populacdo local. Ja os 110
armarinhos (onde se vende de tudo para o vestuario e, principalmente,
roupa confeccionada) e 9 lojas especializadas em tecidos, 19 sapatarias,
e 22 alfaiatarias estdo ligados nfo sé as necessidades da populacio local
e dos distritos suburbanizados, mas a de todo o municipio, inclusive a
zona rural e os nucleos pioneiros suburbanos, como veremos no proximo
capitulo. Esse comércio do “centro” apresenta ainda algumas lojas de
padrdo mais elevado, que atraem clientela de Nilopolis e S0 Joao de
Meriti. O coméreio de artigos ligados a construcio e a instalacéo de resi-
déncias, bem como o de mobiliario, é também bastante numeroso (mo-
veis, 21 estabelecimentos, artigos de eletricidade, 16, aparelhos elétricos,
18 venda de imoveis, 23). Essas lojas, muito bem aprovisionadas, estdo
ligadas ao grande surto de construcdes, néo s6 de Nova Iguacu, mas da
ampla e povoada area suburbana que a cerca, indicando, também, a
presenca de um tipo de morador que ja dispée de algum recurso ou que,
pelo menos, goza de crédito para a aquisicdo de artigos e bens a pres-
tacdo.

Nove postos de gasolina e oito casas de pecas e accessorios para au-
tomoveis imprimem também a sua marca na passagem urbana, lem-
brando a importancia do trafego rodoviario.

Finalmente, um tipo de estabelecimento chama especial atencao:
hé 266 botequins e bares em Nova Iguacu (além de 22 restaurantes),
sendo que em grande numero, se enfileiram um atras do outro, na rua
da estacdo e nas outras ruas do “centro”. A existéncia de tio elevado
numero de botequins nio pode ser explicada pelas necessidades de ali-
mentacdo da populacdo que acorre a Nova Iguacu para trabalhar e que
€ pouco numerosa. Tal fato pode ser melhor compreendido se conside-
rarmos as necessidades de repouso e alimento de uma populacdo muito
numerosa que acorre para Nova Iguacu, afim de se utilizar do seu im-
portante setor de servicos, ou, entéo, que ap6s um longo dia de trabalho
na metrépole, ao descer do trem descansa e toma alguma bebida ou
refrigerante, antes de procurar os 6nibus e lotagdes que os conduziréo
a suas residéncias.

O comércio de Nova Iguacu é, pois, uma expressido de seu papel
de subcentro em relag@o a populoso setor da area suburbana do Grande
Rio de Janeiro. Bisse papel, Nova Iguacu o exerce sdbre uma area que é
mais ou menos extensa de acdrdo com cada tipo de funcfo, como ja
foi analisado. As relacOes entre Nova Iguacu e a faixa suburbana da
metrépole ao norte do estado da Guanabara se apresentam do seguinte
modo: relacbes diarias com a area situada dentro do perimetro urbano,
relagGes freqiientes com a populacéo dos distritos de Belford Roxo e Mes-
quita e relacdes ocasionalmente necessarias com a populagdo dos mu-
nicipios de Nilépolis e Sdo Joao de Meriti. Tais relagdes séo expressas
pelo transporte de passageiros pelas numerosas linhas de onibus e lo-
tacOes que servem & zona. Nove linhas intra-urbana, trés linhas inter-
distritais (Areia Branca, Heliopolis e Belford Roxo que transportaram
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2525 600 passageiros, em 1957) e a linha intermunicipal Nova Iguacu-
Sédo Jodo de Meriti, que conduziu 825 000 pessoas no mesmo ano, ates-
tam a importancia do papel de Nova Iguacu como centro de servicos.
As relacoes de Nova Iguacu com Mesquita e com Nil6polis ndo podem
Ser expressas em numeros, pois processam-se por via férrea, sendo por
isso incontrolaveis, em face da tarifa unica para téda a linha.

