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APRESENTAGAO

A Prefeitura do Rio decidiu republicar este excelente estudo de Sérgio
Lamardo, no momento em que, afinal, a revitalizac@o da drea portudria sai
do papel e comega a ser executada — exatamente na drea do Saco da
Gamboa, por razdes tdo bem analisadas por ele. Com “Dos Trapiches ao
Porto”, Lamario vai muito além da questao da drea portudria. Mostra
como a decis@o de negar as autorizagdes pedidas para se ter um grande
Porto na 4rea frontal do Centro do Rio — entre o Arsenal de Marinha € o
Morro do Castelo — salvou a cidade. Analisa cada passo para o deslocamento
progressivo do Porto em diregdo a Prainha e ao Saco da Gamboa,
culminando com o Parque da Maritima, aterro de chegada dos trens de
carga e dos armazéns de carga/descarga, hoje ocupado pela Cidade do
Samba e a Vila Olimpica da Gamboa.

O processo de tomada de decisdes € sempre o ponto nervoso de
qualquer atividade. Lamardo descreve em detalhes o debate entre os setores
privado e piblico e as disputas dentro do setor privado com vistas a
localizagdo do Porto do Rio de Janeiro. Descreve as criticas de Vieira
Souto as propostas da Comissdo de Melhoramentos dos anos 70, que
inclufa Pereira Passos, comissdo que, ao contrdrio de Vieira Souto, nido
acreditava na revitalizagdo do Centro. Paradoxalmente foi o préprio Pereira
Passos que 30 anos depois liderou essa revitalizag@o.

Lamario finalmente chega a reforma defintiva do Porto - com Lauro
* Muller - articulada a reforma do Centro do Rio, especialmente & abertura,
depois, da Avenida Centro-Rio Branco. Entre outros elementos de ateng@o,
sublinhe-se a dindmica das decisdes que poderia ter desintegrado o Centro
do Rio, e que através de um processo conflitivo foi apontando para um
quadro que muito dificilmente poderia ter sido melhor para a Cidade, com
o deslocamento do Porto para o Parque da Maritima, pelo aterro do Saco
da Gamboa, com o aterro do Saco do Alferes, que construiu e ordenou as
ligagdes do Centro com a Zona Norte, via Cidade Nova, € do Centro com
a Area Suburbana através do que seria depois - no Porto definitivo com
Lauro Muller ¢ Rodrigues Alves - o bindmio das avenidas Rodrigues Alves
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e Francisco Bicalho. Trabalho fundamental para quem quer entender razes
¢ riscos de reformas urbanas, num momento em que novas decisdes

estdo sendo tomadas para a drea Portudria.

PREFEITURADORIO



PREFACIO

E extremamente feliz e oportuna a iniciativa da Secretaria Municipal de
Cultura, Turismo e Esportes de publicar a dissertagio de mestrado de
Sérgio Tadeu de Niemeyer Lamardo — Dos trapiches ao porto: um
estudo sobre a drea portudria do Rio de Janeiro, elaborada e defendida
junto ao Programa de Planejamento Urbano e Regional da COPPE/UF RJ,
em 1984.

Feliz e oportuna pela qualidade intrinseca do trabalho, pela
densidade de seu conteiddo e pertinéncia de seu tratamento analitico,
representando acervo precioso de informagoes coletadas em fontes
primdrias as mais diversas, que somente uma minuciosa pesquisa em
arquivos, como a realizada pelo autor, poderia alcangar.

Feliz e oportuna por trazer a publico ndo apenas o produto final
de uma investigagao séria e cuidadosa, mas também a explicitagio dos
passos percorridos no processo de construgao do seu objeto, € que
fazem deste trabalho um referencial valioso de metodologia da
pesquisa em ciéncia social, além de fonte indispensdvel de consulta
para qualquer estudo sobre a evolugio urbana do Rio de Janeiro.

Feliz e oportuna por expressar, de forma concreta e inequivoca,
o reconhecimento publico e a valorizagao da investigagio académica a
que, nos Ultimos anos, jovens pesquisadores vém dedicando tempo
precioso de suas vidas, num esforgo ainda nio devidamente apreendido
e dimensionado em nosso pais, fora dos circuitos relativamente
fechados da prépria academia — a qualificagio profissional viabilizada
pela pos-graduagio.

Dos trapiches ao porto € muito mais que um estudo sobre a drea
portuiria do Rio de Janeiro, como nos diz seu titulo. Tendo como foco
a drea e as atividades portudrias articuladas a expansio urbana, ele é
um estudo do processo de urbanizagio do Rio de Janeiro no contexto
da economia colonial e mercantil em que se fundamentam sua origem
e crescimento, e na trama das mudangas sociais e politicas deflagradas
pela expansao das relagoes capitalistas de produgio, que esbogam
novas relagoes entre o Estado e o grande capital na virada do século.

Dos trapiches ao porto é uma histéria sofrida e vitoriosa ao
mesmo tempo, muito bem contada e verdadeira. E uma hist6ria de lutas
e conquistas entre o homem e a natureza, da incorporagio de inovagoes
tecnolégicas promovidas pela segunda revolugido industrial, e do
enfrentamento de grupos econdmicos entre si € com o Estado, envol-
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vendo a produgio de um espago de servigos incrustado no tecido
urbano carioca. '

Uma histéria viva e intensamente vivida por seu autor, que nos
leva pela mdo 4 Satde, Gamboa e Santo Cristo do século XVII com seus
morros, praias e alagados, e dai nos mostra, com a prépria drea que
viria a constituir a zona portudria do Rio, os processos de
“portuarizacio” que a modelaram, inserida no quadro de estruturas
sociais, econdmicas e politicas em mutagio na cidade, no pais e no
exterior, até o inicio deste século.

A preocupagio do autor pela reconstituigio visual do espago
estudado é fundamental para o acompanhamento e compreensio das
transformacdes promovidas. por desmontes € aterros, que expressam
nio apenas a expansio da mancha urbana, mas a diferenciacio hierar-
quizada de seu conteido social, consubstanciada nos bairros que se
formam, 3 medida que se aprimoram os meios de circulagio e de
transporte, e se definem novas relagdes sociais de produgio.

A discussio das relagdes entre o Estado (imperial e republicano)
e o capital privado, corporificadas no esforgo de modernizagao
portudria e na remodelagio urbana de Pereira Passos — 4 partir do
porto”— traz i tona indagagoes € questionamentos importantes quanto
aos processos de mudanga em curso no Distrito Federal naquela época
e 4 possivel “emergéncia de uma nova relacio Estado-sociedade”, a ser
pensada e investigada.

Abrem-se assim, ao final do trabalho, novos espagos de discussio
e novos fildes de pesquisa sobre o Rio de Janeiro, a serem desenvolvidos
na cadeia infindivel da busca e produgio do conhecimento, da qual
Dos trapiches ao porto €, sem duvida, um elo muito importante.

Maio de 1991

Maria do Carmo Corréa Galvdo

Doutora em Ciéncias pela Universidade de Bonn.
Professora adjunta do Departamento de Geografia
da Universidade Federal Rio de Janeiro



NOTA DO AUTOR

Ao longo da década de 1980, a cidade do Rio de Janeiro foi estudada
por um expressivo nimero de historiadores, gedgrafos, cientistas
sociais, arquitetos, entre outros profissionais, que, enfocando-a sob
diferentes dngulos, em muito contribuiram para um maior conhe-
cimento da dindmica e multifacetada histéria carioca.

Desenvolvidos quer por alguns dos cursos de mestrado e
doutorado em suas teses académicas, quer no 4mbito de instituigdes —
como a Fundagio Casa de Rui Barbosa, o Solar Grandjean de Montigny
(da Pontificia Universidade Catdlica), o0 Museu da Repuilica, o Arquivo
Geral da Cidade do Rio de Janeiro — e dos Departamentos de Hist6ria
€ Geografia das universidades, esses estudos concentram-se no arco de
tempo balizado pelos anos de 1870 e 1920, periodo de transi¢io da
sociedade brasileira para o capitalismo.

O trabalho realizado pelo Grupo de Estudos Urbanos em 1983
abriu caminho para um melhor aproveitamento das pesquisas sobre o
Rio, ampliando os contatos entre os estudiosos e evitando a dispersido
de esforgos e a repetigio de iniciativas. Durante aquele ano, 15
pesquisas ~ concluidas e em andamento — foram apresentadas e dis-
cutidas em encontros ocorridos no Solar Grandjean de Montigny.

Em meados de 1984, o semindrio sobre a hist6ria da cidade e do
estado do Rio de Janeiro — organizado pelo Centro de Pesquisa €
Documentagio de Histéria Contemporinea do Brasil (Cpdoc), da
Fundagiao Getilio Vargas — veio comprovar a necessidade de uma
divulgagio mais ampla e mais sistemdtica dos estudos j4 feitos ou em
realizagio. Frente a esse quadro, o Grupo de Estudos Urbanos decidiu
suspender suas atividades e se integrar ds novas iniciativas que estavam
sendo tomadas e que culminaram na fundacio da Revista do Rio de

Janeiro.

Financiada pela IBM Brasil e respaldada institucionalmente pela
Universidade Federal Fluminense, a revista tornou-se o principal
veiculo de divulgagiao da produgio académica contemporinea sobre a
cidade — e também o estado — do Rio de Janeiro, origindria dos centros
universitdrios e de pesquisa. Em seus quatro nimeros — dezembro de
1985; abril, agosto e dezembro de 1986 —, a Revista do Rio de Janeiro
publicou 38 artigds de inegdvel interesse sobre o tema, além de um
Catdlogo de Teses que visava a apresentar um balango atualizado do
que estava sendo realizado nas instituigoes.

11



Nota do autor

Infelizmente, porém, a Revista do Rio de Janeiro teve a mesma
sorte da maioria das publicagbes académicas do pais. Sua circulagio foi
interrompida por falta de recursos, pouco antes do seu quinto niimero
ir' para a grifica.

Foi, portanto, com grande satisfagdo que eu, participante direto
das iniciativas acima referidas, atendi ao oferecimento da Secretaria
Municipal de Cultura, Turismo e Esportes para publicar, na colegio
Biblioteca Carioca-série HistOria, minha dissertagio de mestrado, sub-
_ metida a0 Programa de Planejamento Urbano e Regional (PUR), da

COPPE/UFRJ em margo de 1984. A linha de agio adotada pela Secretaria
vem, sem duvida, dar continuidade, num outro plano, aos esforgos
empreendidos nos anos 1980, editando estudos inéditos e reeditando
obras ji esgotadas que tém na cidade do Rio de Janeiro seu objeto
central de investigagdo. .

Quero deixar aqui registrados os mais sinceros agradecimentos a
Diva Maria Dias Graciosa, Ana Licia Machado de Oliveira, Célia Almeida
Cotrim e Rosemary de Siqueira Ramos, da Divisio de Editoragio, que
com competéncia e afinco procederam i revisio do texto original da
tese.

Rio de Janeiro, 10 de agosto de 1991

Sergio Tadeu de Niemeyer Lamaréo



1. INTRODUGAO

Nosso trabalho nio pretendia ser mais do que um estudo essencial-
mente descritivo das transformagoes urbanas registradas naquela drea
do Rio de Janeiro que as autoridades municipais incluem na Zona
Portudria - os bairros da Satide, Gamboa e Santo Cristo —, € que tiveram
como motor a expansido das atividades portudrias, culminando nas
obras de modernizagiao do inicio deste século.

Contudo, com 0 avango da pesquisa, sentimos a impossibilidade
de dar conta daquelas transformagoes sem estabelecer, de forma
sistemdtica, os cruzamentos entre o desenvolvimento da 4rea de es-
tudo, a evolugio da histdria da cidade em seu ‘conjunto e as préprias

"atividades portudrias. Nesse sentido, nosso objeto de investigagio
ganhou um novo contetdo, passando a considerar essas trés vertentes
de estudo, nas quais funda suas raizes a atual ﬁrea portudria, produto
final da hlstona que pretendemos narrar.

A partir das grandes reformas de 1904-1911, a area de estudo
converteu-se numa zona definitivamente especializada no contexto
urbano carioca, passando a desempenhar, com exclusividade, a fungio
portudria, num momento em que essa fungiao atingia um patamar
técnico superior na escala da modernizagio capitalista.

A redefinigio do espago portuirio implicou a redefinigio da
totalidade urbana. Com efeito, a construgio do novo porto foi o eixo,
a base de uma ampla operagio de renovagio urbana, previamente
concebida, que, incidindo fundamentalmente na sua drea central,
promoveu uma completa reordenagio da wrbis, consolidando, ao
mesmo tempo, um processo de hierarquizagio/segregacio ji4 em curso.

As novas instalagdes materiais, 0s novos maquinismos e apare-
lhos, acionados a energia elétrica, a subordinagio do servigo portudrio
i supervisio do Estado modificaram em sua esséncia a estrutura
portuiria e todo o sistema de movimentagao de cargas. A drea portudria
stricto sensu (o cais do Porto) foi localizada num espago fisico novo,
artificialmente produzido, a partir das demoligdes e dos vastos aterros
realizados na baia de Guanabara. Sobre esses aterros, abriram-se ruas
e avenidas, ergueram-se grandes armazéns, instalaram-se linhas férreas.

As obras, além de terem destruido a promiscuidade da estrutura
portudria anterior — trapiches, escritorios, cortigos, oficinas, comparti-
lhando todos de um mesmo espago —, alteraram drasticamente a
geografia da 4drea de estudo. As encostas povoadas, até entdo a beira-

13



14 Introdugdo

mar ¢ integradas a um determinado conjunto de atividades econdmicas,
ficaram, num curto lapso de tempo, separadas por quildmetros do
litoral. Nesse sentido, as obras foram também responsdveis por uma
certa especializagio espacial no interior da prépria 4rea, configurando-
se, em termos genéricos, o cais do Porto como o espago do trabalho, e
os morros e imediagbes como o espago da moradia, zonas residenciais
que ainda aglutinavam um grande contingente de trabalhadores
portudrios.

Esse estudo pode ser difinido, em sintese, como a tentativa de
recuperar o0 processo de geragio de uma determinada 4drea do Rio de
Janeiro — periferia com trapiches / parte do Centro com muitos
trapiches / zona portudria da cidade —, pensada a partir da triplice
determinagio 4rea-cidade-atividades portudrias.

No desenrolar do trabalho, tivemos a preocupagio constante em
proceder a um mapeamento minucioso dos acidentes geogrificos, das
ruas, prédios e trapiches, bem como ordenar, da forma mais precisa as
diversas denominagoes que coexistem e se superpoem. Visamos, com
isso, retratar, de maneira muito viva, o processo de produgio da drea
- a rua que muda de nome, a enseada que desaparece —, €, a0 mesmo
tempo, tornar menos confusas as referéncias de localizagio.

As teses € monografias recentes, do mesmo modo que as obras
mais antigas, que tematizam a histéria da cidade do Rio de Janeiro,
ressentem-se de uma imprecisio muito nitida sempre que seus autores
se referem 4 zona portudria da cidade. Procuramos, através desse
esforgo de agregagio de dados empiricos, tornar um pouco mais suave
o caminhos dos pesquisadores, que ndo precisario recorrer mais com
tanta freqiiéncia a informagoes fragmentirias, dispersas em crdnicas,
relatos, guias, estudos geogrificos e outros tipos de fontes.

Nossa intengio € que este trabalho figure como uma contribuigio
a corrente de estudos monogrificos sobre o Rio de Janeiro, que retoma
a tarefa de resgatar a memoria histérica da cidade num degrau diferente
— talvez mais rico em questdes — daquele alcangado pelos cronistas da
cidade, como Brasil Gerson, Noronha Santos, Luis Edmundo, Gastio
Cruls e outros, os quais, explorando um veio que reunia literatura e
historiografia, produziram obras de inegivel utilidade.

Para a elaboragao desta dissertagdo, percorremos — sem, obvia-
mente, té-las esgotado — duas vertentes historiogrificas, a “cientifica” e
a “cronistica”, destacando na primeira a decisiva contribuigio trazida
pelo trabalho pioneiro de Jaime Benchimol, Pereira Passos: um
Haussmann tropical: as transformagOes urbanas na cidade do Rio de
Janeiro no inicio do século XX, ao qual recorremos com inusitada
freqiiéncia. Consultamos igualmente artigos de gebgrafos, que nos
ofereceram subsidios valiosos, sobretudo nos primeiros capitulos.

Faltou-nos, convém registrar, travar contato com toda uma
literatura — sem ddvida existente, mas de localizagdo e acesso mais
dificeis - relativa as reformas portudrias efetuadas em cidades estran-
geiras como Buenos Aires e Montevidéu, e em cidades do pais, como
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Santos, Belém e Manaus. O confronto entre os diversos processos de
modernizagio portudria, conferiria, inegavelmente, maior densidade
a0 nosso trabalho.

Quanto as fontes primdrias, trabalhamos com um abundante
material de pesquisa, encontrado no Arquivo Nacional e no Arquivo
Geral da Cidade do Rio de Janeiro. Defrontamo-nos com uma
considerdvel massa de informagoes, contida em documentagiio pratica-
mente inexplorada, e a0 mesmo tempo extremamente rica. Lidar com
material dessa natureza, sem poder contar com obras j4 publicadas que
nos oferecessem balizamento, foi tarefa dificil e nio sabemos até que
ponto o exploramos da maneira mais proveitosa. Nio queremos dizer
com isso que nosso esforgo tenha sido intitil. Ao contririo, julgamos
sumamente importante ter tido acesso a essas fontes, sem as quais nio
poderiamos ter desenvolvido parcela significativa do nosso trabalho.

Os mapas desempenharam um papel crucial.no planejamento e

_na concretiza¢io do trabalho. Partindo da drea hoje, que sabiamos ter
sido radicalmente alterada na sua prépria conformagio geogrdfica, foi
essencial para nés recuperar visualmente seu passado de sacos e
mangues, identificar no “espago fisico” do mapa toda uma
nomenclatura presente nos textos.

Podemos mesmo afirmar que as plantas da cidade foram nesse
momento inicial, o que nos possibilitou a familiarizagio com a 4rea do
estudo, senti-la, reconhecé-la como algo nosso, como nosso objeto.
Através delas, conseguimos precisar methor uma série de informagoes
que a bibliografia nos fornecia sobre a dinimica do povoamento da
drea, a multiplicagio dos trapiches na orla maritima, a abertura de
novas ruas, etc. Por outro lado, nada nos deu mais prazer do que
localizar no mapa aquela rua estreita, aquela esquina, aquela fatia do
espago com as quais tinhamos entrado em contato ainda na véspera,
em nossas incursoes de pesquisador.

Resta-nos fazer uma sucinta apresentagio do que constitui
efetivamente nosso trabalho, discorrendo sobre seus capitulos. Ini-
ciamos com um pequeno capitulo no qual procuramos, basicamente,
localizar/descrever a 4rea de estudo tal qual se mostrava nos primordios
da histdria da cidade, tencionando expressamente recuperar seu pas-
sado geogrifico; dedicamos também ai uma atengio especial 4 questio
das denominagoes.

Em seguida, tratamos do processo de ocupagio/povoamento da
drea de estudo nos dois primeiros séculos de vida do Rio de Janeiro,
visto ji sob a triplice determinagiao explicitada nesta introdugio. O
capitulo seguinte di continuidade a esse enfoque, abordando o
periodo histérico subseqiiente, isto é, a primeira metade do século XIX.
Esses dois capitulos revelam como cada surto, como cada novo impulso
das atividades portudrias no Rio (0 boom da mineragio, o fim do pacto
colonial, o desenvolvimento da lavoura cafeeira) repercutiram na drea.

No capitulo 5, a drea de estudo deixa de ser, provisoriamente, a
protagonista da narrativa. Nele, descrememos e discutimos um conjun-
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to de projetos de melhoramentos portudrios, elaborados pelo capital
privado entre as décadas de 1850 e 1870, que procuravam responder
aos problemas ocasionados pela inadequagio da estrutura portudria
do Rio de Janeiro, frente i intensificagio do comércio mundial. Nossa
4irea participa indiretamente desse capitulo, na medida em que passa
a ser considerada por alguns como um espago apto a abrigar instalagoes
portudrias modernas, uma nova base material para o porto. Através do
estudo dos projetos, tratamos também, sem maior aprofundamento,
das relagdes entre o Estado imperial concessiondrio e os consércios de
capitalistas.

Retornamos 2 drea no capitulo seguinte, recuperando tratamento
adotado nos outros dois capitulos, e destacando o momento novo
vivido por ela e pela cidade na sua totalidade (a determinagio
“atividades portudrias” foi, de certa forma, o eixo em torno do qual
girou o capitulo referente aos projetos). Entre 1850 € 1910, a cidade e
a drea estio inseridas no contexto da rdpida desagregagio do escravis-
mo e da passagem para o trabalho assalariado, tendo como quadro
maior de referéncia a transicio da sociedade brasileira para o capitalis-
mo. Nesse capitulo, detivemo-nos mais demoradamente na
reconstituicio dessa conjuntura tio rica, tanto no que diz respeito a
drea quanto no que tange i cidade. Destacamos o processo de
desqualificagio sofrido pela drea, integrado a um processo mais amplo
de hierarquizagio/segregaciao espacial da totalidade urbana.

O 1ltimo capitulo estd centrado nas grandes obras portudrias da
primeira década do século XX. Retornando aos anos 1890, estudamos
o fim do ciclo das concessdes, determinado pela incapacidade do
capital privado de levar adiante os projetos de reforma do porto. A
seguir, descrevemos o funcionamento do porto do Rio de Janeiro na
virada do século, colocando em relévo as condigoes de operagio,
totalmente superadas e anacrOnicas daquele que constituia 0 maior
porto importador do pais. Vemos, por fim, como o Estado, intervindo
drasticamente no espago urbano da capital da Republica, toma a seu
encargo a execugio da almejada reforma portudria, viga-mestra de um
ambicioso plano de renovagio da urbis. Nossa drea de estudo tornava-
se, a partir de entio, a drea portudria da cidade.



2. LOCALIZAGAO/DESCRIGAO
DA AREA DE ESTUDO

A drea que serd objeto de nosso estudo corresponde, em termos
aproximados, 4 3tual I Regido Administrativa (Zona Portudria), com
excegdo do Caju’. Porém, devido as grandes obras de construgio do
cais do porto, realizadas no inicio do século XX, que alteraram profun-
damente sua fisionomia, torna-se necessirio descrever com algum nivel
de detalhes como era essa porgio do Rio de Janeiro no periodo que se
estende, grosso modo, desde as origens da cidade até as reformas
urbanas efetuadas durante a administragio do prefeito Pereira Passos.

Localizada a leste da pequena peninsula em forma de trapézio,
na qual a cidade foi fundada e se expandiu em seus dois primeiros
séculos de vida, a drea em questio compreendia uma estreita faixa de
terra espremida entre as dguas da baia de Guanabara € uma compacta
parede montanhosa que praticamente a isolava do resto da urbis.

O litoral, bastante recortado, caracterizava-se por uma sucessio
de enseadas, destacando-se os sacos do Valongo, da Gamboa e do
Alferes. No final desse trecho da orla maritima, o mar penetrava profun-
damente no continente, formando o saco de Sio Diogo, com a praia
Formosa, dominado por manguezais que se estendiam até o atual
Campo de Santana. Préximas 4 costa, na altura da inflexio do Saco do
Alferes para a praia Formosa, encontravam-se as ilhas das Mogas (ou
dos Cies) e dos Meldes (ou Joio Damasceno).

Eduardo Canabrava Barreiros afirma que o desenho do litoral da
praia Formosa ao Valongo “pode ser observado em todas as plantas do
s€culo XVIII e principio do século XIX, quando entio comega,
gradativamente, sua alteragio, em virtude de congtrugio de pontes e
trapiches € mesmo de pequenos aterros isolados™. '

O relevo da drea € constituido pelos morros de Sao Bento (55m),
da Conceigio (50m), do Livramento, da Providéncia (117m), do Pinto
(68m) e de Sio Diogo (57m). A beira-mar, formando dois
promontorios, erguem-se o morro da Satde (50m), entre os sacos do
Valongo e o da Gamboa, e 0 morro da Gamboa (10m), entre esse ltimo
€ o saco do Alferes. , '

E impressionante a variedade de denominagoes que esses morros
receberam, nao apenas ao longo dos séculos, como também numa
mesma faixa cronolégica (apenas os morros de Sio Bento, da
Conceigao, da Satude e da Gamboa nio oferecem maiores problemas a
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esse respeito). A leitura da bibliografia e a consulta dos mapas
revelaram, além disso, a inexisténcia de consenso quanto a0 nimero
‘de morros do paredio montanhoso a serem efetivamente con-
siderados, ora reduzindo-os a quatro - Sio Bento, Conceigio,
Providéncia e Pinto —, ora ampliando-os.

Embora sem ter qualquer pretensdo de esgotar o assunto, jul-
gamos necessdrio examinar um pouco mais de perto essa diversidade
toponimica. Acreditamos — essa reflexio carece de um maior aprofun-
damento — que a variedade de denominagbes estd relacionada nao
apenas a um processo mecinico de ocupagio, mas também a um
processo, mais complexo, de apropriagio/produgio do espago. As
diferentes designagoes, que vio se impondo umas as outras, sio in-
dicadores nio s6 da ocupagio, como também das correntes de
dominagio do espago. Por conseguinte, constituem, ao lado dos aci-
dentes geogrificos, elementos importantes para a delimitagio da 4rea
de estudo, podendo oferecer uma valiosa contribui¢io para a
compreensio da sua histdria.

A geOgrafa Lisia Bernardes restringe o alinhamento montanhoso
— que, como j4 foi visto, nio engloba os morros da Satide e da Gamboa
- aos morros de Sdo Bento, Conceigio e Providéncia. J4 Eduardo
Barreiros” vai mais além, enumerando os morros da Conceigdo (“antigo
do Padre Salsa”), do Livramento da Providéncia (“antigo de Paulo
Caieiro™), do Nheco, do Pinto (“antigo de Santa Teresa”) e o de Sao
Diogo. O morro de Sdo Bento ndo consta do sgu mapa. O conhecido
estudioso da histéria carioca, Noronha SantossS trata dos morros da
Conceigio, Providéncia, Pinto (ou do Nheco, “também chamado de Sao
Diogo”), destacando a existéncia de diversas denominagdes locais no
morro da Providéncia, como Valongo, Livramento, Sao Lourengo, San-
tana, Barros e Formiga.

Dois textos datados do final do século passado apresentam umg
relagio de nomes um pouco diferentes. Augusto Fausto de Sousa
refere-se aos morros de Sio Bento, Conceigdao, Livramento,
Providéncia, Pinto (“outrora do Nheco”) e7de Sao Diogo - (“antigo de
Santa Teresa”). Texto publicado em 1894’ traz os nomes dos morros
de Sio Bento, Conceigdo, Livcamento, Formiga (“antigo de Paulo
Caieiro”), Providéncia, Nheco (“hoje do Pinto”), Santa Teresa e Sao
Diogo (“ex-de Manuel Pina”).

O estudo dos mapas nos trouxe uma dificuldade suplementar,
uma vez que nem todos os morros tém seus nomes legiveis e muitas
vezes nem sequer sio nomeados. Ainda assim, serviu-nos na tentativa
de estabelecer alguma cronologia para essas designagdes. Consultamos
mais de 15 plantas, datando a mais antiga de 1758/1760 e a mais recente
de 1906, que cobrem — com escalas diferentes — toda a drea de estudo
ou parte significitiva dela.

Depois de trabalharmos com 0s textos € com 0s mapas, chegamos
a algumas constatagoes. A denominagio Livramento, que remonta a0
inicio do século XVIII, s6 passa a dividir o respectivo morro com a
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designagio Providéncia por volta de 1850, sendo reservada a esta
ultima a 4rea mais préxima ao morro do Pinto, cabendo 4 primeira o
trecho que se limita com o morro da Conceigio; essa duplicidade de
nomes permanece até o inicio do século XX, quando os mapas passam
a se referir apenas a Providéncia. (,

Em relagio ao morro do Pinto, observamos que a primeira
deno;m'na@o que recebeu fo{ OSanta Teresa (presente no mapa de
1808”). Na planta de 1§ 2”7, o morro ndao recebeu nenhuma
denominagio. Ji em 1864 ', a denoqy‘naqio do Nheco aparece sozi-
nha, cobrindo todo o morro. Em 1875 “, ocorre nova divisio: do Nheco
passa a se referir 3 porgiao leste (que anteriormente correspondia a
Santa Teresa), enquanto o nome do Pinto abrange o trecho
denominado do Nheco. Na década de 1890, a designacio Santa Teresa
reaparece no texto ji citado de 1894, referida a parte oeste, cabendo
do Pinto 3 parte leste. No inicio do século atual, porém, a denominagio
do Pinto se impde, passando a designar todo o morro.

Paralelamente, verificamos que a maioria dos mapas atribui a
denominagio especifica de Sdo Diogo a4 extremidade oeste do morro
do Pinto, na altura em que o saco de Sdo Diogo toma a diregido do
Campo de Santana. A partir de 1900 aproximadamente, a denominagio
do Pinto também se estende a esse trecho.

Feito esse balango, a nomenclatura por nés adotada serd aquela
que o préprio texto indica. A justificativa da manutengao dos nomes
Livramento e Sio Diogo. prende-se a elementos distintos. Quanto i
primeira designagio, é ela até hoje comumente empregada pela
populagio local e pelos conhecedores da drea; por outro lado, 0 morro
¢é suficientemente extenso e fisicamente diferenciado para comportar
os dois nomes (Liv,amento e Providéncia). No que diz respeito 4
segunda, nossa escolha teve por base a presenga de uma pedreira (a
pedreira de Sio Diogo, designagio que algumas fontes explicitam) que
confere uma certa singularidade ao trecho do morro que a circunda.

As denominagdes utilizadas para parte dos acidentes litorineos
nio apresentam variagio ao longo do tempo, perdurando até o
desaparecimento fisico desses acidentes. E o caso da praia Formosa e
do saco do Alferes (em torno dos quais surgiram os bairros da praia
Formosa e do Saco do Alferes), do saco (ou mangues ou manguezais)
de Sio Diogo, e do saco da Gamboa.

J4 a denominagio Valongo designava originalmente (século
XVIII) o saco propriamente dito e suas imediagoes, cabendo o nome*
Valonguinho ao trecho da orla imediatamente anterior (na diregio da
atual praca Mau4). Essa ordem ¢ invertida nos anos 1830 e 1840 (pelo
menos as plantas atestam a inversio). Posteriormente (depois de 1850),
a denominag¢io Valonguinho sai de cena, permanecendo apenas Valon-
g0. Ao mesmo tempo, o nome Valongo, designativo do bairro, cede
lugar a Satde, denominagio que acaba se impondo definitivamente na
década de 1870, incorporando mais tarde também o espaco referido
desde o século XVII por Prainha (porgio do litoral entre o Arsenal de
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Marinha e a atual praga Maud). Essa observagio se justifica na medida
em que muitos autores contemporineos referem-se a Valongo e a
Saidde enquanto bairros, como se essas duas denominagdes tivessem
coexistido. No nosso trabalho, procuramos ficar atentos a essa questio;
nas citagoes, porém, tivemos de ser fiéis aos autores.

Mas voltemos i geografia da drea. Os morros, independentemente
de suas denominagdes, eram obsticulos de dificil superagio. O acesso
as pequenas planicies litorineas, cobertas de lodagais, situadas no
fundo dos trés sacos, e 4 da praia Formosa, s6 era possivel através de
trés passagens naturais.

‘A mais ampla, a da Prainha'® — que corresponde i atual praga
Maud —, localizada entre os morros de Sio Bento e o da Conceigio,
levava 2 regido da Prainha (que corresponde hoje a parte do bairro da
Satide). Mais adiante, percorrendo o caminho entre os morros da
Conceigio e do Livramento, que deu origem 4 atual rua Camerino,
chegava-se ao saco do Valongo. No trecho da orla maritima entre a
Prainha e o Valongo havia outro empecilho 2 circulagao, a pedra da
Prainha, que s6 seria arrasada em meados do século XIX. Pelo saco do
Valongo, através do que viria a ser mais tarde a rua do Livramento,
contornando o morro da Satde, atingia-se o saco da Gamboa.

A terceira e Gltima passagem natural do paredao natural situava-se
no colo da atual rua da América, entre os morros da Providéncia edo
Pinto. Por ela, alcangava-se o saco do Alferes e a praia Formosa. Pelo
oeste, o alinhamento de morros era virtualmente intrasnponivel, visto
que os manguezais de Sio Diogo — que o cercavam pelo interior —
chegaﬁ,m até sua base, praticamente impedindo a circulagio ter-
restre .

O processo de ocupagio da drea teve, portanto, de levar em conta
estes dois importantes marcos geogrificos: a barreira de montanhas,
dificultando sobremaneira as comunicagdes por terra com o resto da
cidade, e a acidentada orla maritima que, oferecendo bons an-
coradouros no fundo de seus sacos, desde cedo favoreceu o desenvol-
vimento de atividades ligadas 4 navegagio e ao comércio.

NOTAS

1. AIRA. foi criada pelo decreto no 1.008, de 8 de maio de 1962, e instalada em 23
de margo de 1963. Compreende o Cais do Porto, e os bairros do Caju, Santo
Cristo, Gamboa e Saiide, além das ilhas dos Ferreiros, Pompeba, Santa Birbara,
das Cobras e Fiscal. Sua populagio residente em 1980 era de 46.080 habitantes
(em 1970 chegava a 51.115), distribuidos por uma superficie de 6,88 km2.
Convém mencionar que o morro de S3o Bento, incluido na nossa drea de estudo,
faz parte hoje da I Regiio Administrativa — Centro.

2. BARREIROS, E.C. 1965, p.10.
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BERNARDES, LM.C. 1959, p.27.
BARREIROS, E.C. 1965, p.10.
SANTOS, FA. de N. 1907, p.130.
SOUSA, AF. de. 1881, tXLIV, p.139

REVISTA do Arquivo do Distrito Federal. Os morros da cidade do Rio de Janeiro.
1894, p.293.

A tarefa de localizacio e seleclio dessas plantas nos foi imensamente facilitada
pela obra de Ligia da Fonseca Fernandes Cunha (1971). Nela encontramos
praticamente todos os mapas dos séculos XVIII e XIX que utilizamos. As plantas,
porém, terdo seus créditos especificos e por conseguinte, nio nos referimos 2
obra acima citada. Por outro lado, s6 recorremos 2 nota bibliografica na primeira
mencfo feita a0 mapa, limitando-nos depois A referéncia, no préprio texto,
simplesmente como planta (ou mapa) deste ou daquele ano. Os mapas citados
no decorrer dos capftulos serdo — com excegio deste capitulo —apresentados em
anexo no final de cada um deles.

PLANTA da cidade de Sio Sebastiio do Rio de Janeiro. 1812.
KER, J.E. 1852
NOVA planta da cidade do Rio de Janeiro. 1864

GARRIGA, AJ F. & RODRIGUES, CA. 1875

Deoclécio de Paranhos Antunes (1960:24), citando mapa do final de século XVI

publicado por Everardo Backheuser em A faixa litoranea do Brasil Meridional,
refere-se A existéncia da primeira lagoa de Sentinela (para diferenciar de outra,
situada perto do morro do Senado), que desaguava na Prainha, entre 0os morros
da Conceig¢io e de Sdo Bento. Segundo Paranhos, essa lagoa deve ter sido a
primeira da cidade a ser entulhada, uma vez que nfo aparece nos mapas
posteriores.

BERNARDES, LM.C. 1959, p.28.



3. O PERIODO COLONIAL

Delimitada a 4rea de estudo, indicaremos os principais marcos de seu
desenvolvimento no decorrer dos séculos XVII e XVIII, tendo como
eixo de referéncia a evolugio da cidade do Rio de Janeiro no periodo
colonial. Trata-se, portanto, de recuperar a histOria da 4rea, articulan-
do-a ao contexto mais amplo da historia da cidade, orientagio presente
nos demais capitulos deste trabalho.

3.1. O SECULO XVII

Fundada pelo colonizador portugués em 1565, entre os morros Cara
de Cio e Pio de Agucar, e transferida dois anos depois para o alto do
morro do Castelo, no inicio do século XVII, a cidade do Rio de Janeiro
ja atingira a planicie vizinha, ao longo do mar, espalhando-se em
diregido ao morro de Sio Bento e 4 drea da Prainha.

Assentada em terras alagadicas, com lagoas e brejos por toda a
parte, “por longo periodo (...) a povoagio teve de ficar confinada em
um pequeno quadrilitero irregular, cujos vértices gram Os morros do
Castelo, Sio Bento, Santo Anténio e Concei¢io”, onde nio eram
necessirias a drenagem de pintanos e a abertura de valas.

Na franja litorinea préxima ao sopé do morro do Castelo (hoje
rua da Misericérdia), onde o ancoradouro era favordvel, comegaram a
se desenvolver as atividades portudrias da cidade. Boa parte da
produgio dos engenhos instalados no reconcavo da baia de Guanabara
era transportada para ai, “em faluas a vela que (...) atracam ao pé do
morro da cidade (...) e descarregam as caixas de agucar ou as pé'pas de
aguardente junto is mercadorias trazidas pelas naus do reino™.

A intensificagio do movimento do porto no inicio do século XVII
pode ser atestada pela ordem baixada em 1618 pelo governador do Rio,
Rui Vaz Pinto, determinando que os escravos negros fossem
empregados na carga e descarga dos navios. “Era o inicio dos servigos
regulares da estiva, que nasciam desde logo sob o regime dum privilégio
ou monopdglio”, concedido nesta ocasiio a Duarte Vaz, irmido do
governador’. Essa informagio revela, por outro lado, que a presenga
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do negro nio se limitava aos servigos agricolas executados nas grandes
propriedades rurais, fazendo-se também sentir na esfera do trabalho
urbano.

O comércio logo se estabeleceu nas ruas ao longo da praia,
“tendéncia que se verificava mesmo para os estabelecimentos
publicos™". Vivalco Coaracy informa que em 1612 “a Cimara comprou
uns chaos de terra na atual rua da Assembléia para ali edificar o agougue
da cidade (...). (...) a transferincia do agougue do morro do Castelo
para a Virzea parece indigar que jd na parte baixa da cidade se adensava
a maioria da populagio™.

Além da lavoura canavieira — de pouca expressio, se comparada
com as présperas plantagoes de Pernambuco e da Bahia — e do cultivo
de alguns produtos alimenticios, a economia do Rio de Janeiro e dreas
préximas limitava-se no século XVII i pesca e 4 caga da baleia.

O peixe era alimento essencial na parca dieta alimentar da
populagio, “até que se constituissem os primeiros rebanhos de gado
importado™ . Da baleia consumia-se a carne, mas seu principal atrativo
eram as barbatanas, empregadas no vestudrio feminino, o espermacete,
usado no fabrico de velas, e o azeite, deyital importincia para acender
os candeeiros que iluminavam a cidade’.

Em termos administrativos, até 1628 a cidade do Rio de Janeiro
era constituida por apenas uma freguesia ", a de Sio Sebastido, instalada
em 1569, e que tinha por sede “a igreja do mesmo nome, a matriz,
situada no morro do Castelo. Em 1628, decidiu-se a divisio da cidade
em duas parbquias, o que foi efetuado em 1634, com a criagdo da
freguesia da Candeldria. Ainda no século XVII, foram instaladas as
freguesias de Iraji (1644), Jacarepagud (1661) e Campo Grande (1673),
todas situadas fora dos limites urbanos.

A ocupagio da drea em estudo no decorrer do século XVII foi
lenta. O \nico trecho integrado d precdria malha urbana era a regido
da Prainha e a vertente do morro da Conceigio voltada para 0 morro
de Sdo Bento.

Na década de 1620, os monges beneditinos ergueram no morro
de Sio Bento o mosteiro do mesmo nome, “edificado em terras havidas
em 1586, ou pouco depois, por doagio de Manuel de Brito de Lacerda,
as quais constituiam sesmaria desde 2 de setembro de 1573 € %cluiarrt
todo o morro de Sio Bento e parte do morro da Conceigdo " Entre
1641 e 1642, foram concluidas as obras da igreja de Sdo Bento e “junto
a esta, uns <i1f:z anos depois, erigia-se um novo convento, voltado para
acidade...””". Em meados do século, os padres abriram uma pequena
via, comunicando a planicie com o alto do morro, a ladeira de Sdo
Bento.
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Por essa mesma época, no vizinho morro da Conceigio, foi
construida, por iniciativa particular, a capela ou ermida da Conceigio,
concluida em 1634, depois doadg, aos frades do Carmo e posterior-
mente aos capuchinhos franceses “. Duas ladeiras facilitavam o acesso
as partes mais elevadas do morro: a da Conceigiio, aberta no final do
século XVI e que conduzia até a capela, e a da Prainha, que data de
1654. No século XVIII, essa ultima ladeira passou a denominar-se
ladeira da Fortaleza da Conceigio e, posteriormente, ladeira do Jodo
Homem. Entre os morros da Conceigido e de Sio Bento, margeando a
vala que escoava desde a lagoa de Santo Antdnio, encontrava-se o
caminho da Prainha. No sopé do morro da Conceigio, lado do
morro, havia uma pequena fortificagio, o reduto da Prainha'3.

Em 1670, “no morro em que Jodo Caieiro da Silva possuia uma
chicara, no Valongo”"”, ergueu-se, por determinagio do proprietirio,
acapela de Nossa Senhora do Livramento, denominagao que mais tarde
designaria todo 0 morro. »

Outra igreja localizada na drea era a de Sdo Francisco da Prainha,
erguida na encosta do morro da Conceigio, bem préxima ao mar,
provavelmente nos dltimos anos do século XVII. Ao seu lado havia um
trapiche, o que indica alguma atividade comercial na 4rea. Igreja e
trapiche seriam demolidos em 1710, para impedir que os invasores
franceses, chefiados por Duclerc, neles se fortificassem. Em 1740, no
mesm?slocal, seria erguida uma nova capela, com o mesmo nome da
antiga ".

Hi4 ainda referéncias a capela de Sao Diogow, erigida no morro
do mesmo nome pel?_f'xlfer&s Diogo de Pina, proprietirio de terras na
regido. Brasil Gérson™’ informa que tanto as denominagdes de morro
e mangue de S3o Diogo quanto a de saco do Alferes se originam da
mesma fonte, isto é, o citado alferes Diogo de Pina. E como essas
denominagdes ji eram conhecidas no inicio do século XVIII,
acreditamos que o alferes tenha se instalado na 4drea pelo menos no
final do século XVII, datando igualmente desse periodo a construgio
da capela.

A descrigdo dos sitios onde estavam situadas essas igrejas
demonstra a existéncia em nossa drea de estudo de algumas grandes
propriedades — as chdcaras — nas encostas e cumeeiras dos morros. A
presengas dessas chicaras — observada em virios outros pontos da
cidade — est4 ligada as doagbes de terras efetuadas pela Cimara, com
base nas cartas de sesmaria. Constituidas em torno do ntcleo urbano,
as chdcaras “eram muitlass vezes objeto de doagio para a construgio de
ermidas e conventos” *, sofreriam fracionamentos 4 medida que a
cidade se expandia.

Se nos morros dominavam as chécaras, no litoral que se estendia
da Prainha ao saco do Alferes € i praia Formosa destacava-se a atividade
pesqueira, responsdvel pela presenga em determinados trechos da
costa de um pequeno nimero de pescadores. O tragado da orla
maritima fazia do Valongo e da Gamboa, ao lado da praia de D. Manuel
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e de Sao Crist6vio, “desde os tempos dcﬁ primeiros governadores, os
pontos preferidos para embarcadouros™ .

3.2. O SECULO XVIII

Centro urbano de importincia regional durante todo o século XVII, o
Rio de Janeiro conheceu, a partir do inicio do século XVIII, grande
desenvolvimento econémico. O principal responsdvel foi a mineragio,
surgida nos ultimos anos do século XVII, na regiic montanhosa das
Gerais, cuja “rentabilidade foi suficiente para arrastar para o interior da
Colbnia grandes levas de populagi% § atrair de Portugal, em meio
século, quase um milhio de pessoas”".

A abertura do caminho Novo, por Garcia Rodrigues Pais, em
substituigio a0 antigo caminho que passava por Sdo Paulo, estabeleceu
uma ligacdo direta do Rio com os distritos mineradores, fazendo da
cidade um movimentado ponto de intercimbio entre as Minas Gerais
e Portugal. Seu porto passou a ser visitado regularmente por navios da
metropole, exportando ouro e diamantes e recebendo géneros
alimenticios tecidos e escravos.

Além de intensificar a fungio portudria, 0 ouro também con-
tribuiu para a melhoria dos “caminhos para o interior, quer os que
partiam diretamente da cidade, via Iraj4, quer os que se iniciavam — e
eram os mais procurados — através de alguns rios que vinham vazar no
fundo da baia, tais o lvga}gé, o Piedade, e, principalmente, o Iguagi e o
Estrela ou Inhomirim™". Pelo curso deste Gltimo rio, que se articulava
ao caminho Novo, era escoada praticamente toda a produgio aurifera,
que dai era encaminhada para o porto. - :

A mineragdo estimulou igualmente a expansio fisica e o cres-
cimento demogrifico da cidade. Até aproximadamente 1730, a malha
urbana ainda se limitava ao “Castelo e adjacéncias, nio indo muito além
da Pra’Bha (rua do Acre), rua da Vala (Uruguaiana), (...) € rua da
Ajuda”*“; no decorrer do século, porém outras dreas progressivamente
adquiriram fisionomia urbana, como “a Lapa, a Gl6ria, o largo das
Pitangueiras (largo do-Machado)”, a0 mesmo tempo “que nicleos de
povoamento iam sendo formados em diregio a rua Mata-Cavalos
(Riachuelo) e além da Prainha2 ...), em 4rea mais tarde ocupada pelos
bairros da Saude e Gamboa”"”. Quanto i populagio, o nimero de
habitantes do Rio passou de 12.000 em 1713 para cerca de 30.000 em
1760. :
O desenvolvimento econémico e comercial experimentado pela
cidade jd nas primeiras décadas do século XVIII provocou uma certa
especializagao espacial. O bairro da Miseric6rdia, trecho da planicie
mais préximo ao morro do Castelo, concentrava o grande comércio e
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ai residiam “os mais importantes contratadores dos produtos ter-
ritoriais”; nele “ficavam a Santa Casa de MisericOrdia, cujos fundamen-
tos datam de 1582, e a Alfindega, o Senado da Cimara, a casa dos
hoimens bons € na praia de D. Manuel o cais de desembarque das
mercagorias e destinado também ao carregamento de géneros expor-
tados”“", além dos principais dep6sitos, trapiches e armazéns. Mas, o
crescente movimento comercial requeria um espago sempre maior.
Assim, as atividades portudrias foram se estendendo da praia de D.
Manuel - na qual se iniciaram obras de aterro em meados do século,
durante o longo governo de Gomes Freire de Andrade (1735-1762) ~
para a praia do Me , “onde comegou a construgio de estaleiros,
barracas e trapiches™”.

No decorrer da administragio Gomes Freire, o Rio conheceu
significativas melhorias urbanas. Foram abertas virias ruas e calgadas
outras, aterrada a lagoa de Santo Anténio (que tornou-se campo de
Santo Anténio, depois largo da Carioca), e construidos prédios
publicos, como o palicio dos governadores, concluido em 1743 (mais
tarde paldcio dos vice-reis, Pago Real e Paco Imperial). Foram ter-
minadas as obras do aqueduto da Carioca, € a Casa do Trem (futuro
Arsenal de Guerra) foi instalada numa velha construcio reformada,
erguida na ponta do Calabougo.

Capital da coldnia e sede do vice-reinado desde 1763, em
substituicdo a Salvador, a cidade teve nessas atribuigbes politico-ad-
ministrativas o principal fator de atenuagio das consequéncias do
declinio da atividade mineradora, observada desde meados do século.

Durante o periodo dos vice-reis foram construidos o Arsenal de
Marinha, pronto em 1764, e situado na ilha das Cobras, um cais de
pedra no terreiro do Carmo (atual praga XV de Novembro) e aterrados
pintanos e lagoas. Com o dessecamento da lagoa do Boqueirdo,
comegaram em 1779 as obras do Passeio Pablico, inauguradas em 1783.
A secagem da lagoa da Sentinela, no morro de Pedro Dias (depois do
Senado), e dos pintanos de Pedro Dias (1796) permitiu a abertura de
novas ruas, entre as quais — nessa ultima drea — as dos Arcos, dos
invilidos € do Resende. A trama urbana ultrapassava a rua da Vala,
estendendo-se até o Campo de Santana. Na virada do século, a cidade
Nova ensaiava seus primeiros passos, com os aterros iniciais dos man-
gues de Sao Diogo. v

No final do século XVIII, o Rio de Janeiro j4 era o principal centro
urbano da col6nia, muito embora o recenseamento realizado pelo
vice-rei conde de Resende em 1799 tenha registrado 43.736 habitantes
(dos quais 14.986 escravos, nimero que revelava uma tendéncia a
estagnagio da populagio ap6s o declinio da exploragio dos metais
preciosos. Entretanto, Euldlia Lobo ressalta que essa estatistica “restrin-
gia-se 4 drea urbana do Rio de Janeiro, composta de apenas quatro
par6quias: Sacramento (Sé-Catedral), Candeldrig, So José e Santa Rita
(...), excluindo a tropa situada nessa cidade™". Essas duas ultimas
freguesias foram criadas em 1751, desmembradas da de Candeldria.
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A expansio das atividades portudrias na cidade desempenhou
papel fundamental no processo de ocupagio/povoamento da 4rea de
estudo no curso do século XVIII. De acordo com Noronha Santos,
“muito antes de 1800 (...) no litoral entre a Prainha e a Saxide prin-
cipiou a ter notdvel crescimento a edificagio, instalando-se ai dep6sitos
e armazéns de produtos agricolas e industriais (importados).
Ocuparam-no pela mesma ég_;)ca, armadores e traficantes de escravos,
pescadores e embarcadigos”™’. .

A presenga de atividades portudrias e comerciais nessa drea
também estd relacionada ao aumento do trifico de mercadorias —
sobretudo agh’xgar - “dependente da navegagio interlitorinea e feito
por escravos””, realizado na baia de Guanabara, e ainda ao transporte
maritimo de passageiros. Com efeito, as dificuldades opostas i
circulagio de bens e pessoas por via terrestre estimularam a utilizagio
dos transportes maritimos. Segundo o mesmo Noronha Santos, “no
século XVIII(...) se fazia em bote veleiro ou a remo, a viagem do Valongo
para Sao Cristévio e Botafogo, estabelegcendo-se vdrias carreiras, que
disputavam a preferéncia dos viajantes”“”. Essas embarcagbes também
eram movimentadas por mio-de-obra escrava.

A transferéncia do mercado de comprg € venda de escravos da rua
Direita (atual 1° de Margo) para o Valongo™ foi um elemento decisivo
para a dinamizagio das atividades comerciais e portudrias na drea de
estudo. Ordenada pelo segundo marqués do Lavradio, vice-rei do Brasil
entre 1769 e 1779, significou também um importante marco no proces-
so de especializagdo espacial da cidade, pois a0 mesmo tempo que
confiava ao Valongo o exercicio do comércio negreiro, retirava da rua
Direita uma atividade que nao condizia com as atribui¢bes daquela que
j4 era a principal artéria do Rio de Janeiro. Junto ao mercado, foi
instalado o trapiche do Valongo, o qual, segundo Vieira Faﬁnda,
durante muito tempo serviu de “depdsito de mercadoria negra™ ". Foi
a partir desse periodo, portanto, que a 4rea do Valongo tomou-gg
conforme esse mesmo autor, “o ponto central do comércio negreiro”
da cidade.

Os mapas do século XVIII confirmam a extensao do comércio para
a Prainha e o Valongo. A planta do sargento-mor de engenheiros
Francisco José Roscio™~, datada de 1769, revela a existéncia do trapiche
do Sola, nas imediagdes da Prainha, e do trapiche do Leite, no costio
do morro da Sadde, além de um curtume no saco da Gamboa. Esses
dois trapichtigs j4 aparecem em mapa ppuco anterior, desenhado entre
1758 € 1760°". Mapa datado de 1791° apresenta, além do trapiche do
Leite, o trapiche de Sdo Francisco (que, pela localizagio, corresponde
ao trapiche de Sio Francisco da Prainha, originalmente construido no
final do século XVII ou inicio do XVIII), um trapiche na altura do morro
de Siao Bento e, proximo a ele, o importante armazém do Sal, atividade
que era monopdlio da Coroa portuguesa.

O desenvolvimento econOmico provocou, sem divida, uma
ocupagio mais sistemdtica da drea. Lisia Bernardes nio hesita em
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afirmar que “a presenga das enseadas (...), que gozavam de bons
ancoradouros, mais abrigados que os dos arredores do Castelo e onde
diversos trapiches se estabeleceram no correr do século XVIII”, somada
4 existéncia de encostas nao muito ingremes, onde a instalagio era mais
ficil que na planicie embrejada”, possibilitou “rdpida expansi 6das
construgoes urbanas negsa faixa costeira durante o século XVIII™".

Eduardo Barreiros”’ registra a abertura de pelo menos duas vias
no morro do Livramento nos primeiros anos do século. A ladeira do
Livramento partia do litoral, cortava a encosta do morro e terminava na
capela de Nossa Senhora do Livrcamento. O caminho do Valongo nascia
do outro lado da parede montanhosa e marcava o limite entre os
morros do Liv,iamento e da Conceigdo e eptre as propriedades de
Manuel Casado Viana e Julido de Oliveira®™. Com a instalagio do
mercado de escravos e do trapiche e o dessecamento dos brejos
praianos do Valongo, recebeu grande impulso, tornando-se uma rua
espagosa e com melhores condigdes de trifego. :

Entre os morros do Livramento e da Satude, em terras de Manuel
Pinto da Cunha e de Faustino Lima Gutierres, algumas vias publicas
foram abertas. O caminho da Gamboa, anterior a 1750, estabelecia
precdria ligagio entre o Valongo e o saco da Gamboa. Nele, “em tempo
que aqggle sitio era inabitado e totalmente fora do imbito desta
capital™”, foi instalado o cemitério dos “negros novos”, ondl:4 Sram
enterrados, em vala comum, 0s negros que morriam no mercado . Por
€sse motivo, essa via passou a chamar-se, mais para o final do século,
rua do Cemitério. A rua do Livramento foi aberta nessa época,
aproximadamente. De tragado retilineo, cortava a base d? morro do
Livrcamento e também unia o Valongo ao saco da Gamboa L

Duas igrejas foram construidas na 4drea de estudo no correr do
século, ambas por iniciativa particg]zat: no morro do Livramento, a
capela da Madre de Deus (1733)°, erguida pelo coronel André
Guimaries, e, no morro da Saude, até entado chamado de Pina, a capela
de Nossa Senhora da Saiade (1738? 1744%?) por Manuel da Costa
Negreiros, provivel proprietirio das terras ™.

Integrado em boa parte a trama urbana desde o século XVII, o
morro da Conceigio também conheceu no século seguinte um inten-
sificado processo. de ocupagio. Logo em 1701 ou 1702, o bispo D.
Francisco de Sdo Jeronimo transferiu o palicio episcopal para um
prédio e{guido junto 4 capela da Conceigio, onde funcionara um
hospicio™ . Em setembro de 1711, durante a im%sio dos franceses,
Duguay-Trouin fez do paldcio seu quartel-general ™.

Ap0s a bem-sucedida invasio, as autoridades portuguesas resol-
veram construir uma fortaleza no morro para defender a cidade de
futuros ataques. No relatério de Antdnio de Brito de Meneses, gover-
nador da capitania do Rio de Janeiro, ao reide Portugal, datado de 1718,
constava que a fortaleza da Conceigilo, iniciada em 1715, estava quase
acabada. Ocupando “o mais alto do monte que fica ao norte da cidade”,
apresentava armazém de pdlvora, corpo de guarda e cisterna™ . Mais
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tarde, durante o governo do vice-rei conde da Cunha (1763-1767),
foram instalados ng fortaleza um depdsito de armas (1764) e uma
fdbrica de pblvora™’.

A presenca de construgdes ligadas A Igreja e 4 administragio
colonial contribuiu decisivamente para a abertura de ruas no morro da
Conceigio. Datam do século XVIII a rua Jogo da Bola, os becos Jodo
Indcio e Jodo José, entre outras. Da fortaleza da Conceigio saia um
caminho que, serpenteando encosta abaixo, ligava a fortificagio ao
litoral. Acompanhando o sopé do morro da Conceigio ao longoda orla,
formou-se no decorrer do séc%o um caminho que, da Prainha,
avangava em direcio ao Valongo ™. Esse caminho foi a origem da rua
da Saide.

Esses dois pontos — morro da Conceigio/Prainha e morro do
Liviamento/morro da Satde/Valongo — eram os Unicos em toda a 4rea
de estudo em que a populagio, no final do século XVIII, mostrava-se
relativamente densa, pelo menos para os padroes da época. Tudo
indica que no saco da Gamboa, no saco do Alferes e na praia Formosa
a ocupagio se limitasse a algumas chicaras e a populagio fosse ex-
tremamente rarefeita. Na praia da Gamboa viviam alguns pescadores,
enquanto que “até 1769, a praia Formosa ou praia de Sio Diogo servia
para plantagio de canaviais, sendo na totalidade desabitada™ " .

Por outro lado, a 4rea tinha grande importdncia estratégica em
termos militares. Em 1768, o marechal Jacques Franck apresentou ao
governo de Lisboa um projeto de fortificagio do Rio no qual recomen-
dava o aproveitamento do morro de Sio Diogo, por estar ele “situado
com muito mais vantagem para comandar a Campanh foda emrodaa
oeste da cidade e uma boa parte da margem da baia...””". As plantas de
defesa da cidade, organizadas pelo vice-rei conde de Resende (1790-
1801), aconselhavam a construgio de uma fortificagio “sobre 0 cume
do monte de Paulo Caieiro (morro da Providéncia) — lugar(...) de
grande vantagem, porque comanda os (...) sacos (...) ao norte e
comanda também para oeste até sul, Mata-Porcos (...) e do sul para
leste até norte, comandando o resto gampo de Santana, grande parte
da cidade € a fortaleza da Conceigio ™“. Esse mesmos planos incluiam
nessa faixa do litoral cinco baterias artilhadas: a da Prainha, anterior a
1718, a do trapiche de Sdo Francisco, a do Valonguinh% a do trapiche
Antbnio Leite e a de Sio Bento, todas datadas de 1793°°.

A maior circulagio de riquezas trazidas pela mineragio € a
elevagio da cidade a capital da colbénia proporcionaram ao Rio de
Janeiro um inegdvel progresso material no curso do século XVIII.

Nossa 4rea de estudo passou igualmente por esses dois momen-
tos, participando do desenvolvimento da cidade através, sobretudo, das
atividades portudrias que para ela se dirigiram. A presenca dos trapiches
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comegou a se fazer sentir em trechos do seu litoral. Nesses trapiches
eram depositados géneros alimenticios, como o agicar, provenientes
da regido vizinha 4 baia de Guanabara, e mesmo manufaturados, vindos
da Europa. Pelo que pudemos depreender, as transagoes envolvendo
os metais preciosos das Gerais nido se davam ai, sendo realizadas na
parte mais central da orla maritima da cidade, nas praias de D. Manuel
e do Mercado. Assim, coube 2 drea abrigar atividades comerciais e
portudrias ligadas a produtos que, com o boom da mineragio, nio
poderiam mais ser transacionados (ou o seriam apenas parcialmente)
Nno espago portuirio principal.

A transferéncia do mercado de escravos para o Valongo se deveu,
como o texto bem o demonstra, 2 uma inadequacio daquele tipo de
comércio a um local que j4 havia adquirido uma importincia especifica
dentro do quadro urbano do Rio. Esse fato, a0 mesmo tempo que
estimulou enormemente as atividades econdmicas no Valongo e
imediagbes, conferiu a essa porgio da drea de estudo uma conotagio
negativa, advinda da pr6pria natureza do comércio negreiro.

Para finalizar, dever ser destacada a real dimensio do processo de
ocupagio e povoamento vivido pela drea no século XVIII. Seus limites

m ser facilmente percebidos através do confronto, nos mapas de
1758-1760 e de 1791, da 4rea com o miicleo central da cidade.
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Planta com projeto de uma trincbeira ou fortificagdo. F. Roscio. 1770.
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Planta. Manuscrito & pena. 1758-1760.
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Planta copiada po F. Bettencourt. 1803.
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4. A PRIMEIRA METADE DO SECULO XIX

A transferéncia da corte portuguesa para o Rio de Janeiro, em margo
de 1808, inaugurou uma nova etapa na histéria da cidade, “com a
superagio de seu estafuto colonial e a conseqtiente redefinigio de seu
papel e suas fungbes” ", confirmados com a Independéncia.