E’ Nova Iguagu, portanto, importante subcentro, cujo raio de acéo
se estende a ampla area da faixa suburbana da metrépole. Mantém, no
entanto, relacdoes de dependéncia com alguns dos mais importantes
subcentros suburbanos da metrépole: Cascadura e Madureira, cujo co-
mércio numerosissimo, muito variado e especializado, por apresentar
padrdes mais elevados que o de Nova Iguacu, atrai a populacio déste
suburbio periférico. As relacoes se processam por via férrea, assim como
por uma linha de 6nibus Nova Iguacu-Cascadura que transporta 860 000
passageiros por ano, além de outra que se destina a Praca Maué, mas
cujo itinerario percorre os diferentes suburbios da Central. Por essa
linha transitaram, em 1957, 1 298 872 passageiros. Ha, pois, na metrépole
carioca uma hierarquia de subcentros, dentro da sua area suburbana.
Essa proliferacdo de subcentros no interior do Grande Ric de Janeiro
pode ser atribuida ao extraordindrio alongamento da cidade em deter-
minadas direcoes, decorrente dos problemas do relévo da area sbbre a
qual ela nasceu e se expandiu, & extrema dispersao do povoamento su-
burbano, que se processa sem nenhum planejamento oficial, assim como
a deficiéncia dos transportes numa metropole que aumentou desmesura-
damente sua populacéo e sua area, sem se aparelhar convenientemente
nesse setor.

Em resumo, dentro dessa metropole polinucleada ** que é o Rio
de Janeiro, Nova Iguacu € um elemento que, pela multiplicidade de suas
funcoes, pode ser classificado como suburbio diversificado ** (CHAUN-
cy Harris, 1943). E’ Nova Iguacu um suburbio que, exercendo funcéo
eminentemente residencial, apresenta certo desenvolvimento industrial
e, apesar de subordinado ao nucleo metropolitano principal — a cen-
tral-city — serve como centro de servicos para subturbios menores, exer-
cendo o papel de subcentro para importante setor da area suburbana
da grande aglomeracao.

II
ORIGEM E FORCA DE PERMANENCIA DA CELULA URBANA

Integrada funcional e espacialmente na metropole caricca, Nova
Iguacu se distingue dos outros suburbios periféricos do Rio de Janeiro,

#  Segundo Gist e HALBERT (1956) as cidades que ultrapassam certo tamanho, comumente, de-
senvolvem nucleos subordinados — subcentros — além do nulcleo principal — centro — no
qual estdo concentradas as funcdes politicas, sociais e econdémicas da comunidade ou da regiao.
Muitas cidades sio mononucleadas, mas, geralmente, as grandes aglomeracdes si0 polinucleadas.

2 CHAUNCY D. HARRIS (1943) ao fazer uma classificacdo dos tivos funcionais de suburbios
se refere aos suburbios diversificados definindo-os como suburbios subordinados & central city,
servindo como centros de comércio para sublUrbios menores, além de ter certo dssenvolvimento
industrial.
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como Duque de Caxias, Nilépolis e Sdo Joao de Meriti *, por conservar
personalidade proépria. Esta lhe é conferida por seu passado urbano e
pela permanéncia de sua funcéo de centro de relacoes, para ampla zona
rural gracas a sua posicdo no contacto de trés areas morfologicamente
diversas — a planicie, a serra de Madureira e a zona dos morros. Da
mesma maneira que as outras aglomeragoes citadas, Nova Iguagu é,
como vimos, um suburbio do Rio de Janeiro, mas, enquanto os demais
devem seu surgimento e sua situacao de sede de municipic a sua prépria
condicdo de suburbio, Nova Iguacu antes de assumir essa funcéo su-
burbana ja era uma cidade.

Dentre os suburbios do Rio de Janeiro, s6 Nova Iguacu possui real
substrato urbano, tao importante na preservacido da individualidade de
um agrupamento, apesar dos processos de decadéncia ou de incorpo-
racio a aglomeracoes gigantescas pelos quais éle possa vir a passar *".
Tiste substrato, deve-o Nova Iguacu ao exercicio, durante longo tempo,
de funcodes de carater eminentemente urbano. Foi pela soma de funcoes
variadas que ela se tornou, nas primeiras décadas do século XX, uma
cidade, isto é, uma aglomerac@o bem individualizada quanto ao meio
rural circundante e um centro de relacdes a servir determinada area
e a coloca-la em contacto com o resto do mundo.

1. As vias de circulacdo, génese da célula urbana

Para a implantacdo da semente urbana que daria origem a Nova
Iguacu, assim como para seu posterior desenvolvimento, decorrente do
exercicio de funcdes varias, muito contribuiram, sem duvida, os ele-
mentos da posicdo, pois, se uma cidade ndo nasce, necessariamente,
de um concurso de circunstincias fisicas, a influéncia destas sempre
esta presente e ndo pode ser menosprezada. Os elementos da posicao geo-
grafica de Nova Iguacu tiveram, sem duvida, importancia primordial na
génese e na evolucdo do aglomerado. Seriam também ésses elementos
que, revalorizados, permitiram o surto de novas funcdes e a sua inte-
gracdo na metropole carioca.

Em Nova Iguacu, a planicie esta em contacto com duas outras areas
— ao norte, a regido de morros que antecede éste grande contraforte
da serra do Mar que é a serra do Tingua, e, a oeste, a serra de Madu-
reira — o que teria importancia fundamental ndo sé na génese mas na
evolucao do aglomerado até os dias atuais. Ai, também, os “campos do
Iguacu” que recobriam grande parte da planicie (Pizarro, 1946), da-
vam lugar a uma floresta que, iniciando-se na regiao de morros, atingia
téda a sua pujanca na serra do Mar.

29 Como suburbios periféricos da aglomeracéo carioca consideramos os municipios de Sao
Jodo de Meriti e de Nilopolis e as areas, dotadas de caracteristicas suburbanas, dos municipios
de Nova Iguacu e Duque de Caxias. Estas areas incluem, no primeiro, o distrito de Mesquita,
o subdistrito da sede e o distrito de Belford Roxo, e, no segundo, o distrito de Caxias.

% A propOsito dessa submersdo de velhos nucleos urbanos pela onda avassaladora da banlieue
das grandes cidades vejam-se as consideracdes de BONNOURE, em seus estudos sdbre os elementos
do organismo urbano (BoONNOURE, 1950).
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O primeiro elemento da posicdo de Nova Iguacu a ser considerado
é a sua situacado na periferia de uma é&rea, até ha bem pouco tempo
pantanosa. A agricultura, a instalacdo de vias de circulacdo, as cons-
trucdes, enfim, a ocupacdo humana da Baixada da Guanabara ti-
veram sempre como problema principal a existéncia do brejo, recobrindo
parte desta regido. No entanto, a propria natureza colaborou na
solucdo do problema: essa area pantanosa era enquadrada por elevacdes
bastante apreciaveis, em cujo sopé se originou uma faixa consolidada,
a qual pode ser aproveitada para a instalacéo das vias de circulagdo, as-
sim como para a instalacdo de habitacdes.

Desde o século XVIII, no sopé de uma dessas elevacdoes — a serra
de Madureira — se tinham localizado varias sedes de estabelecimentos
agricolas do setor ocidental da Baixada da Guanabara *'. Por ai passava
o Caminho de Terra Firme que, buscando uma das gargantas da serra
do Mar a noroeste da Guanabara, para evitar a planicie encharcada era
obrigado a encostar-se aos contrafortes da extremidade oriental da serra
de Madureira, no sopé dos quais estava localizado o engenho de Maxam-
bomba. Por ai também passaria, mais tarde, a ferrovia, tdo importante
na evolucdo e nas funcées atuais de Nova Iguagu e cujo tracado seria,
da mesma maneira, condicionado pela necessidade de contornar a zona
pantanosa ou periodicamente inundada no setor ocidental da Baixada
da Guanabara.

Para quem tomava o Caminho de Terra Firme, com destino ao
arriére-pays montanhoso, era o engenho de Maxambomba o ultimo dos
estabelecimentos rurais na baixada. Imediatamente ao norte, comecgava
a regido dos morros e contrafortes que antecedem a frente da serra do
Mar, zona de relévo acidentado e impréprio para uma agricultura que,
no século XVIII, tinha como cultura dominante a cana-de-acucar. A
aproximacdo dessa regido serrana, recoberta de florestas, desprovida de
recursos e despovoada, que, no inicio do século XIX ainda era tida
como “sertdo”, justificaria o fato de o engenho de Maxambomba, Ultimo
estabelecimento na planicie, se ter tornado ponto de parada e, certa-
mente, de aprovisionamento . Esse esb6¢co de funcéo, que data, pro-
vavelmente, dos fins do século XVIII e inicio do XIX, daria lugar a im-
plantacdo da semente urbana da qual brotaria Nova Iguagu. No mapa
de 1778, de Joio JORGE LOBO, 0 engenho de Maxambomba aparece assi-
nalado como tal, mas outro documento cartografico?? éste de 1819
(fig. 7), ja4 suprime para Maxambomba a denominagdo de engenho,
enquanto a conserva para outros pontos proximos, assim também de-