A abertura dos portos brasileiros s nagbes amigas de Portugal,
decretada pelo principe regente D. Joio em janeiro, em Salvador,
contrariava estruturalmente os principios do pacto colonial, pelo qual
O Brasil s6 podia transacionar diretamente com sua metrépole. A
medida determinava “a livre exportagio dos produtos coloniais
(algodao, agicar, café, couros, etc.), com a revogagio da legislagio
monopolista, a nio SET NOS Casos do pau-brasil, do sal (...) e de outros
géneros estancados””.

Pioneira no processo de revolugio industrial, a Inglaterra foi a
principal beneficidria da abertura dos portos, inundando o mercado
brasileiro com produtos manufaturados e alimenticios (queijos, peixe
salgado, cerveja). :

. O posto privilegiado ocupado pelos ingleses foi ratificado em -
1810, com a assinatura dos tratados de alianga e amizade e de comércio
€ navegagdo. Um dos itens mais relevantes desse Gltimo era o que criava
tarifas alfandegdrias preferenciais: “os produtos portugueses con-
tinuariam pagando os 16% ad valorem estabelecidos meses apés o
decreto da Abertura do Portos; as demais nagdes (...) taxas de 24%; e
a Inglaterra com as tarifas mais baixas: 15% ad valorem™. Esses
tratados, estendidos em 1822 a outros paises, “completaram a
integragdo do Brasil no mercado mundial em expansio, sob a
hegemonia britdnica, em proveito das economias européias
revoluciona}das, em ritmos desiguais, pelo advento da grande indistria
capitalista””.

, Os recursos fiscais obtidos através das taxagbes dos produtos
importados eram ‘essenciais para a manutengio da numerosa
burocracia que viera de Lisboa; a Alfindega era também o melhor mej
de se conseguir numerdrio para implantar a administragio no Brasil”.

A abertura dos portos provocou um sensivel aumento do nimero
de navios que freqlientavam o porto do Rio de Janeiro. Em 1807,
entraram na baia 778 navios, dos-quais apenas um estrangeiro. Em
1811, o total de embarcag%es j4 superava 5.000, “de todas as lotagoes,
bandeiras e procedéncias™ . '
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Nas primeiras décadas do século, o café firmou-se como o prin-
cipal artigo de exportacao do Brasil, estando o desenvolvimento das
atividades portudrias do Rio de Janeiro em estreita ligagio com a
intensificagio do comércio do produto. “Na época da Independéncia,
o café respondia por 19,6% das exportagdes do pais; na década de 1830,
jd liderava a pauta de exportagoes (28,§% em 1831), ocupando o lugar
tradicionalmente reservado ao aguicar”’.

Baseada na mi3o-de-obra escrava, na grande propriedade e na
monocultura de exportagio -~ elementos que caracterizavam a
economia brasileira desde a plantation agucareira nordestina —, a
lavoura cafeeira experimentou notdvel surto na década de 1830, espa-
Ihando-se pelo vale do Paraiba, penetrando em terras de Minas Gerais,
Espirito Santo e Sio Paulo.

Acompanhando o desenvolvimento do cultivo do café, o trifico
de escravos tornou-se cada vez mais intenso, aumentando o percentual
de negros na populagio da cidade como um todo. Segundo Afonso de
Taunay, entre 1820 e 1828, quase sempre com cifras ascencionais,
devem ter entrado na Guanabara uns mil afgicanos‘ E s6 em 1829, esses
desembarques chegaram a perto de 53 mil".

O impacto demogrifico causado pela vinda da corte portuguesa
para o Rio de Janeiro nio foi menor do que o do decreto da abertura
dos portos sobre o movimento comercial da cidade. E ficil imaginar os
transtornos decorrentes da sibita chegada de 15 mil pessoas — incluin-
"do um nimero considerivel de nobres, militares e funciondrios de alto
escaldo, além da prépria familia real ~ num espago urbano que nio
abrigava mais de 50 mil habitantes. Na realidade, “a instalagao da corte
rompeu o equilibrio da cidade. Em menos de duas décadas, a
populagio do Rio de Janeiro praticamente duplicou, passando a
100.000 }gxbitantes, aproximadamente, em 1822, e atingindo 135.000
em 18407,

Em poucos anos 61808- 1816), cerca de 600 casas foram erguidas
no perimetro urbano e aproximadamente 150 nos arredores, numa
demonstragao cabal do esfor¢o empreendido para amenizar o critico
problema da moradia.

Ao mesmo tempo, observou-se uma vigorosa expansao da drea
urbanizada da cidade. Apds a chegada da corte, intensificou-se o
processo de expansao da Cidade Nova. Dessecado mais um trecho dos
mangues de Sao Diogo, nele foi aberto o caminho do Aterrado (depois
caminho das Lanternas e finalmente rua Senador Eusébio), estendendo
a rua de Sdo Pedro da Cidade Nova i ponte dos Marinheiros. Esse
caminho era a principal via de acesso a Sdo Cristévio, drea que conhe-
ceu grande desenvolvimento com a instalagao da familia real na Quinta
da Boa Vista. Antigos sitios e chdcaras, localizados entre a Quinta e a
ponta do Caju, céderam lugar a aristocrdticas moradias, habitadas por
membros da Corte.

Paralelamente 4 progressao da trama urbana na diregao da Cidade
Nova e de Sao Crist6vio, “nas primeiras décadas do século XIX, aden-
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sa-se cada vez mais o casario no velho cepfro do Rio (...) e nas ruas
recém-abertas do pantanal de Pedro Dias” ~. O aumento demogrifico
foi acompanhado pela intensificagio da circulagio de mercadorias e
pela proliferagio de novos oficios.

Nesse periodo, trechos da “cidade velha” comegaram a ger sua
fungio residencial esvaziada, como € o caso do largo do Pac;o1 , Cujas
“casas (1‘? lado esquerdo (...) transformaram-se em cafés, bilhares e
hotéis” >, depois que a corte se transferiu para Sdo Cristévio. Na
década de 1830, as ruas do Ouvidor e dos Ourives jd eram conhecidas
por syas lojas de roupas, cujos proprietirios eram quase todos fran-
ceses .

A intensificagio do movimento comercial no porto do Rio de
Janeiro ap6s 1808 provocou um redimensionamento do espago no
qual se localizavam as atividades portudrias — até entdo concentradas
no trecho da orla compreendido entre a ponta do Calabougo (Arsenal
de Guerra) e o Arsenal de Marinha (ou seja, as praias de D. Manuel, do
Peixe, e dos Mineiros) — projetando-as em diregio ao litoral da Prainha,
Valongo e Gamboa, chegando mesmo ao saco do Alferes.

A importincia adquirida pela drea de estudo dentro do conjunto
de atividades portudrias da cidade ¢ atestada pelo decreto de 21 de
janeiro de 1809, do principe dom Jodo, que previa “o aforamento dos
terrenos da praia da Gamboa e do saco do Alferes para a construgio de
armazéns e trapiches destinados a recolher trigo, couros e outros
géneros, medida de alto alcance econdmico, pois até entdo a cidade
ndo tinha Jim porto especial para embarque e desembarque de mer-
cadorias”’”. Outra iniciativa do principe regente nesse sentido foi “a
construcgio de um cais, na praiado Vall%ngo, com rampas e escadas para
facilitar o embarque e desembarque” .

Logo nos primeiros anos do século, a Prainha ji havia se conver-
tido no principal entreposto do comércio de madeiras do Rio, antes
localizado na rua d. Manuel. Também na Prainha eram desembarcados
aqucar, cal de marisco (material empregado na construgio) e géneros
agricolas provenientes das ilhas da baia e do recdncavo e destinados
ao abastecimento da crescente populagio da cidade™’. Esse comércio
movimentava um nimero cada vez maior de barcagas e faluas, que
cruzavam as 4guas da Guanabara com suas tripulagdes de escravos.

Foi o café, porém, o principal fator de dinamizagio da Prainha e
imediagbes. Produzido em escala crescente nas primeiras décadas do
século no vale do Paraiba, o café era transportado em lombo de burro
até os portos do fundo da baia (Inhomirirrll Magé, Estrela e outros),
onde era embarcado em faluas até a Prainha . As sacas de café também
eram desembarcadas em outros pontos dessa segio do litoral da cidade,
no Valongo e na Gamboa. Carregado na cabega “por magotes de
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refo negros seminus e gritadores, conhecidos por trabalhadores
de café”””’, o produto era depositado em armazéns e trapiches que se
multiplicavam entre a Prainha € 2 Gamboa.

Em 1827, depois que foram despejados os traficantes de escravos
€ embarcadigos, estabeleceram-se na Prainha os grandes armazéns de
café destinado a exportagio, conservandos:mporém, algumas pontes
de atracagiao construidas no século anterior”" . O grosso do comércio
cafeeiro era efetuado “no perémetro conhecido por chacrinba, nas
imediagéeg 1dal Prainha, da rua Nova de Sdo Bento e adjacéncias dos
trapiches””", espalhando-se em dire¢ao ao nicleo da cidade. Na década
de 1830 foram criados “casas especiais de exportagio de café para
controlar o servigo dos trapiches. Uma das primeiras casas, fundou-a
em 1835 1° conde da Estrela”*“.

Brasil Gérson cita o nome de alguns trapiches localizados no
litoral da Prainha e do Valongo, todos eles anteriores a 1848. Nas
proximidades do armazém do sal, encontrava-se o trapiche do Bastos,
vindo a seguir o do Cleto, o da Ordem e, nas proximidades da pedra da
Prainha, o da Pedra do Sal, construido por volta de 1840, por Manuel
Fernandes da Silva. Além desses, o autor refere-se a0 grande trapiche
da Prainha, junto ao morro ds 3Sa'lo Bento, que mais tarde seria incor-
porado pelo bario de Maudi“’. No litoral do morro da Satde, na
vertente voltada para a Gamboa, encontravam-se o trapiche do Fer-
reirinha, de propriedade de Cindido Rodrigucszgerreira, “com seus 200
escravos € onde desembarcavam pratarias™”, e, mais adiante, o
trapiche da Gamboa. 2

O exame da planta da cidade de 1831 5 confirma essas
informagdes, revelando uma sucessio de pequenas protuberincias —a
indicagdo grifica dos trapiches € armazéns — da Prainha ao saco da
Gamboa (trecho de maior concentragio), que se estendia ao saco do
Alferes e até mesmo a praia Formosa.

O significativo aumento da fungio portudria € comercial da drea
em estudo — ao lado, provavelmente, de um congestionamento das
embarcagoes no porto da cidade — determinou que, em 13 de dezembro
de 1831, fosse baixado regulamento delimitando trés ancoradouros
para os navios. “Os arribados ou em franquia” deveriam ancorar entre
Villegaignon, Boa Viagem, Trem e Gragoatd.Para “os que esperam
descarga” foi destinado o trecho da baija entre as ilhas das Cobras e
Enxadas e, finalmente, as “embarcagbes a4 cargg’ langariam 4dncoras
entre O trapiche do Sal, na Prainha, € o Valongo™".

As atividades comerciais e portudrias em franca expansio, acres-
cente-se as presenga de atividades man,»fatureiras, que na década de
1840 registraram significativo avango®’. O ramo que teve maior
expressao na drea foi o de fundigoes, serralherias e estabelecimentos
que processavam metais diversos. Em 1829, foi instalada no caminho
do Valongo a Fundigao Imperial (depois Fu%digio Indigena), o mais
antigo estabelecimento do género da cidade™. Nos anos 1840, Vieira
Souto registra uma ferraria (fundada em 1840, na rua da Satide), uma
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fundigio de ferro e bronze (1841, caminho do Valongo),uma oficina
de caldeireiro e fundigio (1845, rua do Livcamento), uma fundigio/ser-
ralheria ( 1§40, rua da Prainha) e uma serralheria/ferraria (1849, rua da
Gamboa)™. A proximidade do mercado de escravos levou a rua da
Prainha a especializar-se “no fabrico e venda (...) de grilhdes, (...),
manilhas (... e os famigerados “anjinhos” que, pelo &gglagamento dos
polegares eram infaliveis arrancadores de confissdes™ . .

Intimamente relacionado com esse desenvolvimento econdmico,
“processou-se (...) o adensamento de populagio da Satide, Valongo e
da Gamboa, onde morros, encostas e enseadi\f foram ocupadas com
residéncias, firmas comerciais, trapiches, etc.””".

No Valongo, entre os morros do Livramento € da Sauide, inten-
sificou-se o parcelamento das chicaras, abrindo-se novas vias publicas.
Em 1818, por requerimento de vdrios moradores e arrendatirios da
chicara de propriedade do brigadeiro Francisco Cliudio Pinto da
Cunha e de Ana Teresa da Cunha e Sousa, filhos do capitio Manuel
Pinto da Cunha, o Senado da Cimara ordenou a abertura “pelo meio
dela da rua Nova do Livramento, até o beco do Suspiro e das travessas
da Mangueira e a que tem hoje o nome de Moreira, alinhando-se e
alargando-se (...) o beco do Suspiro, que j4 existia (...) co
comunicagio dos moradores da rua do Monte para a do Cemitério”~.
Com a abertura dessas ruas, o brigadeiro comegou “a vender alguns
terrenos que havia ar, ;:ndado na frente da chédcara da rua da Saiude e
Nova do Livramento™”.

Indicio bastante revelador da maior concentragio demogréfica no
Valongo nos € fornecido pelo oficio, datado de 14 de fevereiro de 1829,
que o intendente geral de policia, Luis Paulo de Aratjo, dirigiu ao
Senado da Cidmara, relativo ao cemitério de escravos (chamado pelo
oficiante de cemitério do Valongo). O chefe de policia se declara
surpreso com a existéncia do “cemitério dos negros novos”, préximo
ao morro da Saude, em m%i? a muitas casas habitadas, afirmando ser
ela danosa a saude piblica””.

Em margo seguinte, o Senado da Cimara enderegou um oficio ao
bispo capelio-mor (provavelmente a autoridade eclesidstica
responsdvel pela administragio do cemitério) no qual, depois de se
referir ao fato de que a época da instalagio do cemitério a 4rea era
despovoada e fora dos limites da cidade, afirmava que “ao presente,

~ este estabelecimento € insuportivel aos moradores daquele bairro,
hoje bastantemente povoado, e danoso em geral 4 satde desta capital”.
O texto salientava que “os clamores deste povo ...) j4 h4 muitos anos
se tém manifestado (...) sem que aqueles a quem incumbe a imedi%ga
inspegio sobre o dito cemitério tivessem tomado eficazes medidas”™”.

Outro exemplo de fracionamento da propriedade — embora sem
remeter diretamente ao processo de ocupagio e povoamento — nos é
dado pelo estabelecimento do cemitério dos Ingleses no saco da
Gamboa, nas encostas do morro da Providéncia. Instalado no inicio do
século, em terras que integravam a chdcara de Simdo Martins de Castro,
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o British Burial Ground foi dotado de um cais de desembarque para os
ingleses que morriam a bordo; seu terreno foi demarcado e nele
erguida uma capela. Os herdeiros de Simio de Castro venderam a
parcela da chdcara a lord Stanford, oficial inglés que acompanhara a
familia real portuguesa na sua viagem para o Brasil. A escritura data de
dezembro de 180 <€ © primeiro enterro oficialmente registrado foi
realizado em 18117,

Duas gravuras de 1835, de autoria do pintor Richard Bate —
apresentadas ao final do capitulo — retratam com nitidez o sitio onde
estava instalado o cemitério dos Ingleses. Cercando o cemitério, vé-se
um numero considerdvel de construgoes, algumas de dois pavimentos,
erguidas na faixa mais baixa da encosta e na linha da praia, onde o
casario € praticamente continuo. A maijor parte do morro da
Providéncia é coberta de vegetagio. No mar, registra-se a presenga de
pequenas embarcagdes. Os limites do cemitério sao marcados por um
s6lido muro branco; no interior, destacam-se a capela e as tumbas. 5
frente ao grande portio de ferro central, do outro lado da rua, o mar™".

No morro da Conceigiao e na Prainha, Brasil Gérson, refere-se a
becos que cortavam a rua Sao Francisco da Prainha (a futura rua da
Saude), “por entre armazéns e trapiches”, como os do Trapiches da
Ordem, e do Freitas e o do Inferno (ou do Consulado). Esse “emara-
nhado de becos e ladeiras se espalhava até o alto do morro da
Conceig¢io”. Ele menciona as ruas Funda e Pedra do Sal, antes co-
nhecida como rua da Pedra da Prainha, “mas que, como nas suas
pto:gignidades se descarregava sal, ganhou o nome de rua Pedra do
Sal™”.

O Saco do Alferes e sobretudo a praia Formosa ndo viveram o
processo de ocupagio e povoamento com a mesma intensidade do
resto da 4rea de estudo. Ainda assim, Noronha Santos informa que em
1806, “o Saco do Alferes, ligado ao de Sdao Diogo (praia Formosa)
passara (...) por grande melhoramento”, tendo o Senado da Cimara
mandado abrir “grande vala no mangue™”.

No inicio do século, portugueses estabeleceram um curtume na
ilha das Mogas, arruinado pela concorréncia do curtume do francés
José Francisco Derumesson, instalado em 1821 na praia do saco do
Alferes e dotado de cais préprio, “o cais do francés”. Derumesson ab%,l
em 1838 uma estrada para seges na drea que terminava no Aterrado ™.

O mapa de 1831 apresenta o ttag?iio de umas poucas ruas —
nessa drea incluindo a do Saco do Alferes™“, entre os morros do Pinto
e da Providéncia, a de Santa Teresa, quase paralela 4 anterior, j4 na
encosta do morro do Pinto, além de uma outra, pequena, marcando a
separagio entre os morros do Pinto e de Sdo Diogo (rua do Morro?).
As praias do saco do Alferes e Formosa foram arruadas. Em trecho
bastante extensg, compreendido entre as vertentes internas dos mor-
ros de Sao Diogo e do Pinto e a vala que cortava o Aterrado, no eixo da
progressio da Cidade Nova, aparecem algumas ruas.
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O desenvolvimento dos meios de transporte terrestres é outro
elemento revelador do peso da drea em estudo no quadro econdmico
da cidade, destacando ac mesmo tempo o jd significativo contigente
populacional que ela comportava. No ano de 1838, foi elaborado um
plano que visava estabelecer na cidade um servico de gondolas ~
“veiculos puxados a dois ou quatrg Jnuares, que acomodavam de 8 a
13 pessoas, sentadas frente a frente” . Para a 4rea, foram definidas duas
linhas: uma que ia do largo do Moura, préximo ao Arsenal de Guerra,
ao Saco do Alferes, e outra que ligava o largo do Moura 2 rua do saco
do Alferes e outra que ligava o largo do Moura 3 rua do Livramento,
passando pela rua Direita, pela de Sio Pedro, até chegar “a rua do
Valongo, largo e pr%'ka deste nome e terminando no embocadouro da
rua do Livr.amento”"". Entretanto, s6, em 1846 foi inaugurada a linha
Largo do Moura-Llvramento, pela Companhia das Gondolas Fluminep-
ses, enquanto que a outra, para o saco do Alferes, s6 o seria em 1858°.

A prestagao desses servigos foi favorecida pelo conserto do
calcamento de diversas ruas da ére%entre as quais a Sao Francisco da
Praia, a da Prainha e a Pedra do Sal™. O ponto alto desse processo de
melhoramentos foi a construgio da praga Municipal, no Valongo.
Devido as rigorosas medidas de repressio impostas pela Inglaterra ao
trifico negreiro, no inicio da década de 1840, o mercado de escravos
foi desativado (0 que — como veremos posteriormente — nio significou
um esvaziamento das atividades portudrias). O espago que ocupava foi
transformado num largo e, logo em seguida, na praga Municipal, a
primeira praga monumental do Rio. Seu idealizador e artifice foi o
arquiteto Grandjean de Montigny, membro da missdo artistica francesa
que chegou ao Brasil em 1816. No cais da praga Municipal desembar-
cou em 1843 a princesa Teresa Cristina de Bourbon, futura imperatriz
no Brasil (dai “cais da Imperatriz”) passando a comitiva pela rua do
Valongo para chegar ao Paco Imperial (dai “rua da Imperatriz”).

O transporte de passageiros por via maritima, empregando
embarcagoes a vela e a remo desde o século XVIII, foi muito beneficiado
com a introdugio de barcos a vapor no decorrer dos anos 1840,
estabelecendo-se carreiras entre o Saco do Alferes e Botafogo e entre
aquele e S3ao Cristévao-Caju. A Prainha estava ligada a Inhomirim, no
fundo da baia, e a Sao Cristévao. Em 1843, foi inaugurado o trifego de
passageiros por vapores entre Sao Cristévdo e o cais Pharoux, na praia
de D. Manuel, com parada no Valongo. Em relagio ao transporte de
carga, nessa mesma década, o francés Galvani criou uma empresa de
transporte € d&scarg:};?or mar no Valonguinho, dispondo de algumas*
embarcagdes a vapor . Apesar da concorréncia, a navegacio a vela ou
a remo persistia.

Em termos administrativos, até 1814 toda a drea que estamos
estudando fazia parte da freguesia de Santa Rita. Naquele ano, foi criada
a freguesia de Santana, que abrangia os morros de Sao Diogo, do Pinto,
da Providéncia. Os morros da Conceigio e do Livramento, a Prainha e
o Valongo continuavam sob a jurisdigao da freguesia de Santa Rita.
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O processo de expansio das atividades portudrias para a 4rea de
estudo, registrado desde o século anterior a partir da mineragio, se.
fortalece na primeira metade o século, com a vinda da familia real
portuguesa e, sobretudo, com o rdpido desenvolvimento da lavoura
cafeeira do vale do Paraiba. Observa-se no periodo a proliferagio de
trapiches ao longo de boa parte do litoral da 4rea; paralelamente,
intensifica-se em determinados trechos o fracionamento das chdcaras,
possibilitando a abertura de novas ruas. A drea comporta um certo
numero de estabelecimentos manufatureiros (fundigoes, serralherias)
e é servida por meios de transportes terrestre € maritimo.

Em seu conjunto, porém, a drea ¢é ainda escassamente ocupada,
apresentando verdadeiros vazios no alto e nas encostas de morros (do
Pinto, da Providéncia), € mesmo em zonas mais densamente povoadas
(morros do Livr,amento, da Satde) as chdcaras constituem o elemento
dominante da paisagem. O que queremos salientar com essa ressalva é
que, nesse momento, seria precipitado atribuir 4 4rea uma marca
caracteristicamente portudria, e que dificilmente ela seria reconhecida
enquanto tal pelos habitantes da cidade. Nossa drea de estudo é ainda
diferenciada quanto 4 sua composigio social, abrigando, sim, uma
crescente populagio trabalhadora (nos trapiches, armazéns e oficinas),
mas contanto também com pessoas mais ou menos abastadas,
proprietdrias de chdcaras e quintas.

Acreditamos que a instalagdo da praga Municipal, num local que
até pouco tempo era utilizado como mercado de escravos, ajude a
esclarecer nossa linha de raciocinio. Ela, seguramente, nao foi
construida sob encomenda para receber a futura imperatriz, mas sim
porque aquele espago era socialmente compativel com obra de seme-
Ihante envergadura e pretensao estética. Contudo, ndo chegaremos ao
ponto de afirmar que a construgio da praga fez parte de uma politica
deliberada de regeneragiao daquela fatia da 4rea em estudo.

Acreditamos, em sintese, que a 4rea sé incorporard concreta-
mente a marca portudria num periodo posterior, no curso do qual terd
lugar todo um processo de hierarquizagao do espago urbano carioca,
parte integrante do conjunto de transformacgoes sofridas pelo Rio de
Janeiro na segunda metade do século XIX.
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Planta. Michelerie. 1831.
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Planta. V. de L'lle Adam. 1850.
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5. OS PROJETOS DE MELHORAMENTOS
PORTUARIOS

5.1 A SOCIEDADE BRASILEIRA NA TRANSIGAO PARA O CAPITALISMO

Durante a segunda metade do século XIX, o Brasil passou por profun-
das transformagoes que, acelerando a dissolugido das relagOes escravis-
tas, favoreceram a instalagio de relagbes capitalistas de produgio no
pais.

No plano internacional, assiste-se nesse periodo a uma expansio
das economias centrais — com a Inglaterra ainda na lideranga, embora
assediada pelos Estados Unidos, Alemanha e Franga - intimamente
relacionada a0 conjunto de inovagbes tecnolégicas conhecido por
Segunda Revolugio Industrial. Essa fase € marcada pela introdugdo de
novas técnicas na produgio do ago, pelo desenvolvimento das
induGstrias elétricas € de quimica pesada, e pela grande expansio e
maior rapidez dos transportes maritimos e terrestres, condigio e
consequiéncia da notdvel intensificagio do comércio mundial.

A expansio da oferta de café, observada a partir de meados do
século, garan{nu a firme integragio do Brasil nos fluxos do comércio
internacional!. Com efeito, a década de 1850 constituiu paradoxal-
mente os anos de ouro da lavoura cafeeira escravista do vale do Paraiba.
Paradoxalmente porque, em setembro de 1850, o governo brasileiro -
depois de prolongada pressio inglesa para r&stringir ou proibir o
trifico de escravos — decretou o fim do comércio negreiro (Lei Eusébio
de Queirés). Era o préprio Estado que se reconhecia “u}mpaz de
garantir a reprodugio das relagoes de produgio escravistas™”.

Com o fim do trdfico, as necessidades de mio-de-obra foram
inicialmente atendidas pelo comércio interprovincial de escravos. Os
negros provinham das dreas agucareiras decadentes do Nordeste e do
RecOncavo Baiano, e, secundariamente, de centros urbanos, sobretudo
do Rio de Janeiro, cidade que concentrava muitos escravos. Como
consequencng légica, o prego do escravo praticamente triplicou entre
1855 € 1875".

Contando com a franca expansio do mercado internacional,
particularmente do norte-americano, em 1871-1873 o cgfe participava
com 50,2% do total das rendas de exportagio do Brasil .
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A aboligio do comércio negreiro implicou também a reorientagio
para outros setores dos capitais até entio comprometidos na
importagio de escravos. Por outro lado, enquanto a lavoura cafeeira
concentrava grandes contigentes de escravos, abriam-se espagos “para
o trabalho assalariado no Rio de Janeiro (e em outros centros urbanos
do litoral), ndo s6 na esfera da produgio como principalmente nas
atividades ligadas 2 circulagio, (...) na construcio e acionameglto das
ferrovias, nas novas instalagbes portudrias e servigos urbanos™.

Paralelamente ao aumento das exportagbes de café, as
importagbes brasileiras registraram um enorme crescimento. Sem
jamais ter alcangado até 1850 a cifra de 60.000.000% anuais, “em 1875
(...) as importagoes totais do Brasil somavarg 97.700 contos de réis, dos
quais 43.200 eram de procedéncia inglesa™".

A promulgacio do Cédigo Comercial, também em 1850, foi outro
elemento decisivo para a modernizag¢io da economia brasileira. Unifor-
mizando as leis relativas as faléncias, contgatos, hipotecas, etc., tornou
menos arriscadas as operagoes comerciais’ . Em 1851, Irineu Evangelis-
ta de Sousa, o bario de Maud, criou o segundo Banco do Brasil, com a
intencio de canalizar os recursos liberados pela extingio do trifico para
a organizagio de um grande instituto de crédito. Aproveitando o clima
favoridvel aos investimentos, no decorrer da década foram constituidas
“62 empresas industriais, 14 bancos, 3 caixas econdmicas, 20 compa-
nhias de navegagio, 23 de seguros, 4 de colonizagio, 8 de minera(;g'io,
3 de transporte urbano, 2 de gis, e finalmente 8 estradas de ferro™ .

" O governo imperial recorria ao capital estrangeiro, tanto para
levar a termo sua politica de equilibrio orgamentdrio, como para obter
recursos destinados a melhoramento de setores chaves da economia
como ferrovias e portos. A fim de executar esses trabalhos, eram
subscritos empréstimos no exterior e foram dadas concessoes a grupos
e sociedades estrangeiras.

- Um dos principais artificios da remodelagio material do pais, na
segunda metade do século XIX, as estradas de ferro passaram a integrar
o interior do pais 4 economia mundial, reduzindo o custo de produgio
do café e de outros artigos de exportagio e ampliando as escalas de
producio. '

A construgio de vias férreas no Brasil recebeu grande impulso
apés a publicacio de uma lei, datada de 1852, garantindo para os
acionistas das empresas ferrovidrias uma rgntabilidade minima ao capi-
tal empregado, elevada para 7% em 1857".

Em abril de 1854, foi entregue ao trifego a primeira ferrovia
construida no Brasil. Iniciativa do bardo de Maud, cobria um percurso
de apenas 16,9km, ligando o porto de Maud, no fllbndo da baja de
Guanabara, 4 Raiz da Serra, na diregio de Petr6polis .

No entanto, a primeira estrada de ferro de maior peso econ6mico
foi a D. Pedro II. Constituida como companhia privada em 1855, tendo
o capitalista Cristiano Benedito Otdni como presidente € o governo
imperial e a firma inglesa E. Price como principais acionistas, seu
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primeiro trecho — concluido em 1858 —ligava o Rio de Janeiro 4 estagio
de Queimados, numa extensio de 48km. Problemas financeiros
levaram a faléncia a companhia que, em 11865, foi encampada pelo
Estado, que passou a operd-la diretamente . Nesse ano, suas linhas j4
serviam boa parte do vale do Paraiba.

A introdugido da ferrovia foi fundamental para a expansio da
cafeicultura do vale da Paraiba, até entido is voltas com os problemas
de escoamento da produgio. As tropas de mulas, além de dispendiosas,
arriscadas e pouco eficazes, mobilizavam cerca de 20% da for¢a de
trabalho masculina das fazendas. As estradas de ferro adiaram “a
inevitdvel escassez de mio-de-obra (...) do vale, onde todos os bragos
puderam se dedicar exclusivamente a lavoura de exportagao (...)
Reduziram o custo de produgio (...) 1(? prego do transporte ferrovidrio
era seis vezes menor que o animal)”™“.