31 Na Carta Topografica da Capitania do Rio de Janeiro, por MANUEL VIEYRA LeXo, de 1767,
2ssim como no mapa de JoAo JOrRGE LOBO, de 1778 aparecem ussinaladas varias sedes de estabe-
lecimentos agricolas — engenhos — situados no sopé da serri de Madureira.

52 Recomhecimento militar desde Mangaratiba até a cidade do Rio de Janeiro pelo Ilmo. Sr.
Tenente-General Stockler, em agodsto de 1819. Neste mapa vemos também a sede da freguesia
de Santo Anténio de Jacutinga, situada na mesme altura de Maxambomba, e como esta locali-
zada na faixa nfo encharcada do sopé da serra. Este povoado tinha uma funcédo désse tino para
aguéles gue, partindo por terra do Rio de Janeiro, iam em direcdo ao norte, a fim de galgar
a serra do Mar, por outros caminhos que nao o Caminho de Terra Firme.

33 Reconhecimento militar desde Mangaratita até a cidade do Rio de Janeiro pelo Ilmo.
e Exmo. Sr. Tenente-General Stockler, em agdsto de 18197.
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signados no mapa anterior. Essa supressdo indica bem o névo carater
de Maxambomba, independente de sua condicdo de estabelecimento
agricola e, certamente, ligado a sua funcéo de ponto de parada para
quem se dirigia ao interior.
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Fig. T — Reproducdo de um trecho do “Reconhecimento militar desde Mangaratiba até a cidade
do Rio de Janeiro pelo Ilmo. Exmo. Sr. Tenente-General STOCKLER em agésto de 1819” vendo-se
a localidade de Maxambomba, as portas do “Certdo”.

Para ésse carater de localidade que Maxambomba assumiu, muito
deve ter contribuido a posicdo da mesma em relacdo a serra de Madu-
reira. A area deprimida que se estende aos pés de sua encosta setentrio-
nal constituia verdadeiro corredor, quase linear, através do qual se fazia
a ligac@o da baixada de Sepetiba com a da Guanabara. Essa zona depri-
mida entre a encosta da serra de Madureira e a zona de morros fazia
parte da freguesia de Marapicu, importante area agricola com grande
producdo de acgucar, aguardente, farinha de mandioca, milho e arroz
(P1zARRO, 1946). A comunicacéo desta regido com o reconcavo da Gua-
nabara se fazia através de um caminho que, acompanhando a aba da
serra, contornava-a, passando obrigatoriamente por Maxambomba. Esse
caminho ainda subsiste com o mesmo tracado e serve & mesma regiao.
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Com a designacao de estrada de Madureira, vem desembocar dentro de
Nova Iguacu atual, préoximo a estaclo ferroviaria.

Em resumo, localizada & margem de um caminho importante que

por ai passava, visando a galgar a serra do Mar num trecho de mais
facil acesso a noroeste da Guanabara, ultimo local habitado antes de se
iniciar a travessia de uma regido acidentada, despovoada e recoberfa por
densa floresta, encruzilhada em que se encontravam homens e mercado-
rias, oriundos de 4reas diferentes, possuia Maxambomba, ja no século
XVIII, excelentes possibilidades para um futuro florescimento urbano.
No entanto, o que se verificou com o pequeno germe urbano que ai possa
ter surgido, em fins do século XVIII e inicio do XIX, foi um arrastar
andénimo, durante tdda a primeira metade do século XIX, sem nenhuma
projecdo na historia da baixada.
' Enquanto no setor ocidental da Baixada da Guanabara, Estréla e
Iguagu se transformavam de simples arraiais em importantes vilas-en-
trepostos, Maxambomba permanecia num estado de vida latente, nao
mais merecendo sequer que seu nome fOsse colocado nas cartas désse
periodeo ?L. E que os elementos da posicao de um glomerado s6 sdo validos
para determinada época e para determinada situacio e as virtualidades
de Maxambomba estavam ligadas a circulacfo terrestre. Por isso, quan-
do o Caminho de Terra Firme, por motivos que serao a seguir analisados,
foi sendo cada vez menos utilizado, as qualidades da posicdo do aglo-
merado em questéo deixaram de ser validas e a semente urbana nio
germinou.

As condicdes que trariam para Maxambomba o esquecimento quase
completo estavam ligadas a nova riqueza que da baixada se espalhara
pelo planalto — o café. Por causa dela e para servir a ela, os homens
perderam seus temores dos rios e do mar e, cada vez mais, foi sendo
utilizada a via fluvial na baixada. As tropas, carregadas de café, desciam
a serra do Mar e, uma vez chegadas aos portos de Iguacu e Estréla, en-
viavam seus carregamentos diretamente pelos rios. Também as mer-
cadorias, cada vez mais numerosas, com destino ao interior, utilizavam
a via fluvial. Na primeira metade do século XIX, novos tracados, mais
curtos e dotados de melhores condigdes para o transito, foram abertos
na serra, ligando o vale do Paraiba e o sul e oeste de Minas a parte
norte-ocidental da baixada.

A Estrada do Comeércio foi a primeira a ser construida, impondo-se,
também, como o ‘“caminho preferido pelas boladas e varas de porcos
com gque a zona pecuaria mineira do Rio das Mortes abastecia o Rio de
Janeiro” (SaiNnT-HiLAIRE, 1944, p. 30). Esta estrada vinha ter na baixada
ao povoado de Iguacu, junto ao ric do mesmo nome, que prosperou
enormemente com o transito e o transbérdo de mercadorias, sendo por

3t Nas seguintes cartas consultadas, posteriores a 1822, istc é, & abertura ao transito da
Estrada do Comércio e consequiente decadéncia do Caminho de Terra Firme, o nome de Maxam-
bomba nio esta assinalado: “Planta da Provincia do Rio de Janeiro 1830 — R. Schlicht Lithogr.
Mannheim; Carta da Provincia do Rio de Janeiro, 1840, 1/1 200 000; Carta Topografica e Ad-
ministrativa da Provincia do Rio de Janeirc¢ e do Municipio Neutro, pelo Visconde de Vilhers de
L’lle Adam, 1850
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isso elevado, em 1833, & categoria de vila. Sendo esta nova via muito
utilizada para o transito de gado, éste prosseguia por terra de Iguacu
até o Rio de Janeiro, passando pela sede da freguesia de Santo Antonio
de Jacutinga, caminho éste utilizado também por todos aquéles que
queriam evitar a via fluvial. Diante das vantagens que a Estrada do
Comércio apresentava, o velho Caminho de Terra Firme foi sendo aban-
donado. A Grande Estrada Geral da Policia, cujo percurso na serra se
aproximava do tracado do Caminho de Terra Firme, ia ter também a
freguesia de Santo Antoénio de Jacutinga. S6 a Estrada do Rodeio, a
menos importante, passava por Maxambomba, uma vez que o seu tra-
cado apresentava direcdo francamente noroeste.

Maxambomba, deslocada demais para oeste na baixada, ficou, pois,
a4 margem da grande corrente de mercadorias e pessoas que se estabe-
lecera entre a metrépole, o vale do Paraiba e o sul e o oeste de Minas, em
pleno desenvolvimento. Ela s¢ iria renascer quando a circulacéo terrestre
viesse a reinar de maneira Unica e absoluta, com o inicio da era ferro-
vidria e as vantagens de sua posigcdo voltassem a prevalecer. As mesmas
condicoes que haviam imposto o tracado do Caminho de Terra Firme,
levariam a principal ferrovia de ligacdo da capital com o interior a
adotar um tracado que, na baixada, se aproximava muito daquele se-
guido pelo Caminho de Terra Firme, passando como éste por Maxam-
bomba, um dos locais escolhidos para parada de trens e instalacdes
de uma estacdo em 1858. Esse tracado, guiado, em parte, pelas neces-
sidades técnicas do novo meio de transporte, adotaria também um itine-
rario deslocado para o oeste da baixada, permitindo vencer a serra na
garganta do Rodeio, a passagem natural mais baixa e mais accessivel,
que dava imediato acesso no planalto a importantes areas cafeeiras.