O emprego da energia a vapor no transporte maritimo de cargas
e passageiros contribuiu decisivamente “para o barateamento d%s
fretes e maior seguranga e rapidez das trocas internacionais” )
ampliando “o metc&do mundial, em proveito, sobretudo, de produtos
e capitais ingleses” " .

Maior poténcia naval do mundo, a Inglaterra logo garantiu o
controle da navegagio maritima brasileira. Em janeiro de 1851, a Royal
West India Mail Steam Packet Co. inaugurou uma linha de vapores entre
o Rio de Janeiro e o porto inglés de Southampton, numa tentativa de
desalojar os velozes clippers — novolgipo de veleiro langado pelos
armadores norte-americanos em 1845~ — do transporte maritimo com
o Brasil. “As companhias de navegagio a vapor constituiam um dos
segmentos daquilo que Richard Graham chama de complexo de
importagdo e exportagdo, controlado predominantemente pelo capi-
tal britinico, que inclufa firmas de ung)rtagio e exportagio, compa-
nhias de seguros, de portos e bancos”".

5.2 OS PROJETOS PORTUARIOS

Nexo de art}culagio entre a ferrovia e 0s navios a vapor, o porto do Rio
de Janeiro ’ teria de passar por uma série de melhoramentos para dar
conta do crescente movimento comercial decorrente da grande:
expansio da lavoura escravista do café e do considerdvel aumento do
comércio de importagio.

Centro exportador e importador, o Rio tornara-se também ponto
quase obrigatério de transferéncia e trinsito de mercadorias européias
e norte-americanas, alimentando um ativo comércio de cabotagem.
Realizado por navios que redistribuiam os artigos estrangeiros ao longo
do vasto litoral brasileiro, esse comércio incluia o recebimento dos
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produtos escoados pelos portos regionais, transportados em seguida
para o Rio de Janeiro.

Do ponto de vista tecnoldgico, o principal aspecto desses me-
lhoramentos “consistiu na introdugio da energia a vapor para a
movimentagio de cargas”, inovagio verdadeiramente revoluciondria se
levarmos em consideragio “a velha estrutura portudria cﬁlonial, toda
ela acionada pela energia bragal do trabalhador escravo” .

Saia de cena o trabalho do negro que, com o final do trifico e
subseqtiente deslocamento de escravos urbanos para as plantagdes de
café, tornara-se cada vez mais escasso e caro, entrando em seu lugar a
energia a vapor, mais apta a responder ao maior volume € 4 maior
velocidade de circulagio das mercadorias que ela mesma provocara a
partir de sua introdugio no transporte terrestre € maritimo.

Tendo como pano de fundo a desagregacio das relagdes de
trabalho escravistas € o inicio da exploragio da mao-de-obra as-
salariada, as atividades portudrias — a exemplo dos demais servigos de
natureza urbana que entio se estruturavam, como os transportes de
carga e passageiros, o sistema de esgosto, o abastecimento de dgua, a
iluminagio a gds - eram alvo de intensas disputas entre grupos capitalis-
tas, associados ou diretamente controlados pelo capital estrangeiro,
sobretudo o inglés.

Esses grupos procuravam fazer valer seus interesses junto aos
diversos 6rgios da administragio imperial, pleiteando a concessio de
favores e privilégios que facilitassem a formagio de companhias que
executariam as obras “de infra-estrutura vinculada, de um modo ou de
outro, ds atividades de importacao & exportagio € A estrutura material
urbana que constituia seu suporte” .

Desde o inicio da década de 1850 até o final de 1870, foram
apresentados numerosos projetos que visavam atender ds crescentes
necessidades do comércio de exportagio e importagio da cidade.
Preconizando a construgio de cais, molhes, docas, armazéns, o aterro
de determinadas dreas, a extensio de ramal ferrovidrio para este ou
aquele trecho do litoral, a introdugio de maquinarias nas operagoes
de carga e descarga, esses planos estavam dirigidos para trés trechos da
orla maritima do Rio: de Sio CristOvio ao Arsenal de Marinha, incluindo
portanto o Saco do Alferes, a Gamboa e a Saude, i.e., a nossa 4rea de
estudo; do Arsenal de Marinha ao Arsenal de Guerra, parte correspon-
dente a vertente maritima central da cidade, na qual se situavam as
principais instalagdes portudrias; e do Arsenal de Guerra em diregio a
enseada de Botafogo, passando pelas praias de Santa Luzia e da Gléria.
A grande maioria dos projetos contemplava os dois primeiros trechos,
particularmente aquele compreendido entre os dois arsenais.

A importincia da vertente maritima central é destacada por
Augusto Fausto de Sousa na descrigiao que trata dessa porgio do litoral
da cidade: “(...) em toda essa extensio de cerca de 1.500m jaz uma
riqueza colossal em edificios publicos e particulares, mercadorias de
todos os géneros e em enormes quantidades, que alimentam as imensas
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relagdes comerciais do Rio de Janeiro com todos os portos e mercados
do universo; e por esse motivo, as casas, armazéns e terrenos desse lado
da cidade representam valores de tal sorte elevados, que uma
propriedade, por pequena qug oseja, nesse local, constitui um
patrimOnio para quem a possui””". Esse dltimo trecho é particular-
mente revelador, levando-nos a acreditar que o elevado valor do solo
urbano ai registrado tenha contribuido para a nio concretizagio dos
projetos portudrios programados, visto que as obras implicariam
desapropriagbes muito dispendiosas.

Além dos aspectos técnicos das obras, os projetos — normalmente
acompanhados de plantas minuciosas, tratavam da organizagio de
companhias as quais caberia a execugido dos trabalhos. Seu encami-
nhamento era, em geral, extremamente demorado, percorrendo
diferentes repartigbes governamentais e instincias do poder local,
como a Cidmara Municipal. _ 21

O engenheiro mulato André Rebougas®’, que participaria ativa-
mente da campanha abolicionista na década de 1880, foi uma das
figuras mais destacadas desse capitulo das relagbes entre Estado e
capital privado no Brasil. Ferrenho defensor do livre comércio e de um
envolvimento mais efetivo da iniciativa particular na economia,
Rebougas esteve i frente dos dois Gnicos melhoramentos portudrios
realizados, embora parcialmente, no Rio de Janeiro nesse periodo —, a
doca da Alfindega e as docas de D. Pedro II —, bem como do processo
de organizagio das respectivas companhias.

Feitas essas colocagbes mais gerais, enfocaremos com mais
detalhe as obras das docas acima mencionadas, tratando basicamente
do seu aspecto material, para depois nos atermos i apresentagio do
processo — em parte comum a ambas — de formagio e atuagio da
Companhia da Doca da Alfindega e da Companhia das Docas de D.
Pedro II. Nela abordaremos também os conflitos que eclodiram nesse
periodo odo entre Rebougas e seus sécios e outros grupos de capitalis-
tas. Em seguida, trataremos da estagio maritima da Gamboa e da parte
do primeiro relat6rio da Comissio de Melhoramentos da Cidade do Rio
de Janeiro relativa 4 questio portudria, e, finalizando o capitulo,
veremos outros projetos elaborados nesse arco de tempo que, embora
ndo tenham saido do papel, poderio contribuir para o enriquecimento
da discussio mais geral sobre o tema.

5.2.1 A doca da Alfindega

Devido i sua importincia central para as operagdes portuirias, o cais
da Alfindega era considerado drea prioritdria pelo préprio governo
imperial, visto que parcela considerdvel de sua receita era proveniente
das taxas que recaiam sobre as importagdes.
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Aproveitando-se de uma lei de 1851, que concedia 400.0008% para
melhoramentos portudrios, o Ministério da Fazenda designou uma
comissio — formada pelo coronel-engenheiro Anténio Joaquim de
Sousa, pelo tenente-coronel-engenheiro José Gomes Jardim, pelo
chefe de esquadra Pedro Ferreira de Oliveira e por Fernando Halfeld,
e presidida pelo marechal Soares Andréia, bardo de Cagapava — encar-
regada de fixar o alinhamento do novo cais “que deve construir-se para
o servi¢o da Alfindega, em relagio 4 sua continuidade até o Arsenal de
Marinha e o hotel Pharoux”. O projeto elaborado pela comissio e
anunciado em abril de 1852 ia mais além, recomendando “o alinhamen-
to de cais geral entre os Arsenais de Marinha e de Guerra, tendo as duas
docas para o servigo dessas reparticoes e mais trés caldeiras ou pe-
quenas bacias em frente as praias dos Mineiros, Mercado e D. Manuel,
correndo no espago entre as duas tltimas um cais munido com escadas
€ rampas, 2d&stmado ao servico de embarque e desembarque de pas-
sageiros”.

Em 1853, o engenheiro hidrdulico inglés Charles Neate apresen-
tou ao governo imperial um plano a ser executado naquele mesmo
trecho da costa. Os dois arsenais seriam unidos por um cais corrido,
com trés bacias intercaladas: uma entre o Arsenal de Marinha e o
trapiche Maxwell, podendo acomodar 16 navios para a Alfindega (doca
da Alfindega); a segunda, logo a seguir, de menores dimensdes, com
rampas de descarga para abrigar os botes do mercado (doca do Mer-
cado); e a terceira, proxima ao Arsenal de (‘Ege'tra, para servigo de faluas
€ pequenos vapores de navegagio da baia®™.

Com a aprovagio do projeto, orgaglo em £370.130 (ndo incluindo
trilhos, guindastes e demais acess6rios“"), e a entrega da diregio geral
dos trabalhos ao préprio Neate, tiveram inicio, ainda em 1853, as obras
hidr4ulicas, abrangendo a construgio da bacia e do respectivo cais em
frente 3 Alfindega, e de uma outra, de menores dimensoes, para a doca
do Mercado, que seria seguida por um cais até o largo do Pago, onde
haveria uma escada de cantaria para o desembarque de passageiros. As
obras correspondentes ao trecho entre o largo do Pago € o Arsenal de
Guerra, que incluiam o prolongamento do cais, foram mais detalhadas
por Neate em plano apresentando em 1854 e igualmente aprovado
pelas autoridades. '

As obras internas foram iniciadas em 1855 e consistiam na
constru¢io de um grande armazém de ferro, munido de quatro
elevadores hidriulicos, de outros armazéns de um pavimento € te-
lheiros. Tais obras introduziram a médquina a vapor nos servigos
portudrios, a comegar pelo cravamento das estacas do grande armazém,
no qual foi empregado o macaco a vapor fabricado pela firma inglesa
Nasmith. ’

_ Realizadas em ritmo extremamante moroso, as obras da Alfindega
esbarravam também na falta de espago 1til para sua execugio. Em abril
de 1858, consultado sobre como aumentar 0 espago para uso do
Arsenal de Marinha e da Alfindega, o engenheiro Henry Law propds o
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arrasamento do relevo da ilha das Cobras e do recife da ponta do
Calabougo, no Arsenal de Guerra. As pedras dai extraidas seriam
empregadas na construgiao de trés quebra-mares: do Arsenal de Mari-
nha a ilha das Cobras; da itha das Cobras i ilha dos Ratos; e da ilha dos
Ratos 4 ponta do Calabougo.

Os trés quebra-mares formariam uma imensa doca fechada, com
apenas duas aberturas (entre o Arsenal de Marinha e a ilha das Cobras
€ entre esta e a dos Ratos), através das quais os navios poderiam chegar
ao porto. No interior da doca, 16 extensas pontes sobre colunas de
ferro serviriam de cais para embarque e descarga, operagdes que seriam
executad% por guindastes e carretdes sobre trilhos, voltados para os
armazéns”’. Dispomos de uma das trés plantas do projeto de Law; a
n® 1, que traz o trecho do litoral entre os dois arsenais, por ele chamado
de porto do Rio de Janeiro, a n°® 2, que apresenta o conjunto de
trabalhos que deveriam serzgcalizados; € a n° 3, que revela as obras
consideradas mais urgentes®.

O plano de Law foi objeto de criticas. André Rebougas apontou
graves erros na sua concepg¢ao. A construgao de uma doca fechada num
porto de pequenas marés como o do Rio, além de totalmente
desnecessdria, ndo levava em conta o fato de que as dguas escoariam
através do quebra-mar, feito de pedras soltas. Por outro lado, o projeto
ndo atendia a4 proporcionalidade indispensdvel entre a extensio do cais
e a superficie destinada 3 armazenagem das mercadorias. Assim, a doca
teria “o monstruoso desenvolvimento de 5,825 bragas de cais e nio
proporcionaria armazéns ppraconternema 1002 parte das mercadorias
que nele desembarcassem™’.

As sugestoes fornecidas por Law ndo foram aceitas e o governo
ordenou que o projeto de Neate tivesse seguimento.

Em dezembro de 1860 foi a vez do engenheiro francés Charles
Bernard exibir um plano alternativo ao de Neate. Sua idéia central era
construir “um extenso molhe, ligando a ponta sudoeste da ilha das
Cobras, passando além da ponta do Calabougo, dirigindo-se para ailha
de Villegaignon, paralelo ao cais geral, e formando um canal (...) de
1.500m. O Arsenal de Marinha obteria um grande espago, bem como a
Alfindega que poderia ter em descarga navios, € tornar-se-ia
desnecessdria a doca do Arsenal de Guerra”™”. Sua proposta também
nao foi considerada, respeitando-se o projeto original de Neate.

Os trabalhos prosseguiam lentamente quando, em fevereiro de
1863, uma grande extensao do molhe em construgio desabou, causan-
do sérios prejuizos e atrasando ainda mais o andamento das obras,
Posteriormente, Neate foi afastado e, em outubro de 1866, André
Rebougas assumiu a diregio das obras. Em dezembro de 1868, novo
acidente: o prédio da Alfindega foi atingido por violento incéndio.
Segundo cdlculos feitos em 1869, até aquele ano as obras da Alfindega
j4 haviam consumido 6.000.000§ faltando cerca de 2.000.0008 parasua
conclusio . Ainda em 1869 foi concluido o trecho da doca entre o cais
dos Mineiros, contiguo ao Arsenal de Marinha, e a Alfindega.
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Em outubro de 1871, a chefia das obras passou para o engenheiro
Agostinho Borja Castro, velho desafeto de Rebougas. A pedra fun-
damental do novo molhe foi langada em julho de 1873. Planta deta-
lhada d&sga segiao do Centro da cidade nos d4d uma idéia da situagio
em 1874

A parte j4 concluida da obra se estendia em 1877 da ponta do
Arsenal de Marinha ao largo do Pago, junto a estagao das barcas para
Niter6i, incluindo a doca da Alfindega propriamente dita € a pequena
doca do Mercado, que servia para o desembarque de legumes e outros
géneros alimenticios € mercadorias comercializados no mercado
municipal. Ainda no ano de 1877 foi inaugurado o novo molhe. A
remodelacgio completa dos velhos armazéns da Alfindega, contudo,
nio chegou a ser feita.

As obras da Alfindega tiveram prosseguimento nos anos seguin-
tes, mas o plano original de Neate jamais foi cumprido integralmente.
A terceira segio prevista no projeto —setor compreendido entre o largo
do Pago e o Arsenal de Guerra — ndo foi executada conforme Neate
preconizara. Nao conseguunos determinar que obras foram efetiva-
mente executadas ai, mas sabemos que em 1886 o aterro da praia de
D. Manuel —que correspondia a parte dessa drea —, iniciado em meados
do século XVIII, foi dado como concluido.

A parte considerada pronta — doca da Alfindega e doca do Mer-
cado - era formada

(...) por uma bacia de 1,6 hectares de superficie, com armazéns de um
lado e fechada do lado do mar por um molhe de 280 por 17 metros, COmposto
de duas muralhas de cais de arcada, fundadas sobre estacaria de madeira de lei
(...) do lado norte est4 a entrada dc 30 metros de largura, limitada pelo molhe
exterior € por outro menor, enraizado em terra, sendo que o vio era transposto
por uma ponte corredica, a qual entretanto ficou sem serventia desde o comego.

O principal armazém construido junto 2 doca media 90 metros por 52
metros e tinha 4 pavimentos. O estabelecimento dispunha de uma usina, com
acumuladores acionados por médquinas a vapor para o fornecimento de égua sob
pressio aos guindastes do cais, aos elevadores dos armazéns e 2 parte corrednga

Este estabelecimento nio se prestou jamais 2 acostagem de navios, de
calado médio, em conseqiiéncia de faltar-lhe o abrigo necessdrio (...); € para a
utilizagio da prépna doca pelos saveiros e outras pequengg embarcagdes foi
preciso fechar por cortinas de alvenaria as arcadas do molhe

5.2.2 Docas de D. Pedro II

Em maio de 1867, depois de retornar da Inglaterra, onde havia visitado
as recém-inauguradas docas -da Rainha Vitdria, em Londres, André
Rebougas elaborou um plano no qual discorria sobre 0s requisitos que
deveriam ser cumpridos para um porto funcionar a contento.

A extensio do cais deveria ser calculada de modo que “todos os
navios existentes em qualquer época no porto possam proceder simul-
taneamente a sua carga ou descarga, colocados em duas fileiras
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paralelamente ao cais”. Tal nio acontecia no Rio, onde “a maior parte
dos navios mercantes ficam ancorados a grande distincia da terra e sua
carga e descarga se faz por meio de saveiros ou alvare; (...) tornando
muito moroso o movimento de mercadorias™". Deveriam ser
colocados guindastes em toda a extensdo do cais para as operagdes de
embarque e desembarque de mercadorias.

Rebougas destacava a necessidade de se construir uma estagio
maritima para a ferrovia D. Pedro II, que livraria o café de muitas
despesas causadas pelo precirio sistema de transporte de cargas exis-
tente na cidade. Esse problema, que aumentava os custos das mer-
cadorias importadas e exportadas, poderia ser solucionado com a
instalagdo de vias férreas ao longo do cais, ligadas por ramal i estrada
de ferro.

Os produtos comercializados seriam depositados em edificios
situados préximos ao cais, “construidos de forma que facilitem ao
médximo o movimento das mercadorias”,substituindo com vantagem
“os armazéns atuais, disseminados por uma grande sggerﬁ'cie, €m ruas
jd atravessadas por uma circulagio ativa de veiculos™*,

As instalagOes portudrias preconizadas por Rebougas compor-
tariam ainda estaleiros de construgio naval (navios de vela e a vapor)
€ diques para a reparagio de embarcagoes.

Em agosto de 1867, teve inicio o estudo sobre o terreno mais
adequado 4 construgio das docas, sendo escolhido o litoral das en-
seadas da Sadde e da Gamboa. No final de outubro, conclugio do o
levantamento, Rebougas, aproveitando a visita de D. Pedro II is obras
da doca da Alfindega, da qual era diretor, apresentou-lhe o plano geral
das obras. O imperador mostrou-se interessado e concordou que seu
nome fosse emprestado a0 empreendimento.

Para viabilizar seu plano, Rebougas associou-se a Stephen Busk
& Company, gerentes da empresa de navegagio Liverpool, Brazil and
Riner Plate Mail Steamers, cujos vapores eram responsiveis pela maior
parte do comércio de importagio do Rio. Em dezembro de 1867,
Rebougas encaminhou petigao ao Ministério da Agricultura, propondo
“organizar uma companhia para a construgio da docas de importagio
€ exportagio, € de um estabelecimento de reparagio de navios do
sistema Edwin Clark nas enseadas da Satide e da Gamboa”. A petigio
era acompanhada de planta daquele trecho do litoral, com o tragado
das docas “e dos rggnzus que a devem pOr em contato com a Estrada de
Ferro D. Pedro I1"°.

A partir desse momento, o pedido de Rebougas solicitando
permissido para formar a companhia e dar inicio 4s obras, comegou a
percorrer um longo caminho, recebendo numerosos pareceres, em sua
maioria favordveis. As justificativas por ele apresentadas para tentar
convencer as autoridades da conveniéncia do seu projeto forneceu-nos
valiosas informagoes nido apenas sobre as docas de D. Pedro II, como
também a da Alfindega.
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Elogiando a exceléncia da localizagdo das docas “no centro
mesmo do ancoradouro dos navios mercantes € do comércio, na
melhor icdo para ligar suas vias férreas com a Estrada de Ferro D.
Pedro II™”", Rebougas frisava que as obras seriam bem mais simples do
que as das docas da Rainha Vit6ria, que lhe serviram de inspiragio. “Em
muitos pontos a profundidade do mar ¢ j4 suficiente para os maiores
navios mercantes; noutros basta dragar de 1 a 3m. O fundo é de lama,
sem pedra alguma e este trabalho éfeito facilmente com dragas a vapor.
As marés sio no miximo de 2m, nio havendo necessidade de eclusas
nem de comportas. O mar é muito calmo, nio havendo necessidadg de
se construir quebra-mar ou qualquer obra para abrigar os navios” 3

Essas facilidades permitiam um orgamento relativamente modes-
to, calculado em 10.000.0008, assim distribuidos:

« desapropriagio de terrenos e edificios 3.000:000%
« construgio dos cais e pontes 3.500:0008
+ armazéns e telheiros 2.000:0008
 aparelho de Edwin Clark (dique) 1.000:0008
+ administragio durante a construgio
e despesas imprevistas 500:0008
Total 10.000:0008

O cais teria um extensio qtil total de 2.386m: na Saude, entre as
ruas Pedra do Sal e da Satde, 1.643m; na Gamboa, em todo o perimetro
da enseada, 743m. No futuro, pensava-se em desapropriar o litoral do
morro da Satde para reunir as duas docas. As docas da Satde compor-
tariam trés pontes, dois telheiros € um armazém central, enquanto as
da Gamboa, dois armazéns, trés telheiros e uma ponte.

Ainstalagio de um dique dotado de um aparelho para a reparagio
de navios segundo o sistema Edwin Clark, empregado na Europa € nos
Estados Unidos, viria atenuar uma série de deficiéncias dos servigos
portuérios do Rio. Rebougas refere-se a apenas dois diques: o Imperial,
na ilha das Cobras, inaugurado em 1861, pertencente ao governo € que
s6 atendia 4 Marinha de Guerra; e um outro, de propriedade de uma
casa comercial, situado muito longe do ancoradouro dos navios mer-
cantes. Naquele momento encontrava-se em construgio um terceiro
dique, o Santa Cruz, também situado na ilha das Cobras, € que viria a
ser inaugurado em 1874.

Uma argumentagio da qual Rebougas langava mio com
freqiiéncia em seus arrazoados eram as deficiéncias da doca da
Alfindega, muito embora - é sempre bom frisar — fosse o responsdvel
pela diregio das suas obras. “S6 tem o porto do Rio de Janeiro uma
pequena doca que ainda estd o governo imperial construindo € no
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interior da qual, quando terminada, poderido atracar apenas 12 navios”.
Entretanto, “o niimero de navios, s6 de longo curso no porto do Rio
de Janeiro, excede se de 140 (...) sendo necessiria uma extensio
util de cais de 5.600m™". Quando concluida, a doca da Alfindega teria
apenas 644,31m de perimetro interior € seus armazéns nio
acomodariam a quantidade de mercadorias a desembarcar no cais.
“Géneros importantes e de grande consumo, como a fari,gpa de trigo,
o bacalhau, os cimentos, etc., raras vezes acham ai lugar”

Ao mesmo tempo, porém, Rebougas preocupava-se em nio ferir
as suscetibilidades do governo imperial. Em memorial enviado ao
Ministério da Fazenda em abril de 1868, enfatizava que as docas da
Saude e da Gamboa nio fariam concorréncia i da Alfindega, mas, sim,
complementariam a intengio governamental de dar ao comércio inter-
nacional novas vantagens, facilitando o embarque, o desembarque e a
armazenagem das mercadorias. No futuro, haveria uma divisio de
tarefas: a doca da Alfindega seria “a doca do comércio especial da
cidade do Rio de Janeiro” (Rebougas nio especifica que comércio
especial seria esse), “a0 mesmo tempo em que as docas da Savide e da
Gamboa concentrario o grande comércio do Rio de Janeiro com o
interior da sua pggvincia ecomas (...) provincias de Minas Gerais, Mato
Grosso e Goids™".

Nesse mesmo documento, porém, Rebougas reitera suas criticas
4 doca da Alfindega. Além da pouca extensio do cais, ele se referia A
pequena profundidade da bacia, que impedia a entrada na doca de
embarcagOes de maior calado, 4 impossibilidade de se ligar a doca da
Alfindega A ferrovia D. Pedro II, 4 natureza do solo que, dificultando a
fixagdo das fundagbes, encarecia enormemente as obras, “torgxgndo
antieconomica qualquer idéia de aumento dessa 4rea no futuro™’. Em
contrapartida, as docas da Satide e da Gamboa nio s6 seriam bem
menos custosas como também ofereceriam todas as possibilidades para
uma eventual expansio. “Basta olhar”, dizia Rebougas, “para a planta
do litoral da cidade (...) para reconhecer queg Jlada serd mais ficil do
que aumentar no futuro as docas projetadas™”.

Depois de mais de dois anos de tramitagio, em margo de 1870 foi
autorizada a organizagio da Companhia das Docas de D. Pedro II.
Entretanto, somente em 15 de de setembro de 1871, apés a edigio de
uma série de decretos complementares ao inicial, foram inauguradas
as obras das docas de D. Pedro II, na presenca da princesa Isabel e do
conde d’Eu.

Langando mio do direito de desapropriagio, a companhia,
comegou nio s6 a comprar como também a arrendar trapiches e a -
explori-los, visando com isso criar uma fonte de renda para remunerar
os capitais empenhados nas obras.

Sempre as voltas com problemas financeiros e enfrentando a
oposicio de grupos capitalistas rivais, Rebougas ndo conseguiu cumprir
integralmente aquilo que seu projeto previa. As docas de D. Pedro 11
limitaram-se, na prdtica, ao cais entre o beco da Pedra do Sal € a praga
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Municipal, com 160m de extensio, inaugurado em 1875, a duas gran-
des pontes de madeira de 110 por 12,5 metros, encimadas por galpdes,
e ao Armazém n° 5, de trés pavimentos, pronto em 1876, er gu}do em
terreno conqunstado ao mar e ocupando uma 4rea de 4. 650m Nada
foi feito na enseada da Gamboa. Nio obtivemos nenhuma informagio
sobre a construgido do dique, nem sequer quanto ao local onde seria
efetivamente instalado (algumas fontes referem-se ao litoral da Sadide,
outras ao da Gamboa).

5.2.3 Formagio e atuagio das Companhias das Docas da Alfindega e
das Docas de D. Pedro I

Partiddrio convicto de uma presenga mais ativa da iniciativa privada nas
atividades portudrias, desde meados da dicada de 1860, André
Rebougas vinha atuando junto ao governo imperial para que este
ampliasse 0 campo de atuagiao dos empresirios. Ligado diretamente ao
aparelho de Estado a partir de outubro de 1866 - quando, conforme
vimos, foi nomeado diretor das obras da Alfindega -, Rebougas
apresentou uma memoéria em junho de 1867, na qual defendia a tese
de que os servigos de carga e descarga dos navios, prestados is com-
panhias de navegacido, fossem pagos € o dinheiro arrecadado pela
Alfindega, e que fosse organizada “uma companhia para A conclusio e
para o custeio da doca da Alfindega do Rio de Janeiro”"". A primeira
parte da sua proposigio foi atendida pelo decreto no 3. 896 de 23 de
outubro de 1867, através do qual o governo regulava a cobranga do
imposto de doca na Alfindega do Rio de Janeiro.

A proposta de organizagio da companhia foi reiterada em outras
oportunidades por Rebougas, tendo como um dos pontos mais recor-
rentes da sua argumentagao a extrema lentidio das obras da doca da
Alfindega. Rebougas se queixava que “os vapores da Companhia de
Liverpool, pelo seu grande calado, nio ainda atracar nos cais
da doca da Alfindega j4 entregues ao servigo™ . A solugio natural seria
seguir o exemplo da Franga e da Inglaterra, colocando uma companhia
privada 4 frente dos trabalhos. Com a adogdo dessa alternativa, os
navios que se utilizassem da doca teriam de pagar taxas que cobririam
ndo apenas as despesas gerais de custeio e administragio, mas também
deveriam remunerar razoavelmente os acionistas.

Mas Rebougas nido era evidentemente o (inico a ter esse tipo de
preocupagio e a preconizar solugdes dessa natureza. Manuel da Cunha
Galvao, diretor das obras municipais da Corte no final da década de
1850, defendia abertamente a entrega dos melhoramentos até entao
feitos na Alfindega a uma companhia particular que se obrigasse a
conclui-los “mediante (...) uma taxa que se deve fixar”, de modo “que
o governo desenvolvy a iniciativa individual e se v4 libertando do 6nus
que sobre ele pesa”™”. Coerentemente, aconselhava o governo a en-



Os profetos de melboramentos portudrios 65

‘dossar a proposta de Stephen Busk e André Rebougas para a
constituicio de uma companhia que construisse docas na Savide e na
Gamboa. Defensor incondicional da outorga dos servigos publicos a
particulares, Galvao associava eficiéncia a iniciativa privada e ineficicia
a agio estatal: “No Rio de Janeiro, o servigo de iluminagio a gds e o dos
esgotos funcionam perfeitamente e o (...) de d4guas pessimamente (.)
porque os primeiros 4?ta'lo a cargo de empresas particulares e o terceiro
a cargo do governo”"",

Sistematizando suas idéias, em setembro de 1868, Rebougas
enviou ao ministro da Fazenda, visconde de Itaborai, a memoria in-
titulada Primeiros estudos para a organizagdo da Companhia da
Doca da Alféandega. Em novembro seguinte apresentou proposta
nesse sentido que, entretanto, em dezembro, recebeu parecer
desfavordvel do conselheiro Jodo Manuel Pereira da Silva.

Paralelamente, Rebougas procurava interessar alguns capitalistas
pela companhia em potencial, tendo atraido as atengdes de vdrias casas
comerciais inglesas, interessadas em participar do empreendimento.

Em 5 de novembro de 1868, diversos empresirios se reuniram,
comprometendo-se com a organizagio da companhia. “Havia
aproximadamente 15 pessoas; guardei lembranga das seguintes: con-
selheiro Faria e comendador Mariano Procépio Ferreira Laje, entre os
quais fiquei sentado, capitalista Bernardo Ribeiro de Carvalho, dr. Joao
Manuel Pereira da Silva, capitalista Drummond, dr. Castro (gerente do
Jornal do Commercio), Stanley P. Youle, capitalista Torres (irmio do
visconde de Itaborai ...), capitalista Jer6nimo de Mesquita, compa-
nheiro ge Faria na direcdo da Companhia Brasileira de Paquetes a
Vapor”™. Em fevereiro de 1869, as subscrigdes visando a formagio da
empresa chegavam a 450.000.0008§.