No periodo compreendido entre a abertura ao trafego da Estrada
do Comeércio e a passagem da ferrovia por Maxambomba, pouco se sabe
sobre esta localidade. Dos mapas desta fase seu nome desaparece e a
Unica noticia que se tem dela é que, por decreto de 24 de outubro de
1850, foi concedido a Honorio Francisco Carpas o privilégio de estabele-
cer “uma linha de carros semelhantes a 6nibus (assim eram chamadas
as grandes carruagens coletivas) até Maxambomba e a vila de Iguacu,
projeto que ao que parece nido se concretizou” (NoroNHA SANTOs, 1934,
vol. I, p. 239). Tal projeto demonstra, porém, que se Maxambomba de-
saparecera da cartografia — a qual se preocupava em representar, prin-
cipalmente, as estradas principais e as localidades & sua margem — néo
deixara, porém, de existir.

A permanéncia de Maxambomba como pequena localidade,
durante ésse periodo, pode ser atribuida néo sé ao fato de estar a
margem de um dos caminhos de acesso ao interior — a estrada do
Rodeio — mas, principalmente, porque ai se iniciava outro caminho —
4 estrada de Madureira — que drenava a volumosa produgdo da fre-
guesia de Marapicu. A isso se somava a importancia das atividades agri-
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colas nas proéprias vizinhancas de Maxambomba, onde amplas exten-
sbes de terras baixas e umidas eram cultivadas com a cana-de-agtcar
e as abas e encostas da serra de Madureira, se cobriam de lavouras
de mandioca, milho e feijdo. Dentre as freguesias compreendidas no
térmo da vila de Iguacu, era a de Santo Antdonio de Jacutinga, onde
estava situado o povoado de Maxambomba, a que maior producao agri-
cola apresentava, além de ser a segunda em populacio livre e a pri-
meira em populacio escrava (MaTToso MAia ForTE, 1933).

A excelente situacdo da freguesia no quadro da agricultura e do
povoamento do setor ocidental da baixada foi mantida no decorrer da
primeira metade do século XIX e, dentro dela, o que seria Maxambomba?
Uma sede de engenho, certamente, cuja produgao principal no decorrer
do século XIX passou a ser nao mais a cana e sim a mandioca *, Um
local cujas vantagens naturais, no tempo do velho Caminho de Terra
Firme, tinham tornado ponto de parada tradicional e que continuava
a sé-lo, para aquéles que se utilizavam da estrada do Rodeio, ou da
estrada do Madureira. Em resumo, algo de minusculo, mas bastante
individualizado, em relacdo ao meio rural circundante, para ter um
nome e para merecer que €sse nome fosse mencionado, como uma fase
a ser alcangcada por uma linha regular de carros, e para que a ferrovia
o escolhesse para néle instalar uma estacgao.

Em 1858, ai construiu a Estrada de Ferro D. Pedro II grande e
sélida gare, cujo edificio ainda persiste, com a funcido de depédsito de
mercadorias da moderna estac2o, em pleno centro de Nova Iguacu. Para
a escolha désse local pela estrada de ferro, como ponto de parada, muito
deve ter contribuido a posicdo de Maxambomba em relacdo a velha e
até hoje freqiientada estrada de Madureira, através da qual a producédo
da freguesia de Marapicu, vinha ter a estacdo ferroviaria. Estabelecendo
uma parada neste local, a ferrovia serviria ndo apenas a essa area, mas,
também, a planicie situada a leste de Maxambomba, assim como a
regido de morros, imediatamente ao norte desta, na qual se iniciara a
cultura do café, aproveitando as encostas das elevacdes, favoraveis a
ésse tipo de lavoura.