Os argumentos defendidos por Rebougas, procurando
demonstrar as vantagens da companhia privada na promogao e
administragdo dos servigos portuirios, eram veiculados em duas frentes
simultaneamente. Numa, propunha a organizagio de uma companhia
particular que desse prosseguimento, em ritmo mais intenso, a obras
portudrias das quais era diretor, mas nio o autor do projeto. Noutra,
associado ao capital inglés, pleiteava do governo autorizagio para
constituir uma empresa, por meio da qual, seguindo plano por ele
mesmo elaborado, promoveria melhoramentos portudrios num trecho
da orla maritima que ndo o da doca da Alfindega. O que Rebougas
visava, na verdade, era a modificagdo da legislagio imperial atinente a
essa questio (ou a elaboragio de uma legislagao mais especifica) que
abrisse brechas suficientes para o ingresso do capital privado na
exploragio das atividades portudrias.

Na sua proposta de organizagio da Companhia das Docas de D.
Pedro II, Rebougas procurou discriminar as atribui¢bes da iniciativa
privada e as do Estado. A companhia teria direito de desapropriagio de
terrenos que fossem necessdrios 4 construgio das docas e do dique,
bem como das vias férreas, sendo obrigada a indenizar os proprietirios.
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Sua atuagio seria limitada pela prerrogativa do Império de avaliar o
regulamento para o servigo das docas, sendo a empresa obrigada a
aceitar todas as modificagoes julgadas necessérias.

Caberia ao governo a percepgio dos direitos aduaneiros de
importagio e exportagio, que sofreriam considerdvel acréscimo com
as facilidades comerciais proporcionadas pelas docas. Por sua vez, o
Estado concederia 4 companhia isengio de direitos de importagio até
a conclusio das obras, e nos dez anos posteriores, para todo o material
destinado aos trabalhos e ao seu custeio.

Rebougas reivindicava o direito de executar as obras de ligagdo da
estrada de ferro ao litoral, caso a construgio das docas comegasse sem
que estivesse organizada alguma companhia com esse objetivo. Alegan-
do que faltavam recursos 4 Estrada de Ferro D. Pedro II para a
construcio e exploragio de um ramal maritimo, argumentava que na
Franga e na Inglaterra as docas sempre tiveram administracio distinta
das ferrovi%s, “sem que estejam a elas (...) ligadas por meio de ramais
especiais” " .

Quanto aos rendimentos a serem auferidos, a proposta es-
tabelecia, entre outros pontos, que a companhia receberia 1§ por
metro de cais ocupado por qualquer embarcagio em dia (til e $500 em
dia feriado, especificando o quanto seria pago pelas operagdes de
embarque e desembarque de mercadorias e pela armazenagem, sendo
o cilculo feito pelo peso. As taxas cobradas por esse € outros servigos
de reparo dos navios teriam por parimetro as tarifas do dique imperial.

A incorporagio da companhia deveria ocorrer “dentro de dois
anos a partir da promulgagio do decreto de aprovagio, sob pena de
caducar a concessio”. A empresa também perderia o privilégio da
concessio se “dentro de cinco anos improrrogdveis, a contar da data
da aprovagao das Blantas” nio concluisse “as obras projetadas na
enseada da Saude”"’.

A construgio das docas, que implicaria a importagio e fixagao no
Brasil de cerca de £1.000.000, teria um efeito multiplipcador sobre a
economia. Mais da metade daquela soma seria transformada em saldrios
pagos aos operirios e em material comprado no pais. Para a
manutencio, a companhia precisaria empregar um pessoal numeroso,
proporcionando “assim aos habitantes da capital (ig império novos
meios de ganhar a vida honrada e laboriosamente”™". Respeitando o
pensamento anti-escravocrata de Rebougas, o projeto determinava que
a empresa ndo possuiria escravos, empregando nas obras e nas tarefas
de administragio apenas pessoas livres.

Em junho de 1869, a proposta de André Rebougas foi enviada a
Céimara dos Deputados, recebendo parecer favordvel da Comissdo de
Obras Publicas. Em agosto, o Ministério da Agricultura apresentou
projeto de lei geral para a construgio de docas no pais como substi-
tutivo ao projéto daquela comissio. O substitutivo foi aprovado, trans-
formando-se na lei n°® 1.746, de 13 de outubro de 1869.
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A lei geral sobre docas autorizava o governo a “contratar a
construcao, nos diferentes portos do império, de docas e armazéns para
carga e descargg, guarda e conservagio de mercadorias de importagio
e exportagdo” . Os empresdrios interessados teriam de submeter i
aprovagio do governo as plantas e os projetos das obras que preten-
dessem executar. Qualquer alteragio do capital da empresa dependeria
de autorizagio governamental. O prazo m4ximo de concessio era de
90 anos, findos os quais passariam ao governo todas as obras e o
material fixo e rodante da empresa. Os empresirios poderiam perceber
taxas reguladas por uma tarifa por eles mesmos proposta e aprovada
pelo governo. Era esse o principal estimulo i iniciativa privada uma vez
que “as obras dos portos seriam autofinancidveis pela cob%nga deuma
tarifa adicional sobre o respectivo movimento comercial™".

Decreto baixado no dia 20 de outubro veio completar as
disposigbes da lei n® 1.746, autorizando o governo imperial a alterar as
taxas de armazenagem e a contratar com as companhias de servigos de
armazenagem e de capatazias das alfindegas. Na doca da Alfindega,
este Gltimo servigo consistia nas tarefas administrativas e afins € na-
quelas executadas por um verdadeiro exército de profissionais, tais
como mandadores, conferentes, arrumadores, vigias-bombeiros, fiéis
de balanga, mercadores, pedreiros, serventes, ferreiros, serralheiros,
maquinistas, tanoeiros, carpinteiros e trabalhadores nio
especializados. -

Os termos da lei e do decreto atenderam, pelo menos em seus
pontos bisicos, s pretensdes de Rebougas e do capital privado em seu
conjunto. Ainda em 1869, os decretos n°s 4.438 e 4.439, respectiva-
mente de 4 e 6 de dezembro, constituiram a Companhia da Doca da
Alfindega do Rio de Janeiro. André Rebougas foi escolhido gerente da
nova empresa. No ano seguinte, o decreto n° 4.492, datado de 23 de
margo, concedia “4 Companhia que Stephen Busk & Comp. € o
engenheiro André Rebougas organizaram aug?rizagio para construir
docas nas enseadas da Satide e da Gamboa™ . Esse decreto, porém,
fazia uma importante restrigao ao projeto de Rebougas, determinando
a exclusio de todos os itens que se referissem a ligagio das docas com
a Estrada de Ferro D. Pedro II.

= Durante as negociagdes para a formagao das duas companhias jd
se delineavam claramente alguns interesses em confronto, opondo
grupos capitalistas rivais — incluindo o de Rebougas e seus socios —, que
disputavam o controle do transporte de cargas urbano e das operagoes
de embarque e desembarque de café e de outros produtos. Convém,
frisar que “muitos dos nomes que figuravam entre os fundadores da
Companhia da Doca da Alfindega estavam empenhados em solapar a
formagio da Companhia das Docas de D. Pedro II; o éxito ou fracasso
do empreendimento parecia depgx)der, em ultima instincia, do jogo
de influéncia a nivel do Estado...”””.

Diretamente comprometido com as docas de D. Pedro II,
Rebougas enfrentou sérios problemas na Companhia da Doca da
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Alfindega. Segundo ele, em duas oportunidades teria evitado a
dissolugio da empresa: em abril de 1870, “por pdnico na diretoria” e
em outubro do mesmo ano, “por dificuldades originadas pela mudanga
no ministério”. Falando mais explicitamente, criticava a diretoria da
empresa “que impensadamente se rebelou contra seus fundadores” €
que, numa referéncia direta 2 campanha contra a Companhia das Docas
de D. Pedro II, “para esmagar uma companhia irmi arvorou Sp
privilégios favores que lhe obtivemos na dificil época de sua criagao™".
Sua situagio dentro da Companhia da Doca da Alfindega ficou ainda
mais delicada ap6s o inicio das obras das docas de D. Pedro II. Em
outubro de 1871 abandonou a diregio das obras da Alfindega e no més
seguinte foi afastado da companhia, perdendo com isso o cargo de
gerente.

Depreendemos, com base em suas préprias palavras, que a Com-
panhia da Doca da Alfindega teve vida breve. Em novembro de 1874,
referindo-se is dificuldades enfrentadas pela Companhia das Docas de
D. Pedro II, Rebougas comentava que naquela ocasido fazia “exata-
mente trés anos (.. ; fue comegou a luta com a extinta Companhia da
Doca da Alfindega™ .

A hist6ria da Companhia das Docas de D. Pedro II € mais longa e
acidentada. Criada em margo de 1870, em 28 de junho seguinte, através
do decreto n° 4.542, foi autorizada a ter sede no pais ou no exterior,
com a condigio que tivesse um representante credenciado no Brasil.
O decreto n° 4.665, de 3 de janeiro de 1871 autorizava Rebougas a
constituir uma companhia i parte, organizada especificamente para o
estabelecimento de reparagio de navios pelo sistema Edwin Clark.

Os estatutos da empresa foram aprovados pelo decreto n® 4.779,
de 23 de agosto de 1871. Nesse mesmo més, durante a primeira reuniao
da diretoria, Rebougas foi nomeado gerente da companhia. Em 6 de
setembro, o decreto n° 4.783 aprovou os estudos e as plantas
definitivas das obras.

A essa altura, Rebougas j4 estava envolvido em intensa disputa
com a Empresa Metropolitana, da qual Mariano Proc6pio, — entdo
diretor da Estrada de Ferro D. Pedro II — era um dos donos. Essa
empresa, que contava com importantes aliados no Senado, na Cimara
Municipal e no préprio ministério, projetava construir um ramal assen-
tado sobre viadutos (dai ter ficado conhecida por Caminho de Ferro
Aéreo) desde a rua de Santana, ligando a estagio central ao largo da
Prainha, onde seria instalada a estagdo maritima da ferrovia. Os custos
das obras foram orgados em aproximadamente 15.000.0008. Contudo,
0 projeto nio acabaria sendo executado, tendo a Companhia das Docas
de D. Pedro II garantido suas prerrogativas. Mariano ProcéOpio, que
também era acionista da Companhia das Docas de D. Pedro II, comegou
avender em massa as agdes da empresa, provocando o pinico na praga.
Anteriormente, logo apés a inauguragio dos trabalhos das docas, ele
interpOs-se entre Rebougas e os administradores do trapiche da Ordem,
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oferecendo em nome da Companhia da Doca da Alfindega, 78 contos
de réis pelo aluguel mensal do armazém, contra 60 da D. Pedro II.

Devido a importincia das obras nas enseadas da Saude e da
Gamboa, as autoridades alfandegdrias autorizaram Rebougas a fazer o
embarque € o desembarque de diversos géneros pelos trapiches da
companhia, 3 excegdo do café de alguns mais. A exclusio desses
produtos, sobretudo do café, trazia sé€rios prejuizos financeiros 2
empresa. Em abril de 1872., Rebougas afirmava ser uma “iniquiidade
negar-se 4 Companhia (...) o embarque do café, inico meio que havia
de fazer renda e gl'stribuir dividendos aos acionistas durante a
construgio da obra”™”, e acusava Mariano Procopio e outros capitalistas
de estarem por trds daquela proibicio.

A entrada em cena da Companhia Locomotora, em agosto de
1872, veioacirrar ainda mais a disputa. Sua principal finalidade era fazer
o transporte de cargas — em especial do café ensacado - entre a estagio
terminal e os trapiches da orla maritima da Satide e da Gamboa. Em
pouco tempo, seus bondes de tragdo animal, que circulavam em triihos,
superaram os pesados carrogoes puxados por burros que conges-
tionavam o trifego com suas volumosas cargas. Preocupada em
dinamizar o transporte do café, a companhia arrendou o trapiche Maud,
no largo da Prainha, ampliando sua ponte de embarque e transforman-
do-o em seu principal estabelecimento.

A Locomotora nio podia ver com bons olhos os planos de
construgdo de um ramal maritimo para a estrada de ferro que, es-
tabelecendo ligagio direta entre a estagdo terminal e o litoral, desferiria
um golpe mortal nas suas linhas de carris. Contando com o apoio de
um alto funciondrio do Ministério da Agricultura, a companhia opds-se
terminantemente 4 ampliagdo das docas de D. Pedro II em diregio i
extremidade ocidental do Arsenal de Marinha, autorizada pelo decreto
n° 5.438, de 15 de outubro de 1873. Com efeito, o novo tragado das
docas implicaria a realizagio de obras diante do trapiche Mau4, trazen-
do problemas is suas atividades comerciais.

O decreto, extremamente favordvel 2 companhia de Rebougas,
obrigava-a a ceder gratuitamente o terreno necessirio 4 construgio da
estacao maritima, se o governo entendesse levar a ferrovia ao cais que
estava sendo construido pela empresa. A esta caberia “fazer todo o
servigo de carga, descarga e armazenamento das mercadorias transpor-
tadas pela (... estrada (...), salvo se oOs respectivos proprietirios
preferjssem levi-las para outros pontos onde seja permitido o embar-
que”". Nesse sentido, 0 5.438 permitia a participagio da companhia
numa eventual ligagio entre a estrada de ferro e a orla, o que tinha sido
formalmente vetado no decreto de criagio da empresa.

Quanto ao embarque do café, o decreto afirmava que continuaria
sendo feito no trapiche da Ordem e em outros locais que fossem
convenientes ao governo, ficando entendido, porém, de qualquer
concessio que fosse feita por ele a respeito do embarque daquele
produto seria extensiva aos trapiches da companhia.
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A Companhia das Docas de D. Pedro 11 ficava também obrigada a
concluir as obras do cais, escavagoes e armazéns no prazo de dez anos,
a contar da data da aprovagiao da nova planta, no prazo de 13 anos
todas as pontes, € no de 15 anos, as outras obras constantes da planta
geral. Se no final do prazo todas as obras nio estivessem prontas, a
concessao caducaria, podendo o governo encampar a empresa ou
transferi-la a outra, 3 qual passariam as obras j4 realizadas. O prazo total
da concessio foi estipulado em 90 anos, a partir do decreto n° 4.492.

Rebougas exultou com a publicagio de “tio custoso decreto,
vencendo, gragas a Deus, a idéia de docas em todo o litoral da Sadide
até o Arsenal de Marinha, a despeito do g:,'iminho de ferro aéreo e
ultimamente da Companhia Locomotora™’. Em janeiro de 1874, o
governo deu parecer favordvel a nova planta da companhia.

Ainda no més de janeiro, porém, a situagio comegou a mudar. Em
parecer datado do dia 7, o inspetor da Alfindega afirmava que a
companhia nio devia ficar confiante “d espera de favores, a que supoe
Ihe d4d direitos a importincia da empresa e das obras, que nio tem
realizado, deixando de promover seriamente os meios necessdrios para
executd-las e fazendo do granjeio de velhos trapiches o seu principal
servigo”. Caso as obras ndo fossem concluidas, “a Unica solugio seria
perecer a companhia e adiar-se para melhores tempos os melhoramesjg-
tos, esperando que outra companhia renascesse no lugar daquela™".
Esse parecer foi usado pelo ministro da Fazenda, visconde do Rio
Branco, para indeferir as pretensoes da empresa.

Em margo, foi a vez do conselheiro José Bernardes Pereira, em
parecer dirigido a Borja Castro, ainda diretor das obras da Alfindega,
desaconselhar a utilizagao das enseadas da Sadude e da Gamboa: “(...)
sou da opiniio que se deveria evitar a acumulagio de navios nestas
ensegdas, onde o calor é muito forte € 0 ar nio tem bastante corren-
teza””. Em julho foi pedida a liquidagio da Companbhia das Docas de
D. PedroII. .

Apos a visita do visconde de Rio Branco as obras em setembro, a
situagio novamente se inverteu. Pelo aviso n® 423 do Ministério da
Fazenda, de 9 de novembro de 1874, ficou estabelecido que, visando
conciliar os interesses da Fazenda Nacional com os da empresa, “a fim
de que essa possa levar a efeito suas obras e com elas prestar ao
comércio e ao fisco as gar%ltias que de um bem combinado sistema de
docas se deve esperar” , considerou alfandegados os armazéns
provisorios da empresa, dando-lhe licenca para depositar os géneros
da Tabela 7 (maquinismos, ferramentas, cimento, pedras, tecidos gros-
sos de algodio e linho, etc.) e outros e também para que os navios €
vapores tomassem cargas de retorno de café ou outros géneros de
exportagao nos armazéns da companhia.

A queda do gabinete Rio Branco em junho de 1875 e sua
substituigio por um ministério chefiado pelo bario de Cotegipe —
afinado com os grupos rivais de Rebougas — provocaram nova reviravol-
ta. A situagio financeira da companhia se agravou e, em setembro de
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1877, Rebougas foi obrigado a firmar um contrato com o governo pelo
qual arrendava o armazém n°® 5 pelo prazo de trés anos, recebendo
211.0008 pela operagio. Nesse mesmo ano, a companhia teve de
vender diversos prédios, no valor de 286.125§.

A localizagiao das docas de D. Pedro II voltou a ser discutida em
1877. O engenheiro Borja Cgftro, que ainda chefiava as obras da
Alfindega, publicou uma obra”", na qual, entre outros pontos, discor-
ria sobre a doca da Alfindega, gabando-lhe a situagio geogrifica em
oposicio 2 das docas de D. Pedro II. Considerava as enscadas da
Gamboa e da Saide, apesar de seus excelentes ancoradouros, 4dreas
perigosamente insalubres, focos desde 1850, de febre amarela. Além
disso, os dois bairros nio dispunham de ruas que permitissem o livre
trinsito das mercadorias, 0 que acontecia na zona em torno da doca da
Alfindega.

Antes de findar o prazo do arrendamento, o governo — através do
decreto n° 7.230, de 29 de margo de 1879 —, resolveu rescindi-lo. Nio
sabemos quem estava i frente da companhia naquela ocasiio, nem em
que bases ela estava funcionando. Provavelmente Rebougas j4 tinha se
afastado, uma vez que os ultimos registros acerca da empresa en-
contrados em seu didrio datam do final de 1877.

5.2.4 A Estrada de Ferro D.Pedro II € a Estagio Maritima da Gamboa®?

Praticamente desde a criagio da Companhia Estrada de Ferro D. Pedro
II, em 1855, pensava-se na construgio de um ramal ligando a estagio
central, no Campo de Santana, ao litoral. Naquele ano, um dos
diretores da empresa, Haddock Lobo, defendeu a idéia de reservar a
estagio central para passageiros e depésito de carros, sendo construida
na orla maritima uma estacio para mercadorias. O saco da Gamboa
chegou a se cogitado para receber essa estagio — era bastante abrigado,
dispunha de bom ancoradouro —, mas foi descartado por localizar-se
longe do centro comercial. O préprio Haddock Lobo propunha como
melhor alternativa o largo da Prainha, j4 bastante integrado 2 drea
central da cidade: seria servido por um ramal que, saindo do Campo
de Santana, percorreria as ruas de Sdo Joaquim e da Prainha.

A proposta de Haddock Lobo acabou sendo aceita, com pequenas
modificagdes, em novembro de 1855. Em janeiro de 1856, a companhia
assinou contrato com o engenheiro inglés Edward Price para a
construgio do ramal, mas as obras ndo foram iniciadas. Em junho de
1859 — depois, portanto, da entrada em funcionamento do primeiro
trecho da ferrovia — o projeto do ramal foi submetido 4 apreciagio de
Henry Law, que avaliou o custo das obras, incluindo a construgao do
préprio ramal, da estagio maritima, dos armazéns e pontes na Prainha,
mas excluindo as desapropriagoes, em 2.460:0008. Entretanto, nada
de concreto foi feito em relagao as obras.
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Devido a sérios problemas financeiros, a companhia acabou
sendo encampada pelo Estado em 18635, ficando a construgio do ramal
para o litoral € da estagao maritima em segundo plano. Mais tarde, entre
1869 e 1871, a questio foi retomada. Seriam construidos dois ramais:
um, para a Prainha, destinado ao servigo de mercadorias, € outro, para
o Saco do Alferes, encarregado de transportar os materiais usados pela
prépria estrada. O capitalista Mariano Procépio Ferreira Laje, diretor
da ferrovia entre janeiro de 1869 e fevereiro de 1872, alertava para o
fato de que os armazéns recém-construidos ou a construir perto da
estacdo central seriam insuficientes para receber os géneros agricolas,
sobretudo quando as colheitas de café fossem muito grandes. Entretan-
to, durante sua gestdo nenhum passo foi dado no sentido da construgio
do ramal e da estagio maritima.

Esta situagio s6 foi alterada na gestio de Francisco Pereira Passos.
Engenheiro de grande prestigio nos meios oficiais, Passos foi nomeado
diretor da estrada de ferro em agosto de 1876, pouco tempo depois da
entrega do segundo relat6rio da Comissio de Melhoramentos da
Cidade do Rio de Janeiro, da qual fez parte. Logo depois de empossado,
designou uma comissido para estudar os problemas acarretados pela
grande quantidade de mercadorias depositadas na estagio terminal do
campo de Santana. Face as reduzidas possibilidades de expansio da
estagio central, tornava-se cada vez mais premente a construgio de um
ramal e a instalagio de uma estagio na orla maritima.

A comissio considerou o saco da Gamboa o trecho mais adequado
do litoral, Era o mais abrigado; oferecia espago para a construgio de
grandes armazéns, depdsitos, linhas de manobra e desvios; seu an-
coradouro, além de bastante profundo, podia ser aumentado por meio
de escavagbes de baixo custo para navios de grandes dimensdes; podia
ser ligado 4 estagio do campo de Santana por um ramal pouco extenso
€ barato, visto que as desapropiagdes seriam pouco custosas € nio
haveria necessidade de freqiientes passagens de nivel (parte
considerdvel do ramal correspondia a dois tineis).

E interessante lembrar que 20 anos antes Haddock Lobo j4
destacara algumas dessas qualidades da enseada da Gamboa que,
todavia, nio foram suficientes para compensar um incoveniente con-
siderado extremamente grave: a drea encontrava-se muito distante do
centro comercial. Cabe, portanto, perguntar até que ponto as
modificagOes ocorridas no espago urbano nesse lapso de tempo - como
a propria expansio fisica do centro comercial e a intrudugao de meios
de transporte mais rdpidos (os bondes a burro) — nio determinaram a
“aproximag¢io” da Gamboa a 4drea central da cidade.

As obras do ramal da Gamboa receberam autorizagio para serem
iniciadas através do decreto n°® 6.728, de 3 de novembro de 1877.
Anteriormente, jd tinham sido comprados o trapiche da Gamboa, o
prédio fronteiroao trapiche e um terreno na travessa da Gamboa. Ainda
em novembro, foi firmado contrato com o empreiteiro Edward James
Lynch para que realizasse os trabalhos de preparagio do leito do ramal,
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compreendendo a perfuragio de dois tineis. No final de dezembro, as
obras comegaram.

Partindo da estacio central, o ramal cortaria a rua do Principe dos
Cajueiros, atravessando duas vezes o morro da Providéncia. O primeiro
tinel teria 82m de comprimento e o segundo, 313m. Ao sair deste
ultimo, o ramal cruzaria os terrenos da chicara do capitalista Nicolau
Moreira e de outras propriedades, previamente adquiridos pela fer-
rovia, vindo a desembocar na rua da Gamboa. Sua extensio total seria
de 989m.

A estagio maritima seria construida entre o morro da Providéncia
€ 0 mar, e seu perimetro limitado, do lado de terra, pelas ruas da
Gamboa, da Unido, do Saco do Alferes e do Bardo da Gamboa, até as
marinhas pertencentes ao Cemitério dos Ingleses. 2

Do lado do mar ficaram os cais, em aterro de 9.575m* formado
com a terra retirada das escavagOes feitas para nivelar o terreno entre
a rua € o morro.Dos cais partiriam trés pontes, uma com 258m,
destinada ao carregamento e descarregamento de navios
transatlinticos, e as outras duas, com 100m cada uma, destinadas a
pequenos navios e 4 descarga de materiais para a prépria estrada de
ferro.

Quanto a estagio maritima, a parte do terreno entre a rua da
Gamboa e o morro da Providéncia seria ocupada por armazéns de
importagio e exportagio; o depdsito de sal, dos géneros de ficil
deterioragdo e de materiais de construgio seria instalado entre a rua
da Gamboa e 0 mar. A estagio contaria ainda com um escritorio central
para coordenar as atividades comerciais, com comunicagio telegrifica
para o morro do Castelo (onde se encontrava a estagio central de
telégrafos) e a praca do Comércio, junto A Alfindega, a fim de ficilitar
as transagOes relativas ao comércio de exportagio do pais.

Em agosto de 1878, a diretoria da estrada de ferro assinou novo
contrato com Edward Lynch, dessa vez relativo A construgio do cais da
estagio maritima. Em 1° de julho de 1879, foi inaugurado o ramal da
Gamboa.

Em discurso proferido na solenidade de inauguragio, Pereira
Passos procurou destacar os miltiplos beneficios trazidos pelo ramal:

Para a estrada, que comega desde j4 a eliminar de seu custeio mais de 100
contos de réis por ano nas despesas com as descargas e carretos de seu material
importado; o

Para a lavoura, que quando estiverem concluidos os grandes armazénis ora
em construgdo, ficard aliviada do 6nus das sucessivas baldeacbes de carretos dos
seus produtos pelas ruas do centro da cidade;

Para o comércio, que poderd com maior facilidade e menos despesa
remeter para o interior os artigos pesados e de pouco valor, que atualmente sio
sobrecarregados com a condugio em carrogas;

Para esta capital, finaimente, que vé desaparecer uma de suas praias mais
prejudiciais 3 Sadde Publica, e surgirem vastas construcdes, onde até agora
existiam casa de mesquinha aparéncia e habitacoes insalubres®?.
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As obras do cais e da estagio maritima (armazéns, depositos)
foram concluidas nos primeiros anos da década de 1880. Dispomos de
informagdes de que em 1881 acabara-s&“de construir uma extensa
ponte e armazéns para depdsito de café”” e que D. Pedro 1I esteve na
estagio da Gamboa, visitando suas dependéncias € armazéns em

novembro de 1882.

5.2.5 A Comissio de Melhoramentos da Cidade do Rio de Janeiro

A questio portudria foi um dos 11 pontos tratados pela Comissio de
Melhoramentos da Cidade do Rio de Janeiro. Nomeada em maio de
1874 pelo ministro do Império, Jodo Alfredo Correia de Oliveira, e
integrada pelos engenheiros Jer6nimo Morais Jardim, Marcelino Ramos
da Silva e Pereira Passos, seu primeiro relatério foi apresentado em 12
de janeiro de 1875.

Priorizando a Cidade Nova e os bairros do Engenho Velho,
Andarai e Sio Cristévio, considerados os que ofereciam melhores
condigdes para a expansio da cidade, a comissdo escolheu o canal do
Mangue como eixo dos melhoramentos projetados para a drea.

Inaugurado em 1860, cerca de 15 anos depois o canal havia se
transformado num foco de infecgdes. Segundo o relatério, o canal do
Mangue teria de ser totalmente recuperado e desobstruido, sendo
prolongado, de um lado, em diregiio 4 raiz da serra do Andarai, € de
outro, em dire¢io ao mar, entre as ilhas dos Melbes e das Mogas, na
praia Formosa. Os pintanos do saco de Sdo Diogo, mariginais ao canal,
seriam aterrados, “convertendo-se assim os alagadigos em terrengs
tteis de subido valor pela posi¢io que ocupam em relagio ao mar™ .

A comissdo projetara a construgio de um cais da ponta da
Chichorra A praia dos Lizaros, estabelecendo assim uma comunicagio
direta entre Sdo Cristévdo e a Gamboa, passando pelo Saco do Alferes.
Essa 4drea também abrigaria a estagio maritima da Estrada de Ferro D.
Pedro II. Um ramal ferrovidrio acompanharia a margem esquerda do
canal do Mangue, chegando até o cais, e prosseguindo através de uma
ponte de mais de 500m, “até encontrar fundo suficiente para a
atracacgio de navios de grande calado, como os qye se empregam no
transporte dos nossos géneros de exportagio” . Esses produtos
seriam transportados de trem pelo ramal até o cais, sendo ai trans-
feridos para os navios, “sem necessidade de serem baldeados, como
hoje se faz, através das gyas da cidade em carrogas pesadas, que tanto
dificultam a circulagdo™’. A propria ferrovia também seria beneficiada,
uma vez que o ramal lhe permitiria receber com maior facilidade os
artigos de que necessitava para sua manutengio, adquiridos na Europa.

Entre a rua de Sio Crist6vdo € o mar, em espago a ser aterrado, a
comissio projetou a instalagio de uma zona comercial e industrial,
articulada ao cais.
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Embora julgasse conveniente que o Estado colocasse em préitica
o imenso conjunto de obras por ela sugerido, a comissio, “prevendo
(...) a oposi¢io que muito provavelmente encontraria a idéia de
despender o governo elevado capital em obras que a muita gente
parecerao de puro interesse local, (...) ndo duvida a aconselhar que se
entregue a execugio do projeto a uma empresa capaz de levd-lo a
efeito™ . Deveria ser, com efeito, uma empresa de grande envergadura,
capaz de levar a cabo os 11 melhoramentos previstos e arcar com um
custo total estimado em 32.000:0008. Em contrapartida, a empresa
teria uma série de vantagens que acabaria reduzindo sensivelmente o
capital inicial necessdrio e gerando uma polpuda renda anual, advinda,
entre outras coisas, da exploragio do ramal ferrovidrio e da estagio
maritima. :

A divulgagio do primeiro relatério atraiu a atengio de jornalistas
e empresirios. O engenheiro e capitalis Luis Rafael Vieira Souto
procedeu a uma minuciosa andlise do documento, p63blimndo suas
impressoes no Jornal do Commercio no final de 1875"".

Vieira Souto faz criticas contundentes ao relatdrio. Considerando
o trabalho da comissio extremamente precdrio, estranha o fato de que
o documento refira-se aos bairros do Engenho Velho, Andarai e Sdo
Cristévdo, € niao ao centro da cidade, onde “as ruas sio estreitas,
tortuosas e mal arejadas (...), as casas sio apertadas (...), sem luz, sem
ventilagio (...); € ai que as praias pedem cais, os pintanos clamam por
aterro, as ruas requerem ar € as pragas arborizagao e calgamento; é no
centro da cidade (...) que o nicleo do nosso importante comércio insta
pelo melhoramento- da via%'lo publica, a qual atualmente tantos
embaragos causa ao trifego™’".

Denunciando uma excessiva preocupacio estética, Vieira Souto
aconselha que fosse dada prioridade ao aspecto sanitdrio. A escala das
obras também ¢ alvo de criticas. Os melhoramentos previstos, além de
gigantescos, seriam desnecessirios e inexeqtiiveis. Segundo ele, a tarefa
do engenheiro “é proporcionar a obra as posses de quem a encomenda,
€ as nossas sio bem inﬂgnificantes em comparagio com Os
melhoramentos propostos”’ .

Embora concorde com a importincia conferida pela comissio as
obras no canal do Mangue, reivindica a mesma urgéncia ao aterro entre
as praias Formosa e dos Lizaros, incluindo as ilhas dos Meloes e das
Mogas, € faz restrigdes i localizagao do cais. Em projeto apresentado
ao Ministério do Império em 1873, e que nio fora levado em
consideragio, Vieira Souto preocupava-se em nao levar a linha do cais
até a ponta da Chichorra, pois, com isso fecharia o saco do Alferes,
como procedeu a comissio. De seu ponto de vista, as desapropriagdes
efetuadas nessa enseada, onde “estio estabelecidgf trapiches,
armazéns de dep6sito e estabelecimentos importantes”’“, seriam tio
ONErosas que seu custo compensaria 0 que se poderia ganhar com os
terrenos conquistados 2o mar pelos aterros. :
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Em relagao ao ramal ferrovidrio que se estenderia até o litoral,
Vieira Souto preocupa-se com o esquecimento da comissio, que nio
teria projetado armazéns contiguos A estagio maritima, destinados 4
acomodagio de comissdrios e ensacadores de café. O produto, afinal,
nio poderia nunca ser transferido diretamente da estagdo para os
navios.

Passando, em seguida, 2 andlise dos custos das obras, considera-os
totalmente irreais. Acusa a comissio de procurar iludir os eventuais
acionistas da companhia a ser formada para executar os melhoramen-
tos, atraindo-os com a promessa de despesas reduzidas e receitas
considerdveis, responsabilizando-a também por uma deliberada
minimizagio dos gastos com as desapropriagoes.

Detendo-se no exame do orcamento do cais da ponta da Chichor-
ra a Sao Cristévao, numa extensao prevista de 1.800m, que custariam
- segundo cdculo da comissio — 2508 por metro, Vieira Souto afirmou
que aquela cifra ndo correspondia seguer a 30% do custo real, levan-
do-se em conta obras semelhantes executadas no pais, a comegar pelas
das docas de D. Pedro II, dirigidas por Mdr%Remugas

O custo do aterro — previsto 1§ por m” de terra — também teria
sido subestimado. Vieira Souto repom-se novamente as docas de D.
Pedro II, frisando que o aterro cxecutzg em 1873 pela companhia
ficou em pouco menos de 1$500 por m”. A andlise dos custos deveria
ter incluido a distdncia média entre o morro do Pinto - de onde seria
retirada a terra - e o local a ser aterrado, e as desapropriagoes, “que
nao se 30 baratas, visto achar-se ji bastante edificado o referido
morro”’~. As desapropriagoes incluiriam também os terrenos de mari-
nhas e as benfeitorias existentes nas praias do saco do Alferes e
Formosa.

Finalmente, Vieira Souto trata da execugio dos melhoramentos
propostos pela comissao, acabando por fazer uma verdadeira
condenagio do comportamento do governo imperial. Ardoroso defen-
sor da livre-iniciativa, acusa o Estado de “transformar-se em
administrador e empreiteiro de suas proprias obras” € por considerar
a concessio de obras publicas um favor que faz aos empresirios,
julgar-se “ u}gnzado a embaracd-las com as exigéncias e formalidades
conhecidas”’”. Ao mesmo tempo, acha paradoxal que a comissio,
embora )ulgando conveniente que as obras ficassem a cargo do Estado,
tenha recomendado os servigos de uma empresa particular.

Os trés membros da Comissio de Melhoramentos ndo tardaram
em r&s%ndcr aos artigos de Vieira Souto que, em 1876, langou uma
réplica’”. Como se trata basicamente de uma reiteragao dos pontos de
vista expressos na primeira obra, mio vamos reproduzi-la aqui. A
questio dos trabalhos do cais, contudo, apresenta um dado novo
importante. A comissao desistira do tragado anterior, limitando sua
extensio ao trecho compreendido entre a ilha das Mogas e Sdo
Crist6vio. Vieira Souto nao perde a oportunidade para salientar que a
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comissao havia abandonado “a idéia de aterrar a %Seada do Saco do
Alferes, que tio fortemente haviamos combatido”’®.

No apéndice dessa segunda obra, Vieira Souto informa que a
comissdo tinha entregue o segundo relatério is autoridades em maio
de 1876. Embora afirme ndo pretender discuti-lo exaustivamente como
fizera com o primeiro, nio se furta a alguns comentdrios, voltando a
mencionar, por exemplo, a modificagio sofrida pelo projeto do cais,
que limitou o aterro 3 praia Formosa. Segundo ele, a comissio teria
repetido projeto de sua autoria — ao qual nos referimos pouco antes —
que fora considerado “detestdvel” pela prépria comissio.

Do grandioso esquema de obras propostas pela comissio, na-
quilo que teria constituido o primeiro plano urbanistico do Rio de
Janeiro, pouco ou quase nada foi levado a pritica, pelo menos a curto
prazo. Apenas o ramal ferrovidrio e a estagio maritima tiveram
seguimento, conforme j4 vimos no item anterior, por iniciativa do
préprio Pereira Passos, embora construidos num outro trecho da costa
€ com um outro tipo de vinculagio 2 ferrovia.

Quanto a Vieira Souto, seu projeto acabou sendo aprovado anos
depois. O decreto n°7.302, de 24 de maio de 1879, autorizava-o € a
seus socios, Filadelfo de Sousa Castro e Francisco José Gongalves Agra
Filho, a aterrarem a 4rea compreendida entre as praias dos Lizaros e
Formosa e as ilhas dos Meldes e das Mogas, e a arrasarem Os morros
existentes nessas ilhas e parte do morro do Pinto, formando, com as
pedras dai retiradas, um cais que rodearia essa parte do litoral. A
autorizagio, contudo, acabou nio redundando em nada de concreto.

5.2.6 Outros projetos de melhoramentos portudrios’’

Nos primeiros anos da década de 1870, foram apresentadas pelo menos
sete propostas de obras portudrias, todas voltadas para a vertente
maritima central, entre os Arsenais de Marinha e de Guerra.

O primeiro projeto foi elaborado pelo engenheiro Antdnio
Rebougas, entdo diretor das obras hidrdulicas da doca da Alfindega, e
data de 20 de dezembro de 1870, ocasiio em que ele e seu irmido, André
Rebougas, requereram concessao ao governo imperial. O projeto previa
a construgio de um cais pablico, um bulevar € um bairro maritimo
entre os terrenos de marinhas da Companhia Ferry (das barcas para
Niter6i) e a ponta do Calabougo.

Em 22 de julho de 1871, Joaquim Antdnio de Aradjo Silva (vis-
conde da Silva), o engenheiro Rafael Arcanjo Galvio Filho e Eduardo
Pellow Wilson Filho propuseram a construgio de uma doca de carga e
descarga entre o Arsenal de Guerra e a entrada da doca do Mercado.
As obras incluiriam, entre outros pontos, a construgio de um quebra-
mar da ponta do Calabougo i ilha dos Ratos e de uma ponte de ferro
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entre a doca do Mercado € aquela ilha. Em 7 de novembro de 1871,
depois de algumas modificagdes o projeto voltou a ser apresentado.

O projeto de José Luis Mendes, apresentado em 28 de agosto de
1871, pretendia efetuar obras na mesma 4rea reivindicada pelos irmios
Rebougas € a proposta consistia basicamente dos mesmos pontos que
cles preconizavam.

O engenheiro civil Augusto Teixeira Coimbra encaminhou seu
plano em 2 de dezembro de 1871. No seu arrazoado, Coimbra afirmava
que o incremento do comércio pelo porto do Rio de Janeiro logo
demonstraria a insuficiéncia das docas D. Pedro II e da doca da
Alfindega. Nesse sentido, defendia a realizagio de grandes obras no
trecho do litoral entre os dois arsenais. O relevo da ilha das Cobras seria
arrasado e as pedras utilizadas na construgio de um cais artificial, de
forma semicircular, em continuagio a prépria ilha, e que cor-.
responderia em extensio aquela parte da costa.

Entre esse conjunto, formado pela ilha e pelo cais, e o continente,
haveria naturalmente um canal, que seria aproveitado para servigos de
carga e descarga. No interior da grande drea delimitada pelo cais,
haveria docas de exportagio e de importagio, docas para navios mer-
cantes e de cabotagem, uma doca especial para a armada imperial (no
setor reservado a Marinha), trés diques, diversos armazéns e telheiros.

Dias depois, em 7 de setembro de 1871, Charles Bernard
apresentou um plano que se referia exatamente 4 mesma drea do
projeto de Coimbra. Previa .o prolongamento artificial da ilha das
Cobras na diregio da entrada da barra da baia de Guanabara, sendo ai
construida uma vila, com 1.700 casas, comportando 40.000 pessoas. A
parte voltada para o continente seria destinada a docas de exportagio.

Os dois ultimos projetos datam de 1873: o de Joao Pedro Fausto
 de Alcintara Filho, de 22 de fevereiro, e o de Andrade & Santos, de 14
de maio. Este ultlmo propunha a construgao de uma ciété para lojas e
residéncias de familias menos abastadas.

Além da localizagdo, outro elemento que aproximava esses
projetos é o fato de nenhum deles ter sido aprovado pelas autoridades,
apesar dos esforcos de seus autores que, depois de um parecer
desfavordvel, apressavam-se em efetuar pequenas modificagbes nas
plantas e voltavam a apresenti-los.

Em setembro de 1872 — ap6s o Conselho Naval ter considerado
as propostas de Teixeira Coimbra e Bernard “menos necessdrias”, de
“utilidade duvidosa” e prejudiciais a4 conservagao do porto por provocar
alteragoes no regime das dguas — -0 governo imperial acabou recusando
os dois projetos.

O Conselho de Estado mdefenu, em junho de 1873, os pedidos
de concessio dos irmio Rebougas e de José Luis Mendes, Em parecer
enviado ao imperador, afirmava-se que as obras nao eram necessirias
naquele momento e que “a cidade do Rio de Janeiro vai sendo cercada
de cais e docas que constroem a Companhia da Doca da Alfindega e a
Companhia das docas D. Pedro II, exigindo a primeira muito mais
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elevado capital do que a principio julgava e tendo a segunda en-
contrado dificuldades que (...) a tém impedido (...) de dar o preciso
andamento as duas obras”. Mais adiante, o documento enfatizava nio
ser aquela “ocasido apropriada para autorizar empresas que construam
mais docas, em lugares em que o c%'nércio ndo as exige, privando a
populagio de logradouros piblicos”’”, através da privatizagio de faixas
do litoral da cidade. O parecer alertava ainda para o fato de que essas
empresas atraiam capitais que poderiam ser investidos em atividades
mais produtivas.

Atendendo 2 solicitagio do Ministério do Império, em abril de
1876, a Comissio de Melhoramentos da Cidade do Rio de Janeiro deu
seu parecer sobre as sete propostas jd vistas. No documento, a comissao
afirmava ter feito um estudo técnico da drea do litoral e, a partir dele,
elaborado um projeto de obras que “é muito proximamente 0 mesmo
apresentado pelo engenheiro Charles Neate, aprovado pelo Governo
Imperial em 1854” e por Borja Castro em 1874.

A seguir, o parecer traz uma resenha dos projetos apresentados
até aquela data, manifestando-se contrariamente a todos eles porque
nenhum se teria respaldado no plano jd aceito pelo governo € que a
comissio julgava que devia ser adotada, ou seja, o de Neate.

Apesar dessa sucessao de pareceres desfavordveis, os autores dos
projetos nio desistiam da obtengio das concessdes. Através de petigio
de julho de 1878, enderegada ao imperador, André Rebougas — falando
em seu nome, no da viiva e nos dos 6rfios de seu irmio Antdnio,
falecido em maio de 1874 — reivindicava preferéncia ao seu projeto,
baseado no direito de prioridade. (O teor da peti¢io nos leva a crer que
os outros pretendentes continuavam insistindo na aprovagio de seus
projetos.) Em abril de 1880, Rebougas voltou a pleitear licenga para
dar inicio as obras.

Nossa drea de estudo também foi objeto de, pelo menos, mais
uma proposta de melhoramentos portudrios. Em 13 de dezembro de
1852, através do decreto n°® 1.087, Joaquim José Pereira de Faro e
outros receberam autorizagao para a construgio de um caminho sobre
o mar entre as ruas da Unido, no Saco do Alferes, e a do Imperador, em
Sao Crist6vado, o que pressupunha o aterro das praias Formosa e dos
L4zaros. Seria construido um cais, com docas e tapiches, em toda a
extensio do caminho. O decreto n® 3.074, de 23 de abril de 1863,
transferiu a concessao para Antonio Dias de Sousa Castro e José Pereira
Tavares, obrigando-os a apresentar plantas do projeto dentro de seis
meses. Aprovadas as plantas, as obras deveriam comegar num prazo
médximo de seis meses. Essa concessio foi transferida ao bario de Ivai
€ ao proprio José Pereira Tavares, pelo decreto n° 3.223, de 30 de
janeiro de 1864. Depois dessa data, a vnica informacio que temos a
respeito desse projeto € que em 1880, apesar de ter sido “transferida
para outros”,/,g concessio “até agora parece ter encontrado dificuldade
insuperdvel”’”.
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Quanto a parte do litoral entre o Arsenal de Guerra € a ponta da
Gléria, foi ela objeto de variados estudos e propostas. Ainda na década
de 1850, foi elaborado um plano que preconizava o arrasamento dos
morros do Castelo e de Santo Antdnio e 0 seu aproveitamento no aterro
de uma grande extensio da baia, entre as pontas do Calaboucgo e da
Gléria. Nessa drea, seriam instalados uma doca, armazéns e cais. Depois
de ter recebido virias propostas para a execugao do projeto, em
setembro de 1859 o governo encarregou os engenheiros Law, Ginty e
Neate de fazer os estudos necessdrios a obra. Eles calcularam a despesa
em 29.620.0008, sem incluir as desapropriagoes, dez anos de trabalho
e de 1.500 a 2.000 trabalhadores 80. O projeto foi abandonado. Deve
ser mencionado ainda o plano do general Bellegarde, prevendo a
construgio de um cais que também servisse de passeio, a se iniciar na
ponta do Calabougo em diregdo a Botafogo. Esse projeto tinha
preocupagoes estéticas e de recreio €, como tantos outros, nio foi
executado.

Dois temas merecem ser destacados neste capitulo: o problema
portudrio concreto vivido pela cidade e reconhecido por empresirios,
técnicos e funciondrios governamentais; € a forma pela qual a 4rea de
estudo participava dessa conjuntura de crise.

Ao contrdrio dos dois momentos anteriores de expansio das
atividades comerciais (determinados pela mineragiao no século XVIil e
pela ruptura do pacto colonial no inicio do século XIX), que nio
implicaram maiores mudangas quanto d escala € a qualidade das
instalagdes e servigos portudrios, o conjunto de transformagoes
sofridas pela cidade, a partir da década de 1850, articulado ao quadro
mais amplo da transi¢do da sociedade brasileira para o capitalismo,
impunha a ampliagio e a reconstrugao da base material do porto.

Esse problema, sentido tio intensamente pelos contemporineos,
poderia ter sido superado — de forma mais ou menos duradoura, mais
ou menos eficaz — se este ou aquele projeto tivesse saido do papel e/ou
tivesse sido executado em sua totalidade. Algumas perguntas podem
ser colocadas a partir dai. O que afinal impediu as concessoes de irem
para frente? Até que ponto elas nido teriam servido, sobretudo, a
manobras especulativas, constituindo fonte de um rendoso comércio
que ernvolvia funciondrios da burocracia imperial e capitalistas?

Podemos formular novas indagagdes. Até que ponto o
responsdvel maior pela situagao era, como acreditava Vieira Souto, o
préprio Estado Imperial, incapaz de acompanhar o ripido processo de
transformagOes que o pais atravessava, € de oferecer condigbes mais
propicias de atuagio 2 iniciativa privada? Cabe indagar também se o
financiamento de obras tio dispendiosas nio teria constituido um
empecilho a sua execugio.
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Outrossim, serd licito supor que as obras realizadas, por mais
limitadas que tenham sido, acabaram se revelando suficientes — en-
quanto paliativo — para arcar com o movimento comercial ampliado,
entrando em colapso final apenas na virada do século? Mas como isso
foi possivel, se a estrutura portuiria colonial, tio criticada pelos enge-
nheiros e empresdrios da época, permaneceu — como veremos adiante
- basicamente intacta? :

Outro ponto que permanece obscuro é o papel desempenhado
nesse contexto pelos donos dos trapiches. Uma vez que seus negécios
seriam afetados pelos melhoramentos portudrios, supomos que esse
grupo de proprietirios tenha exercido algum tipo de pressio junto as
diversas instincias doaparelho de Estado. O problema é que ignoramos
praticamente tudo a respeito desses trapicheiros. Quem eram eles?
Quais suas relagdes com as companhias de navegagio € com o comércio
exportador-importador como um todo? Que poder econdmico e
politico efetivamente detinham? A documentagio a qual tivemos acesso
e as fontes secundirias que consultamos nio forneceram informagoes
que nos permitissem sair do terreno da especulagio.

O préprio alcance dos projetos é outra questio que deve ser
levantada. Eles se referiam basicamente as atividades portudrias en-
quanto tal, i.e., destacavam a necessidade de uma maior agilizagio das
operagoes de carga e descarga dos navios, de melhores condigbes para
a armazenagem dos produtos, etc., isto sem falar da parte especifica-
mente técnica.

A articulagio porto-cidade nio parece ter sido objeto de uma
preocupagio maior por parte dos autores dos planos. A reorganizagio
do espago portudrio nio implicava uma alteragio mais significativa na
fisionomia da cidade (entenda-se, a 4rea central como um todo), que
incluisse, por exemplo, a demoligio de um certo nimero de
edificagbes. Esse era um ponto delicado; vimos que a Comissio de
Melhoramentos de 1874 evitou deliberadamente mexer na 4rea central
da cidade. Sintetizando, o porto nio era pensado enquanto parte
integrante do conjunto da cidade. :

Nesse momento de crise dos servigos portudrios, nossa 4rez de
estudo emerge a0 menos como uma alternativa a ser considerada. No
entanto, argumentos de peso como a profundidade do ancoradouro,
as grandes possibilidades de expansio fisica das instalagbes portudrias
que nela viessem a ser localizadas, o custo relativamente baixo de
eventuais desapropriagdes ndo bastaram, nesse momento, para fazer
dela a 4rea portudria por exceléncia do Rio. Foram valorizados seus
aspectos negativos, quais sejam as dificuldades de comunicagio (ndo
esquecamos o paredio montanhoso) e a distAncia do Centro, o nimero
insuficiente de ruas e a insalubridade.

Por sua vez, a vertente maritima central, se por um lado era
contigua ao centro comercial-financeiro, particularmente i Alfindega,
contando com um nimero maior de vias para a circulagio das mer-
cadorias, em contrapartida possuia um ancoradouro raso e com bancos
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de areia (0 que impedia a ancoragem de navios de grande calado), nio
oferecia condigdes de ampliagio das instalagoes portudrias (a nao ser
através de complicadas e caras obras de engenharia) e implicavam
desapropriagdes extremamente elevadas.

Essas caracteristicas negativas presentes nas duas dreas talvez
tenham também contribuido para a nido conclusio dos projetos de
Neate e de Rebougas. De qualquer maneira, nossa 4rea de estudo viveu
nesse periodo um processo inconteste de “portuarizagio”, atestado
ndo apenas pelo niimero crescente de trapiches, mas também por
abrigar em seu espago instalagdes portudrias modernas, que dispun-
ham de recursos técnicos mais avangados, i.e., as docas de D. Pedro 11
€ a estagio maritima da Gamboa. Essa “portuarizacio” estd inserida
num quadro mais amplo, do qual trataremos no capitulo seguinte.
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Planta n® 1. Arsenal de Marinba e porto. H. Law. 1858.
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Planta n° 2. H. Law. 1858.
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{
Planta n® 3. H. Law. 1858.
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Mapa arquitetural da cidade - parte comercial. Rocha Fragoso. 1874.
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6. UM NOVO ESPAGO URBANO

6.1 A CIDADE

O processo de modernizagio da economia brasileira, verificado no
decorrer da segunda metade do século XIX, e intensificado no inicio
do século seguinte, nio poderia deixar de afetar profundamente a vida
do Rio de Janeiro, centro politico-administrativo e, de longe, o maior
niicleo urbano do pais. Embora as principais atividades econfmicas da
cidade continuassem ligadas i circulagido de mercadorias, basicamente
a articulagdo das zonas produtoras de café com o mercado inter-
nacional, € mais tarde, como centro distribuidor de artigos importados,
houve uma mudanga qualitativa na base material dessa articulagio.

Com efeito, a utilizagio da mdquina a vapor e o surgimento, no
interior do espago urbano, de um conjunto de servigos de consumo
coletivo destinados a atender a necessidades bdsicas da populagio
(4gua, esgoto, iluminagio, transportes) reestruturaram o deslocamen-
to de homens e mercadorias, definindo um novo contexto que ampliava
consideravelmente as possibilidades de atuagio do capital. A forca de
trabalho escravo, cuja presencga na cidade diminuia progressivamente
desde o fim do tréfico, foi se tornando, assim, um elemento dispensdvel,
permitindo a formagio de um contigente de trabalhadores assalariados
livres.

O sistema de transportes — de passageiros e cargas - foi
revolucionado com a introdugio do trem e do bonde, que, em meados
da década de 1870, jd se haviam incorporado ao cotidiano da cidade.
A expansio das linhas de carris € dos ramais ferrovidrios, elevando o
valor tanto do solo urbano quanto o da periferia do Rio, influiu
decisivamente no fracionamento das chécaras e sitios.

Se as companhias de bondes podem ser consideradas como as
principais responsdveis pela conformagio das chamadas Zonas Norte
(Companhias de S3o Cristévio Companhia de Vila Isabel) € Zona Sul
(Companhia Jardim Botinico), €, por conseguinte, como um dos
agentes do processo de hierarquizagio/segregagio espacial da cidade,
a Estrada de Ferro D. Pedro II (a Central do Brasil do periodo -
republicano) comandou, ao longo de seus trilhos, a formagio dos
subirbios, tendo como p6los irradiadores as estagdes ferrovidrias.
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Tanto os bondes quanto os trens partiam da 4rea central da
cidade, “febril, indiferenciada, multiforme, superpopulosa e in-
salubre”, onde existiam “numa malha de ruas estreitas, sujas, sinuosas
e congestionadas, armazéns, oficinas, fabriquetas, escritSrios, bancos,
prédios publicos, sobrados, casgs térreas, cortigos e outras
modalidades de habitagbes coletivas™".

No final da década de 1870, a trama urbana se expandia, no
sentido sul, em diregiio 4 lagoa Rodrigo de Freitas, subindo as ruas
Voluntirios da Pdtria e Sio Clemente, e a0 Cosme Velho; na orla
maritima, as construgdes praticamente se sucediam desde a praia da
Gléria até o final da praia de Botafogo. Abriram-se novas ruas no morro
de Santa Teresa. Na diregio norte, seguindo o canal do Mangue, em
grande parte concluido, Sio Cristévao e o Caju apresentavam uma
populagio considerdvel, contando com grande numero de vias
publicas, enquanto nas ruas Bardo de Mesquita e Sao Francisco Xavier
iam sendo construidas as primeiras casas. Parte da fazenda dos Macacos
fora loteada e urbanizada, transformando-se no bairro de Vila Isabel.

Trinta anos depois, os trilhos da poderosa Companhia Jardim
Botinico — que detinha o monopélio do transporte de passageiros
entre o Centro da cidade (largo da Carioca) e a Zona Sul, entio
completamente configurada — j4 chegavam aos dois extremos de
Copacabana, o Leme e a Igrejinha (Posto 6), através do tinel Velho,
aberto na década de 1890, e do tinel do Leme (tinel Novo),
inaugurado em 1906. Nos primeiros anos do século, Copacabana vivia
um intenso processo de loteamento, sendo vendida pelas companhias
imobilidrias como o bairro mais chique e promissor da cidade (“Em
1889 havia 14 trés casas. Hoje tem seiscentas™). Mas os bondes da
Jardim Botdnico iam mais além, chegando até a deserta praia do
Arpoador, fazendo ponto terminal na Vila Ipanema. Outros bairros da
Zona Sul eram igualmente servidos pela companhia, entre eles a Gdvea,
a Praia Vermelha e o Cosme Velho. Em 1891, a Jardim Botdnico
introduziu os bondes a tragio elétrica, que foram progressivamente
estendidos a todas as suas linhas.

Nesse processo de definigio da Zona Sul como drea nobre,
destinada 2 residéncia das populagdes mais abastadas, a construgao da
avenida Beira-Mar, no periodo Pereira Passos, desempenhou impor-
tante papel.

Para a Zona Norte, a expansio das linhas de carris, também foi
marcante. A Sio Cristévio, nos primeiros anos do século, transportava
passageiros de largo de Sio Francisco ao Rio Comprido, Catumbi, Sao
Cristovao, Caju praticamente todos os bairros que atualmente recebem
a denominagio genérica de Tijuca. A Vila Isabel dividia com a Sao
Crist6vio essa vasta fatia do espago urbano doRio. Seus bondes partiam
da praca Tiradentes e atingiam Vila Isabel, Andarai, Engenho Novo,
Aldeia Campista e outro bairros. ' -

Os suburbios comegaram a surgir na década de 1860: o de Sao
Francisco Xavier (1861), o de Todos os Santos (1868) e o do Riachelo
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(1869). Nos anos 1870, o do Engenho de Dentro (1871) e o da Piedade
(1873). O ramal ferrovidrio de Santa Cruz criou e fixou novas
comunidades: Realengo, Campo Grande e Santa Cruz (1878). A Estrada
de Ferro Rio Douro, aberta ao trifego em 1883, deu origem aos
subtrbios de Inhadima, Vicente de Carvalho, Iraj4, Colégio e Pavuna.
Ainda no eixo da D. Pedro II (Central do Brasil) inauguraram-se no
decorrer dos anos 1880, entre outras, as estagoes do Méier e Quintino;
em 1890, foi a vez de Madureira.

Na década de 1890, j4 estava em funcionamento a Estrada de Ferro
Melhoramentos, (incorporada a Central do Brasil em 1903 com o nome
de Linha Auxiliar), cujos trens serviam ds estagbes de Mangueira,
Sapopemba (Deodoro), Del Castilho, entre outras. A Rio de Janeiro
Northern Railway Company — depois Estrada de Ferro Leopoldina — fez
surgir ao longo de seus trilhos, no final do século XIX e inicio do XX,
numerosos suburbios como Bonsucesso, Ramos, Olaria € Penha. A
Companhia Vila Isabel também estava presente em alguns suburbios,
estabelecendo a ligagdo entre as estagOes de trem e os entornos do
Méier, Todos os Santos, Jacaré, Cachambi e Inhatima.

Veremos os demais servigos publicos (dgua, iluminagio e esgoto)
mais adiante, quando retomarmos nossa drea de estudo. No entanto,
ndo poderiamos deixar de nos referir aqui 4 entrada em cena, nos
primeiros anos do século XX, da The Rio de Janeiro Tramway, Lightand
Power. Incorporada em Toronto, no Canad4, em 1904, e autorizada a
funcionar no Brasil em 1905, difundiu o uso da energia elétrica nos
servigos de iluminagio publica e particular na cidade e impulsionou a
eletrificacio das linhas de bonde, iniciada, como j4 foi mostrado, pela
Jardim Botdnico. Mas a firma estrangeira nio se limitava a esses servigos.
Em pouco tempo, atuaria, monopolisticamente, no fornecimento e
distribuigao de gds e no servigo telefOnico da capital do pais.

Ana Célia Castro traga a vertiginosagrajetéria da Light no controle
da infra-estrutura dos servigos da cidade”. Em primeiro lugar, adquiriu
a Vila Isabel, os Carris Urbanos, a Companhia Carioca, que servia Santa
Teresa, 99% da Sdo Cristévio e 75% do ativo da Jardim Botinico,
unificando as vias de carris e praticamente monopolizando esse impor-
tante servigo de transporte coletivo, cujas linhas foram em pouco
tempo eletrificadas. Em seguida, absorveu todo o capital em agoes da
Rio de Janeiro Gas Company, que, por sua vez, detinha o controle
aciondrio da Societé Anonyme du Gaz de Rio de Janeiro, de capital
belga, que recebera a concessio para o fornecimento de gds e para a
iluminagdo elétrica no Rio. Essa companhia, contudo manteve sua
identidade juridica. A Light construira trés estagoes, proximas a cidade,
para a geragao de eletricidade, controlando assim a produgio e o
fornecimento de energia elétrica.

O monopodlio dos servigos telefénicos — que funcionavam no Rio
desde a década de 1880 — estava nas mios da empresa alema Brazilianis-
che Elektricitats — Gerellschaft (que alids, antes da Light, adquirira o
controle da. Companhia Vila Isabel). A Rio de Janeiro Telephone
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Company, empresa norte-americana, possuia todo o capital em agbes
da sociedade alemi. A Light nio tardou em comprar a firma americana,
apropriando-se dessa forma também dos servigos de telefonia.