Em sua nova funcéo de estacéo ferroviaria, Maxambomba iria cres-
cendo lentamente, servindo de ponto de embarque dos produtos da regiéo
e desenvolvendo incipiente funcdo comercial para os habitantes da
4rea circundante. O aumento de importancia, decorrente de sua estacéo
ferroviaria, logo se evidenciou na transferéncia da sede da freguesia
de Santo Antonio de Jacutinga para Maxambomba, em 1862, o que veio
acrescentar mais uma func@o ao povoado — a funcéo religiosa. Apés

% Em meados do século XIX, com o surgimento e expanséo da nova técnica dos engenhos
a vapor, somente a planicie campista, gragas &s suas magnificas terras de aluvido, que propor-
cionavam maiores rendimentos & lavoura canavieira, pdde arcar com o emprégo de cavital
necessario a4 renovacfo industrial, Acentuou-se, assim, a decadéncia da induUstria acucareira na
Baixada da Guanabara, e os velhos engenhos de cana se transformaram, freqlientemente, em
engenhos de mandioca. HEsta era produzida, em grandes quantidades, em certas areas da Baixada
ga Guanabara e a cidade do Rio de Janeiro constituia excelente mercado consumidor de farinha
e mandioca.

Pag. 50 — Abril-Junho de 1962



NOVA 1GUACU 203

essa data, no entanto, foram lentos os progressos, pois era a propria
Baixada da Guanabara que atravessava uma época de crise.

Essa crise atingiria, mais gravemente, as vilas-entrepostos, como
Iguacu e Estréla que, despojadas pela estrada de ferro de suas funcoes
de intermediarias, nao possuiam base regional que sustentasse a sua
economia. Assoladas pelo impaludismo, abandonadas pela populacio,
que se foi transferindo para outros lugares, Estréla e Iguacu, impor-
tantes vilas do setor ocidental da baixada, foram morrendo aos poucos.
Da vila de Iguacu, aquéles que possuiam suas raizes e seus interésses
no municipio, se transferiram para Maxambomba e a administracao
publica viu-se diante de uma situacéo de fato que era o despovoamento
completo da cidade. O académico Roprico OTAvIO, que foi juiz municipal
de Iguacu, assim descreve os seus derradeiros dias: “Pouco tempo depois
de minha chegada a antiga Cérte, fui mandado para Iguacu, como juiz
municipal. A poucas horas da ponta do Caju, pela estradinha da Rio
Douro, a vila de Iguagu era, ent@o, um grande povoado morto. Cons-
tituida, principalmente, por uma rua larga, sinuosa e longa, a vila ti-
vera suas horas de prosperidade atestada pelas grandes casas de sobrado
e vastos armazéns alpendrados, tudo, entio, fechado, sem moradores...
A estrada de ferro, porém, drenando todo ésse movimento comercial,
reduziu Iguacu a penuria e & morte. A vila se despovoou; os canalis,
desde entdo abandonados, se atulharam de vegetacdo e de 16do; as
aguas cresceram, cobrindo os campos, tornando-os imprestiveis para
qualquer cultura e enchendo o ar de miasmas do impaludismo e da
opilacdo, que assclavam a pobre gente que nao podde se retirar. Era ésse
o Iguacu que encontrei ao tomar conta de minha judicatura. S6 as
quintas-feiras, dia de audiéncia, havia algum movimento na vila. A casa
da Camara reabria; além do pessoal do foro, solicitantes e partes iam
ao despacho do juiz. E tudo depois caia no habitual siléncio. Os magis-
trados desde muito ndo moravam na vila; sendo muito proxima da
Corte e diminuto o servico, era na CoOrte que todos moravam, indo a
Iguacu nos dias de audiéncia e, fora disso, quando excepcionalmente
alguma diligéncia o exigia. Eu, porém, muito compenetrado das minhas
obrigacoes, quis viver, sendo na vila mesmo, o que nao era aconselhavel
pela insalubridade do clima, ao menos dentro do territério do seu térmo;
fixei-me em Maxambomba, simples arraial, estacdo de estrada de ferro”
(Roprico OtTAvio, 1922). Foi, também, para Maxambomba que, em 1891,
se transferiu a sede do municipio de Iguacu, oficializando o govérno
uma situacéo de fato. Novamente, uma modificacdo na circulacéo alte-
rava o destino de uma em proveito da outra.

Elevada a categoria de vila em maio de 1891, no més seguinte,
recebia Maxambomba o titulo de cidade. Para ai se transferiram a Ca-
mara Municipal, os cartdrios judiciais, a coletoria e outros érgaos e
Maxambomba ganhou, assim, mais uma funcdo de maior relevincia:
a funcdo de administrar um municipio, com uma superficie de 1499
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