Do ponto de vista demogréfico, o Rio de Janeiro experimentou,
na segunda metade do século XIX e inicio do século XX, notdvel
crescimento, passando sua populagio de 151.776 habitantesem, 1856 ",
para 522.651 em 1890, 691.565 em 1900° € 811.844 em 1906". Além
do incremento demogréfico —em 50 anos a populagao aumentou mais
de cinco vezes -, trés elementos podem ser destacados na composigio
desse quadro: a progressiva diminuigio, relativa e absoluta da
populagio escrava no conjunto da populagio, culminando, obvia-
mente, na aboli¢io, o crescimento do contigente de estrangeiros —
sobretudo nas décadas de 1870 e 1890 - e o elevado percentual de
pessoas classificadas como sem profissio definida pelos recenseamen-
tos, artificio pouco eficaz para mascarar a existéncia de uma quantidade
considerdvel de desempregados e subempregados.

Outro trago marcante na vida urbana do Rio de Janeiro em todo
esse periodo foi a séria crise habitacional que, radicada no Centro da
cidade, refletia o grande crescimento demogrifico e, particularmente,
oaumento da pobreza urbana. Essa crise de moradia, “entendida como
pentiria e carestia de habitagdo para a grande massa dos pobres”™’, era
fruto da desarticulagio da escravidio no espago da cidade, ganhando
dimensodes de tragédia apds a Aboligio, quando levas de ex-escravos,
expulsos do campo pelo colagsg da lavoura cafeeira escravista do vale
do Paraiba, fluiram a cidade”. A migragdo interna veio se somar, no
decorrer da década de 1890, a imigragio estrangeira que, fazendo do
Rio ponto de trinsito para o interior do pais — especialmente para as
florescentes zonas cafeeiras do Oeste Novo paulista —, conferiu grande
instabilidade ao painel demogrifico da capital.

As reformas urbanas promovidas por Pereira Passos vieram
agravar sobremaneira essa situagdo cadtica. As demolicbes macigas
ocorridas na 4rea central da cidade naquele periodo acabaram, sem
diivida, com um sem-nimero de cortigos e habitagdes anti-higiénicas,
tio condenadas pelas autoridades e abominadas pelas elites, e lim-
param literalmente o terreno para a livre atuagio do capital. Num curto
espago de tempo, essa “plebe urbana”, abandonada 4 sua prépria sorte,
foi obrigada a procurar respostas aos seus problemas, ndo s6 de
moradia, como de trabalho, transporte, abastecimento €, no caso
daqueles pequenos produtores independentes, a0 préprio exercicio
da profissio. )

Como conseqiiéncia, registraram-se “o enorme aumento dos
aluguéis, a superpopulagio dos cdmodos, a deterioragio das condigoes
higiénicas dos alojamentos”. A escassez de moradia para a populagio
pobre*“foi potencializada e reposta nas 4reas deterioradas remanescen-
tes no préprio centro da cidade e em suas imediagbes (como, por
exemplo, a zona do Esticio).
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A crise de habitagoes era tao dramdtica que, em 1905, o Ministério
da Justica formou uma comissio para propor solugbes ao problema.
Reconhecendo a situagdo como calamitosa, a comissao propds — der-
rotados em seus pontos de vista os membros que defendiam a
intervencio direta do Estado na construgiao de casas para operdrios e
outros setores desfavorecidos da populagio — a adogdo da “antiga
politica liberal de concessdes e privilégios (...) gos capitalistas que se
dispusessem a construir casas para Os pobrcrs”1 . Desnecessdrio dizer
que esse tipo de solug¢io ndo surtiu nenhum efeito pritico.

A proliferagio de cortigos e casas de codmodos, superlotados e
insalubres, aliada aos deficientes servigos de saneamento bdsico, foi a
causa determinante das violentas epidemias de febre amarela, variola,
cblera — morbo e outras moléstias que faziam milhares de vitimas,
elevando incrivelmente a taxa de mortalidade nos védrios anos em que
eclodiram. As diretrizes preconizadas pelos médicos higienistas e
atualizadas na década de 1880 pela Junta Central de Higiene, visando
coibir a construgao de cortigos e garantir 0 respeito s normas
higiénicas nos ji existentes, nio surtiram nenhum efeito concreto,
devido especialmente 2 manutengdo das precdrias condicbes de
reprodugio da forga de trabalho carioca.

Parte integrante da vasta operagido de renovagao urbana vivida
pelo Rio de Janeiro, a politica sanitdria visava, sem duavida, erradicar da
cidade as epidemias de variola, febre amarela e outras moléstias que
grassavam na cidade desde meados do século XIX (e faziam um nimero
elevado de vitimas). Mas é inquestiondvel que 0 saneamento visava
também atender aos interesses diretos do capital, preocupado em
desfazer a imagem da cidade empesteada que dificultava a realizagio
de bons negécios (as freqentes referéncias a navios europeus que,
vindo para a América do Sul, dirigiam-se diretamente para Buenos Aires
sem fazer escala no Rio) e, sobretudo, em garantir a reproducgio da
forga de trabalho no dmbito da cidade. E nesse contexto que surte a
figura mitificada de Oswaldo Cruz que, com seus métodos autoritdrios,
combateu com inegdvel éxito a peste, a variola e a febre amarela. N6s
nos deteremos um pouco mais nesse ponto no final do capitulo,
quando falarmos da Revolta da Vacina.

Para completar esse quadro de transformagoes, tendo como
referéncia maior a transicio da formagio social brasileira de um modo
de produgio escravista para 0 modo capitalista de produgio, falta
registrar o surto industrial observado no Rio de Janeiro na década de
1890 e seu desdobramento nos anos posteriores.

O acentuado aumento das despesas publicas por parte do Estado
republicano, a baixa rdpida e continuada do cimbio e as maiores
facilidades crediticias ligadas a politica emissionista do Encilhamento
(1889/1891) provocaram o aparecimento dos primeiros segmentos
tipicamente fabris na cidade, voltados para a produgio de bens de
consumo corrente (tecidos, calgados, alimentos e bebidas). O Rio
consolidava, assim, sua posigio de maior centro industrial do pais.
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o levantamerﬁo industrial realizado em 1907 pelo Centro In-
dustrial do Brasil = atesta a supremacia do Distrito Federal no
panorama industrial do pais. A cidade do Rio de Janeiro detinha 33%
da produgio nacional, contra 16% de Sao Paulo e 15% do Rio Grande
do Sul. Concentrava 56% da produgio dos moinhos de trigo, 55% das
induGstrias de vestudrio, 53% do setor da construgao naval, 41% de
bebidas (sobretudo cerveja) € 25% da produgio de tecidos. Além disso,
contava com a indistria mais diversificada do pais, abrigando 78 dos
98 grupos de produtos que constavam do censo, sendo que 20 com
exclusividade.

O setor mais dinimico da industria carioca era o de fiagio e
tecelagem. Na cidade localizavam-se industrias de grande porte, com
caracteristicas predominantemente fabris, instaladas, em sua maioria,
em dreas excéntricas, como a Fiagio e Tecidos Confianga Industrial, em
Vila Isabel, a Fiacio e Tecidos Alianga, em Laranjeiras, a Fiagio e Tecidos
Corcovado, no Jardim Botinico, e a Companhia Industrial do Brasil,
em Bangu. No entanto, em termos gerais, o parque industrial do Rio
situava-se principalmente no centro, Satide, Gamboa, Sio Crist6évio e
Caju, e era marcado ainda pela presenga maciga de estabelecimentos
manufatureiros e de pequenas unidades artesanais, onde a divisio de
trabalho era escassa e a mecanizagio praticamente inexistente, “man-
tendo muitas vezes o artezsio ‘assalariado’ a propriedade de seus
instrumentos de trabalho”'“,

A populagio operdria do Distrito Federal alcangava em 1907 o
total de 34.586 trabalhadores, sendo 10.281 na fiagdo e tecelagem,
2.729 na construgio naval e 2.004 em fundigio e obras sobre metais.

Veremos agora como nossa area de estudo atravessou a segunda
metade do século XIX e o inicio do século XX, i.e., como ela se inseriu,
sob diversos aspectos, no processo de mudangas vivido pela cidade,
que acabamos de descrever. Duas afirmagoes, devem ser antecipadas:
a completa integragio da drea d malha urbana, levando-a a compartilhar
de uma série de caracteristicas - e problemas — do Centro da cidade, e
sua crescente vinculagio as atividades portudrias, tornando-se uma
alternativa cada vez mais factivel a localizagio daqueles servigos.

6.2 A AREA: OCUPACAO/POVOAMENTO

O que mais chama a atengio na drea de estudo € a ripida e repentina
abertura de vias no morro do Pinto, possibilitando sua progressiva
ocupagio. As plantas de 1852 e 1864 retratam O morro como um
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verdadeiro vazio, que conta apenas com a antiga rua de Santa Teresa e
a rua do Pinto (presente somente na de 1864). J4 o mapa de 1875
apresenta um quadro totalmente novo: 0 morro aparece cortado de
vias em suas duas vertentes € mesmo na cumeeira.

Verificamos que o morro do Pinto serviu de palco a dois processos
simultdneos, através dos quais foram adquiridas e posteriormente
loteadas muitas das chdcaras ai existentes. Na face do morro voltada
para o litoral e nas terras planas da praia Formosa e do saco do Alferes,
uma empresa — 0 Banco Industrial e Mercantil — construiu o bairro de
Vila Formosa. Em 1875, foram abertas diversas vias, entre as quais &
ruas Sara, Orestes, Moncorvo (denominada Carlos Gomes em 1877) ",
Paulina (Consetheiro Joio Cardoso em 1877), Atilia (com a travessa do
mesmo nome, depois travessa Barros Sobrinho), a do Capitio Sena
(com a travessa do mesmo nome) — em terras compradas a0 capitio
Emiliano Rosa de Sena, e a travessa do Pinheiro.

Na vertente interna do morro, em terras que pertenciam ao
visconde de Maud, pelo menos desde o ini%io da década de 1850, o
comerciante Antonio Pinto Ferreira Morado™* abriu, também em 1875,
a rua do Bezerra de Meneses (Monte Alverne nos anos 1880), a rua e
travessa Deolinda (depois travessa da Boa Vista e mais tarde rua
Antdnio José, a rua Conselheiro Saldanha Marinho, a rua do Conse-
lheiro Afonso Celso (por volta de 1900, rua Farnese), a travessa do Silva
Brasdo, a rua Mariano Proc6pio, rua Bario de Angra e outras. Nesse
lado do morro foram erguidas a igreja de Nossa Senhora de Monteser-
rate, em 1890, e a capela do Senhor do Bom Jesus do Mirante, em 1900.

O unico trecho do morro do Pinto que nio sofreu esse processo
a0 longo dos anos 1870 foi a face voltada para o morro de Sao Diogo.
Entretanto, no curso da década de 1880 também essa parte comegou
a ser arruada. E o caso da rua Conselheiro Leonardo, aberta em terras
de José de Castro Moreira e cujo tragado foi reconhecido pela Cimara
Municipal em agosto de 1884. A rua Dr. Piragibe data dessa pesma
épocz{.60 confronto da planta de 1875 com as de post 1885 e de
1905"" revela claramente as modificagbes que ai tiveram lugar.

A rua do Saco do Alferes, principal via de acesso i praia do mesmo
nome e as suas imedijagoes, em 1863 passou a chamar-se rua da
América. O largo do Gambd, por sua vez, tornou-se praga do Santo
Cristo em 1874, devido i construgio ga igreja de Santo Cristo, cujas
obras se estenderam de 1873 a 1879'’. Na década de 1880, a rua de
Santa Teresa passou a denominar-se rua André Vidal de Negreiros, e
em 1896 a rua da Praia Formosa recebeu o nome de rua Coronel Pedro
Alves. :

Outra parcela da drea de estudo que comegou a ser armada por
essa época, embora em escala muito menor, foi a face interna do morro
do Livramento, préxima A rua da Imperatriz. Na década de 1860, ai
foram abertas a ladeira do Barroso e a ladeira de Sio Lourengo (do
Faria, a partir de 1867), na qual havia uma chicara, de propriedade de
José Tavano, com ruas ji tragadas, mas cuja divisio ainda nio fora aceita



98 . Um novo espago urbano

pela Cimara Municipal no final da década de 1870. :

O fracionamento das grandes propriedades ocorreu em outros
pontos. A chicara do bardo da Gamboa, situada na encosta do morro
da Providéncia que d4 para o mar, ao lado do Cemitério dos Ingleses,
foi comprada por Antdnio de Serpa Pinto, que em 1874 nela abriu duas
pequenas ruas, a do Bardo da Gamboa e a Serpa Pinto. No sopé do
morro da Gamboa, em chdcara pertencente a Manuel Pires da Costa,
foi aberta em 1875 a travessa da Unido, logo rebatizada de travessa do
Comendador Leonardo.

Ao lado desse processo de ocupagio, outras 4reas se con-
solidavam. No morro da Conceigido, na Sadde, incluindo o espago
compreendido entre as encostas dos morros do Livramento eda Satde,
aumentou consideravelmente o namero de edificagbes, a0 mesmo
tempo que a malha vidria tornava-se mais densa. No alto do morro da
Saude foi instalada a hospedaria de imigrantes, possivelmente a
primeira do pais. Isso ocorreu no inicio dos anos 1870 — o mapa de
1875 j4 a registra —, periodo em que o movimento de entrada e saida
de estrangeiros no Rio foi muito intenso. A hospedaria ocupou o solar
de Cindido Rodrigues Ferreira, dono do trapiche do Ferlrgirinha, que
mandou construir uma nova residéncia no Flamengo ~. Posterior-
mente, a hospedaria dos imigrantes foi transferida para a ilha das Flores.

Ocorreram numerosas mudangas de denominagoes, algumasbem
significativas. E na década de 1870, por exemplo, que a denominagio
Valongo (e também Valonguinho, menos freqliente) cai definitiva-
mente em desuso, sendo substituida pela denominagio Saide. Esse
fato estd certamente relacionado com o afastamento no tempo do
tréfico de escravos e do mercado negreiro, elementos que conotavam
fortemente o nome Valongo.

Por outro lado, a denominagio Sadade est4 diretamente associada
i rua que, gradativamente, adquirird esse nome. Em 1874, toda ela, do
largo da Prainha 3 esquina da rua da Boa Vista, no morro da Saide, {81
nomeada, por sugestio do vereador barao de Mesquita, rua da Saide ”.
Em 1888, passou a chamar-se rua Antonio Prado, mas o novo nome nio
vingou, voltando pouco tempo depois 2 denominagio anterior.

Texto publicado em 1881, fazendo uma descrigio da drea, ji
incorporara essa alteragio onoméstica:“Seguem-se as antigas praias do
Valonguinho e do Valongo, que constituem hoje os bairros da Saide
e da Prainha, importantissimos pelos seus estaleiros, mercado, escola
publica, oficinas de fundigio (...), a praga Municipal (...); éaindaaique
existem as docas de D. Pedro II (...), vérios trapiches, a mesa de rendas
provinciais, as oficinas do Arsenal de Marinha, indo terminar na ponta
de Sao Bento. Toda esta parte ézgommada pelos morros do Livcamento,
da Conceigio e de Sio Bento™”". Especificado melhor, a Prainha com-
preendia apenas o trecho entre o largo da Prainha e a ponta de Sao
Bento, correspondendo basicamente ds oficinas do Arsenal de Marinha,
ndo constituia propriamente um bairro. Todo o restante da drea cabia
a Sadde.
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A extingido do tridfico de escravos estd ligada 3 mudanga de
denominagio da rua do Cemitério, que em 1853 tornou-se rua da
Harmonia. O cemitério de negros, instalado nessa via na década de
1770 e, como j4 vimos, objeto de reclamagdes dos moradores nos anos
1820, deve ter sido removido antes mesmo do fim do trifico, mais ou
menos na mesma época em que o mercado de escravos foi desativado,
no inicio da década de 1840.

Outros nomes de ruas foram alterados. A rua da Imperatriz
tornou-se rua Camerino em 1892; a da Boa Vista passou a chamar-se
rua do Conselheiro Zacarias em 1880. No morro da Conceigio, a
travessa do beco do Jodao Indcio foi batizada de travessa do Sereno em
1874. Nesse mesmo ano, a travessa da Conceigiao tornou-se travessa
Coronel Julido, e a ladeira da Satde tornou-se ladeira Filipe Néri. No
morro do Livramento, o beco do Suspiro foi elevado a rua do Joio
Alvares, a travessa da Mangueira a rua Cunha Matos, e um trecho
desmembrado da rua do Monte ganhou o nome de rua do Cunha
Barbosa, todos em 1874. A uniiio da rua do Lazareto com a praia da
Gamboa deu origem, em 1874, 4 rua da Gamboa. Em 1871, o largo da
Prainha recebeu a denominagio de praga 28 de setembro, em
homenagem a Lei do Ventre Livre, promulgada naquela data. Entretan-
t0, 0 NOVO nome NA0 vingou, visto que a antiga denominagio continuou
sendo largamente empregada.

Fora as dreas consolidadas e as de ocupagio recente, temos
aquelas que até o inicio do século XX continuavam praticamente
desertas, sem indicio de arruamento, conforme atestam os mapas do
periodo. E o caso do morro de Siao Diogo. Da rua de Dona Joaquina
(depois Moreira Pinto) — que, comegando na praia Formosa, marcava
a passagem entre o morro do Pinto e o de Sao Diogo —saia um caminho,
Unica via de acesso até o alto da elevagio.

Grande parte do morro da Providéncia — o topo, a vertente interna
€ o lado voltado para o morro do Pinto - apresentava-se igualmente
sem marcas visiveis de ocupagio. Apenas no ultimo trecho mencionado
encontrava-se uma via, a rua da Providéncia ou do morro da
Providéncia, aberta antes de 1850. Foi nesse morro que surgiu a
primeira favela do Rio de Janeiro, formada no final da década de 1890
por ex-combatentes da guerra dos Canudos.

Nossa drea de estudo compreendia ainda, nesse periodo, a Vila
Guarani, bairro construido sobre o aterro de amplo trecho dos man-
guezais de Sao Diogo, ao norte da embocadura do canal do Mangue,
entre a praia Formosa e a praia das Palmeiras, e Sao Crist6vio, onde
o Banco Industrial e Mercantil possuia terrenos”".

A iniciativa do empreendimento coube ao comendador Francisco
Engénio de Azevedo, diretor do banco, que havia obtido em 1882 a
concessao para construir uma linha de bondes entre a praia Formosa
€ a estagdo de Sao Cristovao da Estrada de Ferro D. Pedro II. O aterro
foi realizado por uma companhia imobilidria de propriedade do comen-
dador, e pela Empresa Industrial de Melhoramentos no Brasil,
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responsdvel pela execugio da maior parte das obras, tendo nelas
utilizado terra obtida na fase inicial do desmonte do morro do Senado.
Os trabalhos de recuperagio dessa zona pantanosa, empreendidos pela
Melhoramentos, fizeram desaparecer as ilhas dos MelGes e das Mogas.

Como a Melhoramentos s6 foi fundada em 1890, somos levados
a crer que a implantagio efetiva do bairro sé viria a ocorrer depois
daquele ano. O mapa post 1885 nio fornece nenhum registro da Vila
Guarani, mas as ilhas dos MelOes e das Mogas sio completamente
visiveis. J4 os mapas de 1904 e o do distrito da Gamboa (que integra o
Recenseamento de 1906, entre a p. 258 e a 259) revelam claramente o
bairro de Vila Guarani. Descrigdo feita em 1904 assim se refere a esta
4rea: “E um arrabalde novo, que se desenvolveu rapidamente; € hoje
muito povoado e dispde de boas casas e bons edificios de diversas
fibricas. Compreende uma faixa de terrenos situados entre 08 morros
do Pinto e Sdo Diogo, por um lado, e por outro, a rua e praia de Sio
Cristévio, sendo atravessado pelo moderno prolongamento do canal
do Mangue. Os carros da Companﬁia Vila Isabel (...) fazem o servigo
de transporte para esse arrabalde”™"".

A 4rea correspondente i parte da Vila Guarani, 4 Vila Formosa e
ao Saco do Alferes, englobando os morros ai localizados, viria a cons-
tituir o atual bairro de Santo Cristo.

Merecem ainda ser destacadas na andlise da ocupagio da drea de
estudo a presenga e a atuacio da Estrada de Ferro D. Pedro II. Partindo
do Campo de Santana na diregio oeste, os trilhos da ferrovia passam
bem préximos as encostas dos morros da Providéncia, do Pinto e de
Sao Diogo, vindo a ocupar, na década de 1870 uma extensa fatia de
terreno, onde foram instaladas as oficinas de Sao Diogo. Em abril de
1888, a Estrada de Ferro D. Pedro II adquiriu a pedreira de Sao Diogo,
na extremidade daquele morro, com terrenos € dois prédios, por
60.000§“>. Mais tarde, em 1896, foi inauguradas a estagio de Sio Diogo
(ou da praia Formosa), que passou a ser a parada de trens mais proxima
da estagio terminal.

Contudo, foi a constru¢io do ramal ferrovidrio e da estagio
maritima da Gamboa que tornou mais incisiva a intervengio da estrada.
Consultando a j4 citada documentagio do Ministério dos Tranportes,
obtivemos informagdes valiosas sobre as relagoes da estrada de ferro,
enquanto empresa do Estado, e diversos propprietirios do saco do
Alferes, praia Formosa e Gamboa. Os interesses da companhia se
impunham sempre, 0 que acabou determinando o surgimento de uma
verdadeira “4drea de reserva”, apta a servir 4 expansio eventual da
ferrovia.

Os processos referentes 2 indenizagio de prédios
desapropriados, numerosos entre 1878 e 1881, versavam invariavel-
mente sobre pagamentos ainda nio efetuados pela empresa, ou sobre
divergéncias quanto ao valor dos iméveis. Chamaram-nos particular
atengio, pela riqueza de detalhes, quatro processos — os n°® 3.257,
3.258, 1.939 € 9.075 (todos incluidos no Mago n° 4 e com data de 1881)
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- que tratavam dos pedidos de indenizagio movidos por cinco
proprietdrios, todos eles portugueses.

Os requerentes, residentes no morro da Providéncia, diziam-se
prejudicados pelas obras de perfuragio do tinel do ramal ferrovidrio
(a fonte nio especifica qual dos dois), que teriam abalado as estruturas
dos prédios, obrigando-os 4 demolig¢io. A ferrovia recusou-se a fazer
qualquer pagamento, alegando que os estragos nada tinham a ver com
o tinel, mas sim com as condigdes em que os iméveis foram
construidos, ji4 que prédios mais proximos nada sofreram. Além disso,
argumentava que as reclamagdes eram extemporineas, uma vez que s
dois anos depois da conclusio das obras os proprietdrios se lembravam
de pedir indenizagio.

Os pedidos de aforamento de terrenos de marinha, feitos por
particulares, também eram muito freqlientes. O processo n° 277 (Mago
n® 3), de 1878, refere-se i participagio do Ministério da Agricultura,
Comércio e Obras Publicas, ao qual estava subordinada a D. Pedro II,
no encaminhamento de um pedido de aforamento de terreno de
marinha, na praia do saco do Alferes, dirigido ao Ministério da Fazenda.
O texto apresenta a recomendagio expressa para que o Ministério da
Fazenda ndo concedesse “terrenos acrescidos sem segundo aviso do
supradito ministério, porque os terrenos da Gamboa, saco do Alferes
e praia Formosa eram precisos para o prolongamento projetado da
Estrada de Ferro D. Pedro II”. O pedido acabou indeferido, com base
na proximidade do terreno da futura estagio maritima da Gamboa.

Mesmo apés a construgio da estagio, os requerentes con-
tinuaram tendo seus pedidos indeferidos. O processo n® 8.566 (Mago
n° 4), de 1881, vetava o aforamento de terrenos de marinha, sitos na
praia da Chichorra, na Gamboa, por se encontrarem “dentro da 4drea
precisa para o futuro desenvolvimento da Estagio Maritima desta
Estrada de Ferro”, sendo conveniente “que o Estado disponha dos
mesmos terrenos”.

Essas consideragoes sdo repetidas no processo n® (Mago n° 4),
também de 1881: “Cumpre informar que o terreno acrescido as
marinhas em que estd o prédio n°® 4 da praia do saco do Alferes, serd
necessdrio, em tempo mais ou menos préximo, para o desenvolvimento
que nao pode deixar de ter a Estagio Maritima desta Estrada de Ferro,
nio sendo, portanto, conveniente o aforamento que pede o senhor
Manuel José de Sousa”. :

6.3. A AREA: DEMOGRAFIA, HABITACAO E CONDICOES DE SAUDE

Calcular o contigente populacional da drea de estudo nio é tarefa das
mais ficeis, uma vez que as duas freguesias onde estava localizada —
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Santa Rita e Santana — nio lhe correspondiam nem em superficie nem
quanto ao nimero de habitantes. A populagio somada de Santa Rita e
Santana era certamente superior 4 da 4rea, mas ndo temos condi¢des
de estabelecer com seguranga o quantum desse total que cabia a ela.

Podemos fazer, contudo, algumas inferéncias que, embora nio
sejam suficientes para uma quantificagio da populagio da 4drea, talvez,
nos fornegam algumas pistas. Sabemos, por exemplo, que a Saiude —
incluindo ai os morros da Conceigio, do Livramento e da Saude, em
suma, as chamadas dreas consolidadas a que nos referimos anterior-
mente - e a Prainha, com o morro de Sao Bento, constituiam — quanto
a superficie — quase toda a freguesia de Santa Rita. Somos levados a crer
que também em termos demogrificos sua participagio fosse ampla-
mente majoritdria, ainda que nio possamos precisar o percentual.

A Gamboa, o saco do Alferes e a praia Formosa — com os respec-
tivos morros da Providéncia, da Gamboa, do Pinto e de Sao Diogo —
eram parte integrante da freguesia de Santana. Acreditamos que 0 peso
desses bairros na populagio total da freguesia tenha sido relativamente
pequeno até meados da década de 1870. (Devemos nos lembrar que
Santana abrangia a Cidade Nova e o Catumbi, zonas em rédpido cres-
cimento demogrifico). No entanto, a partir da gradativa ocupagio do
morro do Pinto e de outros trechos, iniciada na década de 1870, e da
formagio da Vila Guarani, nos tltimos anos do século, esse peso deve
ter aumentado consideravelmente. Tant3 gsso é verdade que no recen-
seamento de 1906, o distrito da Gamboa“" — criado em 1903 — contava
com 42.049 habitantes, quase cinco mil a mais que o distrito de
Santana.

De qualquer maneira, conforme podemos observar na tabela
n° 1, Santa Rita e Santana eram as freguesias mais populosas do Rio
durante o periodo, respondendo por 20 a 30%, aproximadamente, do
efetivo demogréfico da cidade. Se no censo de 1856, o nimero de
habitantes de Santana era um pouco inferior ao de Santa Rita, no censo
seguinte, em 1870, a situagio se inverteu. Essa tendéncia se acentuou
com o tempo e,em 1980, Santana ji contava com cerca de 20.000
habitantes a mais que Santa Rita. .

O que podemos afirmar, com convicgdo, € que nossa drea de
estudo participava com uma parcela significativa e em continuado
crescimento da populagio total das duas freguesias.

A redivisio territorial-administrativa de 1903 e as informagoes
mais completas do Censo de 1906 nos permitem tragar um perfil
demogrifico um pouco mais aproximado da realidade da nossa drea de
estudo (ver tabela n° 2). O niimero total de habitantes dos distritos da
Gamboa (11°) e de Santa Rita (2°) chegava em 1906 a 87.978 habitantes
(quase 11% do total da cidade). A populagio da 4rea, contudo, nio era
exatamente €ssa, uma vez que, como veremos logo a seguir, mesmo
com a redivisid, continuava nao havendo uma correspondéncia abso-
luta entre os seus limites e os dos distritos.
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TABELA N¢1
POPULAGAO DO RIO DE JANEIRO POR FREGUESIAS (1856-1890)
ANO DE 1856 1870 1872 1890
CRIACAO FREGUESIA [1875]) [1895]
1826 Sacramento — 24.429 26.909 32.663
1628? 1634?  Candeldria 10.557 9.239 9.818 9.701
1751 S4o José 15.088 20.220 20.010 42.017
1751 Santa Rita 20.804 23.810 30.865 46.161
1814 Santana 19.173 32.686 38.446 67.533
1834 Gl6ria 11.750 18.624 22.135 44.105
1875 Engenho Novo 17.423 13.195 15.428 36.988
1809 Lagoa 8.189 11.304 13.447 28.741
1873 Giévea — — —_ 4712
1854 Santo Ant6nio 12.222 17.427 20.629 37.660
1865 Espirito Santo _ 10.796 13.793 31.389
1856 S4o Cristévio —_ 9.272 10.833 22.202
1873 Engenho Novo — — — 27.873
1644 Iraji 6.7000 5.476 5.782 16.130
1661 Jacarepagui — 7.633 7.993 16.070
1743 Inhaima 5.452 7.190 7.220 17.448
1775 Guaratiba 8.443 ,6.918 7.091 12.654
1673 Campo Grande 9.207 9.593 9.686 15.950
1833 Santa Cruz 3.838 3.445 2.631 10.954
1710 Iha do Governador 2910 2.594 2.782 6.991
1769 Ilha de Paquetd — 1.260 1.333 2.709
Total 151.776 235381 266.831 522.651
Fonte: Recenseamento de 1906
Observagdes:
(1) Resultado duvidoso, abaixo das expectativas, o que explica a realizacdo do censo
de 1872.
[ 1 Anos de divulgagio dos resultados.

Dos 45.929 habitantes de Santa Rita, 28.043 eram homens e
17.886 mulheres. O distrito contava com o maior contigente de estran-
geiros da cidade — 17.580 —, dos quais 11.327 eram portugueses e 2.323
espanhdis. Entre as 34.277 pessoas majores de 15 anos, 13.723 eram
analfabetos.

No distrito da Gamboa, a diferenga entre o niimero de homens e
o de mulheres nio era tio grande quanto em Santa Rita: 23.347 contra
18.702. Os estrangeiros também eram numerosos, chegando a 15.045.
Os portugueses representavam 2/3 desse total (10.045), vindo a seguir.
os italianos (2.499). Em termos relativos, os analfabetos maiores de 15
anos tinham um peso maior no conjunto dessa faixa etdria do que em
Santa Rita: 12.928 em 29.352.

Os dois distritos concentravam assim 32.625 estrangeiros, o que
correspondia a praticamente 40% do seu niimero total de habitantes e
a quase 16% da populagio estrangeira da cidade. Os portugueses —
21.362 - representavam cerca de 25% dos habitantes de Santa Rita e
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Gamboa, quase 70% do contingente de estrangeiros desses distritos e
aproximadamente 18% do total de portugueses do Rio.

Embora, mais uma vez, nao possamos “quantificar” nossa drea de
estudos, estamos totalmente seguros de que ela compartilhava das
mesmas caracteristicas bisicas dos distritos de Santa Rita e da Gamboa.
Com auxilio dos mapas dos distritos da Gamboa e Santa Rita (igual-
mente publicados no Recenseamento de 1906, p.182), procuramos
localizar, da forma mais precisa, nossa drea de estudo.

Santa Rita compreendia duas segoes. A primeira incluia o morro
de Sao Bento, com o Arsenal de Marinha, uma série de pequenas ruas
(Benedetinos, Sdo Bento) até a rua Visconde de Inhatima, todo o morro
da Conceigio, o largo da Prainha, a rua da Savde até a esquina com a
rua Camerino. Pelo litoral, estendia-se do Arsenal da Marinha 3 praga
Municipal, abrangendo as docas Nacionais. A segunda segio compor-
tava praticamente todo o morro do Livramento, a continuagio da rua
da Saide, diversas vias nossas conhecidas (ruas do Livramento, da
Harmonia, do Propésito, trecho da rua da Gamboa, etc.). No litoral, a
praga da Harmonia, praticamente a beira-mar, o morro da Satdde (com
o dique da Saude, de um lado, e as instalagdes do Moinho Inglés, do
outro), e trecho reduzido do saco da Gamboa.

A exemplo de Santa Rita, a Gamboa também se dividia em duas
segoes. A primeira compreendia grande parte do morro da Providéncia
(alto e vertente interna), incluindo as ladeiras do Barroso e do Faria e
algumas ruas, j4 em terreno plano, entre a base do morro e os prédios
do quartel-general do Exército e da estagao terminal da Estrada de Ferro
Central do Brasil (Bardo de Sio Félix, Senador Pompeu). A vertente
litordnea do morro da Providéncia, o morro da Gamboa, grande parte
dos morros do Pinto e de Sao Diogo, e trecho do recém-criado bairro
de Vila Guarani ficavam na segunda sec¢io. Nela estavam as ruas da
América, do Santo Cristo dos Milagres e coronel Pedro Alves e a maior
parte do tragado da rua da Gamboa, o cemitério dos Ingleses, a estagio
maritima da Gamboa e a estacdo da praia Formosa.

Nossa drea de estudo ndo se encaixava exatamente nesses limites
da divisio administrativa. As primeiras se¢oes de Santa Rita € da Gam-
boa apresentavam trechos situados fora dela; a0 mesmo tempo, uma
parcela da drea (boa parte da vertente interna do morro do Pinto e a
vertente interna do morro de Sao Diogo) nio foi incluida na segunda
se¢io da Gamboa, permanecendo como parte integrante do distrito de
Santana. Por isso, tivemos a preocupagio de indicar nos mapas tanto
os trechos que pertenciam aos dois distritos, mas nao a drea — marcados
com riscos e destacados do resto por uma linha pontilhada —, quanto
aquela pertencente a 4rea, mas nao ao distrito (da Gamboa) — marcado
com quadriculas e limitado por uma linha tracejada.

Expressivo percentual da populagio da drea residia em cortigos
e em outras modalidades de habitagoes coletivas. Essa afirmacio tem
por base dados referentes as freguesias de Santa Rita e Santana. Em
1862, essas duas pardquias, juntamente com as demais freguesias
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TABELA N2 2
POPULA(}:\O DO RIO DE JANEIRO POR DISTRITOS - 1906
DISTRITOS POPULACAO

Candeléria 4.454
Santa Rita 45.929
Sacramento . 24.612
Sio José 42.980
Santa Teresa 7.971
Gl6ria 57.477
Lagoa 47.992
Giévea 12.570
Santana 37.266
Gamboa 42.049
Espirito Santo 57.682
Sdo Cristovio 45.098
Engenho Velho ) '37.695
Andarai _ 48.556
Tijuca 7.708
Engenho Novo 28.422
Méier 34.476
Inhaima 67.478
Iraja 27.406
Jacarepagud 14.980
Campo Grande . 31.248
Guaratiba 17.928
Santa Cruz 15380
Paguetd 2.283

Hhas { Governador 5.616 } 8.982
Outras 1.083
811.443

Fonte: Recenseamento de 1906

centrais — Sdo José, Sacramento e Candeldria — contavam com 11.526
pessoas morando em cortigos, o que representava 54% da populagio
total das cinco freguesias e 58% de todos os habitantes dos cortigos
cariocas.

Na década de 1870, Santana detinha o mais alto percentual de
populagio cortigada do Rio de Janeiro. Dos seus 32.686 habitantes,
registrados no censo de 1870, 6.458 habitavam em cortigos, o que
equivalia a 20% da populagio da paréquia e a 29% do total de
moradores de cortigos da cidade.

Dispomos de outros elementos para czgrroborar nossa afirmagio
inicial. A obra de Jodo Curvelo Cavalcanti™ nos foi de grande valia,
trazendo, na relagio de logradouros publicos da cidade que a compde,
informagbdes sobre o uso dado aos iméveis. O livro, publicado em 1878,
revelou-nos que muitas ruas da drea de estudo possuiam corticos. Na
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. rua Imperatriz havia oito, na rua da Satde, nove, na rua da Gamboa,
cerca de dez. Rua da América e a praia Formosa também registravam a
presenga de cortigos. Uma rua nova, a Bardo da Gamboa, era quase toda
constituida de cortigos, 0 que nos faz supor que ela fora aberta
exatamente com esse objetivo.

A documentacio do Ministério dos Transportes também nos
forneceu subsidios a esse respeito. O processo n° 6.483 (Mago n° 4)
refere-se 4 compra, pela Estrada de Ferro D. Pedro II, de trés imdveis
situados na travessa da Gamboa, em fevereiro de 1883. O prédio n°® 4
era uma estalagem com 15 quartos. Outro processo, o n°® 7.711 (Mago
n° 2), de 1876, diz respeito a despropriagio, pela ferrovia, de um
terreno, na travessa da Gamboa, necessdrio 4 construgdo do ramal
ferrovidrio, no qual o proprietirio estava edificando um cortigo, com
cinco casinhas para alugar. O proprietirio queria que a indenizagio
levasse em conta os lucros que deixaria de perceber com os aluguéis.

Face i estreita relagdo entre habitagbes coletivas e epidemias, ndo
é surpresa o fato de a nossa 4rea de estudo se ter consituido num dos
principais focos irradiadores de moléstias da cidade. Devemos salientar
que para essa situagio muito contribuiram as atividades portudrias
localizadas na drea, na medida em que elas implicavam uma intensa
movimentagio de pessoas e cargas. As tripulagdes dos navios mercantes
que aportavam nos ancoradouros da Satde e da Gamboa também
desempenhavam importante papel na propagagio das doengas.

Em 1850, ocorreu a primeira grande epidemia de febre amarela
no Rio de Janeiro, fazendo numerosas vitimas. A Prainha e a Saude
foram epicentros de irradiagio. No més' de setembro, quando as
autoridades consideraram extinta a epidemia, foi baixada uma lei que
“decretava a desapropriagio por utilidade publica de terrenos €
edificios necessérios ao estabelecimento de cemitérios € enfermarias
(...), devendo o valor da propriedade ser previamente indenizado pelo
contratante”. A lei sugeria a corporagdes civis e religiosas, ou
empresirios “manterem e conservarem trés enfermarias, providas de
boticas regulares para tratamento e socorro da pobreza enferma”. Um
dos locais escolhidos para as enfermarias deveria ser central, para
“prestar ficil socorro 4 pobreza enferma(...) da Praia Formosa, Gam-
boa, Satde, Saco do Alferes, %%o Diogo e outras contiguas € aos
moradores das ilhas adjacentes”".

Foi esse contexto que deu origem ao hospital Nossa Senhora da
Saude, instalado no alto do morro da Saude, em prédio no qual
funcionava a Casa de Satde Dr. Peixoto. A Santa Casa de Misericordia
adquiriu o imével, reformou-o, inaugurando-o er%julho de 1853,
quando o Rio sofria nova epidemia de febre amarela®’.

A primeira grande epidemia de c6lera-morbo irrompeu na cidade
em 1855, fazendo mais de quatro mil vitimas fatais. A parquia de Santa
Rita apresentou um nimero elevado de mortos. No hospital Nossa
Sen%)ra da Satde, “a mortalidade regulava de 25 a 40 coléricos por
dia”"".
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Na década de 1870, foram freqiientes e virulentas as irrupgbes de
febre amarela e variola. Entre julho de 1872 e maio de 1873, a cidade
foi assolada por uma epidemia de febre amarela especialmente violenta,
considerada uma das mais graves e mortiferas ocorridas no pais. Segun-
do as autoridades médicas, a Gamboa, o Saco do Alferes e a Sadade,
lugares baixos e cercados de praias infectas, concentravam o maior
numero de doentes. Outro surto epidémico de febre amarela em 1877
tornou necessiria a construgio , no litoral do morro da Saxide, atrds do
hospital, de uma ponte de embarqu%e remogao dos caddveres, por via
maritima, para o cemitério do Caju.

A agudizagio da crise de moradia nos anos 1890 provocou um
agravamento das condigdes sanitirias da cidade. Em 1891, eclodiram
epidemias de febre amarela, variola, maldria e influenza, fazendo a
primeira 4.454 mortos. As freguesias mais afetadas foram, como
sempre, as centrais, onde era mais elevada a densidade de cortigos, que
incluiam Santana e Santa Rita, e com elas a 4rea de estudo.

Para concluir, convém ressaltar a associagio da 4drea de estudo
com insalubridade e risco de contigio de epidemias estabelecida por
diversos textos da época. Essa correlagio foi um dos argumentos mais
recorrentes, conforme j4 vimos na capitulo anterior, nos pareceres
contririos A realizagao de melhoramentos portudrios, como as docas
de D. Pedro II, naqueles bairros.

6.4 A ARFA: ATIVIDADES ECONOMICAS

Populosa, pobre e insalubre, nossa drea de estudo desempenhou um
importante papel na economia da cidade. Tomando como ponto de
referéncia o censo de 1870, Euldlia Lobo, traga um quadro geral das
freguesias do Rio. Enquanto Santana “concentrava as atividades
manufatureiras e artesanais da cidade, além de possuir um ativo
comércio varejista”, Santa Rita “possuia as mais importantes casas
comerciais de café, muitos gﬁapiches, estaleiros, além de oficinas ar-
tesanais e manufatureiras”:” O eixo econdémico da 4rea de estudo
propriamente dita eram as atividades portudrias, destacando-se os
trapiches.

Com o fim do trifico de escravos, os trapiches negreiros do
Valongo e da Gamboa adquiriram em pouco tempo, gragas a
intensificagio do movimento comercial, as mesmas caracteristicas dos
trapiches da Prainha, voltados para os negécios de importagio e
exportagio. No final dos anos 1850 e inicio da década seguinte, a
comercializagido do agucar via trapiches era muito importante. O agtcar
branco ou mascavo era depositado, embalado em caixas, barricas e
sacos, nos trapiches do Cleto, Pedra do Sal, Silvino, Portas, Maia,
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Valongo, Damiio, Pinheiro, Vapor € Gamboa>!. Em seguida, entrava
no circuito de consumo do mercado carioca.

Segundo o Relat, iio do Ministério da Fazenda de 1885, citado
por Noronha Santos”® existia entio no municipio do Corte 31
trapiches, localizados em sua grande maioria da nossa 4rea de estudo.
$6 a rua da Saude contava com pelo menos dez: os ji citados Freitas,
Cleto, Silvino, Maia e da Ordem, e mais o Novo Cleto, o Carvalho, o
Novo Carvalho, o Reis € o Moss. O trapiche da Sadde ficava na rua
Conselheiro Zacarias, enquanto os j4 mencionados Damiio e Vapor
localizavam-se respectivamente, nas ruas do Liviamento ;:sda Gamboa,;
o trapiche do Comércio estava situado no beco do Cleto™~. O mapa de
1875 apresenta mais dois trapiches: o da Companhia de Paquetes a
Vapor, e outro, sem nome, ambos na praja da Chichorra.

A planta das 22 e 3* segOes do cais entre a Prainha € a ponta do
Caju, tragada pela Empresa Melhoramentos em 1893 (documentagio
do Ministério dos Transportes) revela alguns trapiches novos, como o
Mendes e o Rio e Saude, na rua da Saide, o Monteiro, no litoral do
morro da Saude, e o Faro e o Flora, na orla do morro da Gamboa.

Esses trapiches empregavam numerosa mao-de-obra, repartida
em diversas fungoes. No final do século XIX e inicio do XX, os traba-
lhadores portudrios formaram vérias associagoes de classe e beneficen-
tes, sediadas na 4rea de estudo e nas imediagoes. A entidade pioneira
foi a Sociedade de Beneficéncia dos Artistas da Construgao Naval,
fundada em 1858 e que, no inicio do século XX, tinha seu endereco na
rua da Satde. Muitos anos depois, vieram a Sociedade Maritima de
Beneficéncia (1883), na rua do Livrcamento, a Sociedade Protetora dos
Mestres Priticos da Baia do Rio de Janeiro (1890), também na rua do
Livrcamento, a Associagdo Auxiliadora dos Empregados da Estagio
Maritima (1898), na propria estagio da Gamboa, a Unido dos Operdrios
Estivadores (1903), na praga dos Estivadores (antigo largo da Im-
peratriz), a Sociedade Unidio dos Foguistas (1903), no largo de Sio
Domingos, a Associagio de Marinheiros € Remadores (1904), na rua
Bario de Sao Félix, a Sociedade de Resisténcia dos Trabalhadores em
Trapiches e Café (1905), na rua Municipal, e a Associagio ﬂos Traba-
lhadores em Carvao Mineral (1905), na rua do Livramento.

O desempenho de um nimero cada vez maior de fungoes
portuirias atraiu para a 4rea de estudo escritorios de firmas comerciais
e de companhias de navegagio. Mais uma vez, a rua da Satde - sem
divida, a principal artéria de toda a drea — concentrava boa parte dos
estabelecimentos, como as firmas Leandro de Sousa & Moss e Maylor
& Company. Na rua da Gamboa estavam localizados a Simon & Ber-
roguin, a Companhia de Transporte Maritimos e a Rodrigues Nunes
Pinto e C. No beco do Cleto ficava a Companhia Navegacgao Paulista, e
na rua do Escorrega, a L. A. Andrews & Company.

O setor artesanal e manufatureiro também vinculava-se em
grande parte aos servigos portudrios, dispondo de pequenos estaleiros
e oficinas de reparos de navios. Deve ser destacado nesse ramo o dique
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da Saidde. Localizado nas abas do morro da Satide, em parte escavado
na rocha, em parte feito de alvenaria, comegou a funcionar na década
de 1880 ou no inicio da de 1890. Obra do industrial Finnie, foi mais
tarde arrendado ao Lloyd Brasileiro. Possuia 520 pés de comprimento
por 70 de largura e 24 de profundidade, e destinava-se i reparagio de
navios de 135m de comprimento de 6m de calado, no médximo. Era
dotado de uma cais de atracagio de 140m de extensio.

As fundigoes e oficinas que trabalhavam com metais — um dos mais
importantes ramos manufatureiros do Rio nos anos 1880, reunindS)S‘i
estabelecimentos, 1.030 operérios e utilizando 350 cavalos-vapor> —
continuava concentrado na nossa drea de estudo. Na rua da Sadde
situavam-se algumas fundigbes (Henri V. Delforge, Kemp e Comp.) e
estabelecimentos congéneres; na rua da Gamboa, a fundi¢io Compa-
nhia Oficinas de Mecinica Industrial; na rua da Imperatriz havia duas
oficinas de construgio e consertos de veiculos.

A drea abrigava ainda serrarias, uma fibrica de sabido (registrada
desde o mapa de 1852 até o de post 1885), situada na praia Formosa,
€ uma fibrica de ladrilhos e mosaicos, na rua da Saide, que localizamos
na planta da Melhoramentos. _

Destaque especial deve ser conferido a duas grandes unidades
fabris, voltadas para a moagem de trigo: o Moinho Inglés e o Moinho
Fluminense. Essas duas fibricas se distinguiam dos demais es-
tabelecimentos ndo apenas pelas dimensdes de suas plantas e pelo
numero de operdrios, mas também pela tecnologia e montante de
capital empregados.

Controlado pelo capital britinico, o Moinho Inglés — The Rio de
Janeiro Flour Mills and Graneries Limited — recebeu autorizagio para
funcionar no Império através do decreto n° 9.763, de 7 de julho de
1887. Logo em seguida, deu inicio 3 construgio de uma grande fibrica
de farinha de trigo, na rua da Gamboa n® 1, do lado oeste do morro da
Saude. A empresa dedicou-se primeiramente ao beneficiamento do
trigo, passando depois a fabricar também sacarias, massas e por fim
biscoitos, por volta da década de 1920.

O Moinho Inglés dispunha de um cais de 145m de comprimento,
um molhe de estrutura metdlica, em forma de “T”, um elevador que
efetuava a descarga do trigo a granel dos pordes dos navios. A matéria-
prima era conduzida até os silos por meio de uma série de esteiras
moveis.

Fundado pelos irmios italo-argentinos Carlos e Leopoldo Gianel-
li, o Moinho Fluminense recebeu autorizagio para funcionar no pais
através do decreto n® 9.776, datado de 25 de agosto de 1887. O terreno
escolhido para a construgio da fibrica localizava-se na esquina da praga
da Harmonia com a rua da Saude, préximo ao mar, a fim de facilitar o
desembarque das matérias-primas e o embarque dos produtos. Seria
dotado de cais e uma ponte de madeira, permitindo que atracassem até
trés navios de cada vez, sendo os sacos de trigo descarregados na cabega
e levados para o armazém. A produgio de farinha de trigo teve inicio



110 Um novo espago urbano

em 1889.3¢

Com base nos dados do levantamento industrial de 1907, mon-
tamos um quadro das atividades fabris da 4drea de estudo (ver p.112-3).
Dos 17 ramos ou subsetores arrolados, os mais importantes eram a
construgio naval, que - incluindo o Arsenal de Marinha — empregava
1.048 trabalhadores (cerca de 40% da mio-de-obra total do ramo), a
fundicio e obras sobre metais, com 556 trabalhadores, € a moagem de
cereais, com 390 operdrios. O nimero total de operdrios da 4rea
chegava a 2.692, ou seja, cerca de 8% da forga de trabalho industrial da
cidade.

A excecido da construgio naval e da moagem de cereais — nos quais
o processo de produgio era bastante avangado, sendo elevado o capital
investido e numerosa a mio-de-obra empregada — a grande maioria dos
estabelecimentos dos demais ramos industriais tinham caracteristicas
basicamente artesanais. A escala e o valor da produgao eram reduzidos,
a utilizagio da for¢a motriz era baixa, constituindo muitos deles, na
realidade, simples oficinas. As tamancarias fornecem um exemplo bem
revelador dessa situagiao. Todos os sete estabelecimentos desse ramo
operavam com for¢a manual, a mio-de-obra variava de trés a 12
trabalhadores e o valor da produgio era baixo.

6.5 A AREA: SERVIGOS URBANOS

Transportes — Nossa drea de estudo era servida por trés companhias de
bondes. A Sdo Cristévio possuia uma linha, uma das primeiras da
cidade, inaugurada em junho de 1870 que, partindo do largo de Sio
Francisco, fazia ponto terminal no lardo do Gamb4 (praga de Santo
Cristo), depois de percorrer a rua da Imperatriz em toda sua extensio,
grande parte da rua da Saide, as ruas do Livcamento, da Gamboa e da
Unido e da praia do saco do Alferes.

Outra empresa presente na drea na década de 1870 era a .
Locomotora, que realizava o transporte de carga (sobretudo café) e de
passageiros, entre 0 Campo de Santana, defronte a estagio terminal da
Estrada de Ferro D. Pedro II, e “os populosos quarteirdes maritimos da
Saideeda Gamboa39nde fervilhava o grosso do movimento portuério
do Rio de Janeiro”.”’ Em 1878, a Locomotora reuniu-se a mais trés
empresas que serviam i 4rea central da cidade — a Santa Teresa, a
Fluminense e a Carioca-Riachuelo -, for mando a Companhia de Carris
Urbanos.

Dois anos depois, a Carris Urbanos inaugurou duas linhas para a
drea. Ambas partiam das imediagbes da praga D. Pedro II (largo do
Pago): uma se estendia até a praia Formosa, passando pela rua da
América e pela praia do saco do Alferes; a outra, mais curta, chegava
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até a praca Municipal, depois de percorrer a rupa e o largo da Prainha
€ parte da rua da Sadide.

Em junho de 1882, os servigos da companhia foram reformulados,
passando a contar com cinco pontos iniciais, entre os quais a praga
Municipal. Desse logradouro partia uma linha que chegava até a praia
Formosa, percorrendo as ruas da Saide, do Livramento, da Gamboa,
da Unilo, a praia do saco do Alferes, a praga de Santo Cristo € a ponta
do Boticdrio. Outra linha era a largo de Siao Francisco - estagio
Maritima, que depois de descer a rua da Imperatriz e atravessar a praga
Municipal, tomava as ruas da Satde, do Livcamento e da Gamboa até
chegar ao ponto terminal. A Carris Urbanos contava na 4rea de estudo
com as estagoes do Lazareto, da Sadde e do antigo trapiche Mau4, no
largo da Prainha, que vinha da época da Locomotora.

Em 1902, a drea de estudo era servida por diversas linhas da Carris
Urbanos. Os principais pontos terminais eram praia Formosa, ligada ao
largo de Sdo Francisco, a estagio das barcas para Niter6i e 4 rua da
Alfindega, e rua da América (provavelmente na altura do largo de Santo
Cristo), que recebia bondes vindos das barcas e da praga XV. A empresa
continuou efetuando, em seus vagdes de carga, o transporte de café
feito anteriormente pela Locomotora. Em 1897, conduziu 2,3 milhdes
de samﬁda estagio terminal da Central do Brasil para os trapiches do
litoral.

A Carris Urbanos era a empresa de bondes da cidade que transpor-
tava 0 maior niimero de passageiros-anos, o que revela a concentragio
demogrifica da zona que servia (além do Centro da cidade e da 4rea de
estudo, atendia também a Cidade Nova) e a intensa circulagio de
pessoas e mercadorias ai registrada. Em 1904, o total de passageiros
transportados foi de 33.296.190, superando largamente os nimeros
da Jardim Botinico (2 1.;62.774), da Vila Isabel (20.980.252) e da Sio
Cristovio (18.344.885).%°

A atuagio da Companhia Ferro Carril Vila Guarani est4 intima-
mente associada, como jd vimos, 4 formagio do bairro desse nome. A
companhia foi organizada em 1883 € em novembro desse ano foi
inaugurada a linha entre a praia Formosa e a estacio de Sdo Cristéviao
da Estrada de Ferro D. Pedro 1I, através da rua Francisco Eugénio,
construida sobre aterro de um pequeno trecho do saco de S3o Diogo.
A estagio principal da companhia ficava na praia Formosa. Em 1886,
os direitos de exploragao da linha foram transferidos para a Companhia
de Vila Isabel, depois desta ter firmado acordo com a Companhia de
Sao Cristévao, que também disputava a concessao.

Quanto ao transporte maritimo, as barcas a vapor se impuseram
como as embarcagoes mais solicitadas pelos usudrios. O saco do Alferes
era ligado a Botafogo, Sio Cristéviao e Caju; da praga Municipal partiam
barcas para a ilha do Governador. Do largo da Prainha partiam, no
inicio deste século, barcas para Maud, no fundo da baia, ponto de
partida da ferrovia que conduzia a Petr6polis; para Santo Antdnio do
Marui, que permitia 0 acesso, também por ferrovia, aFriburgoe



Ramo Enderego Proprietirios Capital Forga Valor de N¢ de
industrial produgao operérios
Artigos de flandres Rua da Savde, 169 Antdnio Teixeira de 7:000$ | manual 16:0008 4
Azevedo
Bebidas alcoélicas e| Rua do Livramento, 147 Custédio J. Chaves 10:0008 | manual 22:0008 12
gasosas Rua da Prainha, 72 A. Santos e C. 22:0008 " 90:000$ 13
Rua da Saiide, 169 J. P. de Magalhaes 30:0008 dcwv. 40:0008 4
Rua da Saide, 132 Sousa Fernandes e C. 100:0003 2cw. 50:0003 10
Rua Camerino, 68 Teodoro M. Rocha e C. 50:0008 | manual 450:000$ 6
Rua Camerino, 54 Carlos Freire 50:000 " 60:000% 7
Rua Camerino, 42 Custédio Mendes e C. 30:000 " 84:0008 3
Biscoitos Rua do Livramento, 130 Almeidae C. 150:000 S50 cv. 540:000% 42
Construgio naval Litoal Governo Federal — 1740 c.v. - 500
(Arsenal de Marinha)
Rua da Saude M. Buarque ¢ Coml::. 120cv.e - 450
(Companhia Novo Lloyd eletri-
Brasileiro) cidade
Rua da Saude, 184 Vicente dos Santos
Caneco 125:000$ | 120cv.e 800:000% 98
manual
Fiagdo e tecelagem Rua da Costa Nova Fébrica Rink 1.200:000$ | 150cv. | (220 milimetros| 150
. de 13)
Flores artificiais Rua da Harmonia, S0 Francisco Civello e C. 5:000$ | manual | 6:0008 6
Fundicio e obras| Ruado Livramento,5¢ 7 | Joio Tuainoe C. 25:000$ 10cv. 130:0008 25
sobre metais Rua do Livramento, 143 José Garcia Passos 5:000% | manual 3:0008 3
Rua da Gamboa, 44 Slater e Rowlands 135:0008 10 c.v. 280:0008 60
Rua da Gamboa, 70 Felismino Seares e C. 50:000$ 20 cv. 390:000$ 190
Rua Camerino, 80 Antbnio Silva Sampaio 12:000$ | manual 50:0008 6
Rua Camerino, 120 Farinha, Carvalho e C. 300:0003 10 cv. 700:000$ 140
Rua da Saiide, 86 M. & Lino 80:000$ 8cwv. 400:000$ 80
Rua da Harmonia, 1 Jodo Camuirano 120:000% 20 cw. 250:000$ 52
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Fumos preparados Rua do Livramento, 39 Manuel Teixeira Osério 20:0008 | manual 60:0008 50
Ladrilhos Rua da Saide, 126 Matos Crestae C. 300:0008 | hidrdul. 200:0008 44
Moagem de cerais Rua da Saide Moinho Inglés 5.634:000$ | 1.000 c.v. 14.600:000% 300
Rua da Saide, 188 Moinho Fluminense 1.000:0008 | 500c.v. 8.000:000% 90
Pregos Rua de Santo Cristo, 8 Hime e C. 100:0008 | 100c.v. 260:0008 56
Produtos quimicos Rua de Santo Cristo, 112 | Companhia de Acidos 360:0008 | manual 180:0008 35
Sabao e velas Travessa Sao Diogo, 8 Alves Magalhdes e C. 30:0008 Scw. 60:0003 10
Rua da Gamboa, 54 Gongalves Campos e C. 350:0008 | manual 650:0008 42
Rua da Gamboa, 193 Artur Carvalhoe C. 80:000% " 500:0008 25
Selins e arreios Rua da Harmonia, 56 AntOnio Giacomazzi 5:0008 | manual 8:000% 3
Serrarias € Rua Camerino, 93 Oscar Almeida Gama 500:000% 50cv. 740:000%* 70
carpintarias Rua da Saude, 106 Veigae C. 100:0008 | 40cwv. 360:000$ 20
Rua da Harmonia, 3 Bréds da Cunha 20:000% 15cv. 60:0003 25
Tamancarias Rua Camerino, 326 A. V. Gouveia 15:0008 | manual 40:000$ 12
Rua do Livramento, 149 Manuel Alves da Costa 4:0008 " 30:000% 3
Rua do Livramento, 24 Jodo de Oliveira 20:000$ " 46:0008 10
Rua da Saude, 197 Antdnio Ferreira da Silva 50:0008 " 100:000$ 12
Rua da Saiide, 301 Ant6nio Gomes Braguez 5:0008$ " 10:0008 3
e Fitho .
Rua da Saude, 173 Domingos S. Martins 6:000$ " 25:0008 7
Rua da Saide, 185 Anto6nio Francisco Ribeiro 3:0008 " 18:0008 4
Xaropes e licores Rua da Saide F. Magalhdes 60:0008 12cw. 50:0008 10

* Esses dados incluem os de outra unidade do mesmo ge prietdrio, situada na rua Senador Pom
Fonte: O Brasil, suas riquezas naturais, suas indiistrias.

u.

gunda parte: Estatistica da Industria Fabril. Distrito Federal.

PRODUGAO FABRIL DA AREA DE ESTUDO - CENSO DE 1907
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Cantagalo, e a Piedade, de onde se chegava a Ter&sépolis.40

Esgotos — O Rio de Janeiro foi uma das primeiras capitais do
mundo a contar com uma rede domiciliar de esgotos. Em 1862, a
companhia inglesa The Rio de Janeiro City Improvements recebeu do
governo imperial o privilégio exclusivo de construir e explorar comer-
cialmente esse servi¢o. Dois anos depois comegaram a funcionar os
primeiros trechos do sistema e em 1866 a cidade ji estava dividida em
trés distritos: Sdo Bento (1° distrito), Gamboa (2° distrito) e Glori]a (3°
distrito).

Nossa 4drea de estudo estava incluida dentro dos limites dos dois
primeiros distritos: no de Sao Bento, Prainha, Saude, o morro da
Conceigio ea vertente interna do morro do Livramento; no de Gamboa,
esse bairro propriamente dito, o saco do Alferes e a praia Formosa. A
casa de mdquinas do 1° distrito ficava' no morro de Sio Bento e a do 2°
distrito, no morro da Gamboa.

Entretanto, a qualidade dos servigos oferecidos pela City Im-
provements deixava muito a desejar, sendo alvo de freqlientes
dentncias. O conselheiro Pereira Rego, inspetor-geral de Higiene,
chegou mesmo a afirmar que a instalagio da rede de esgotos em nada
contribuira “para diminuir ou atenuar as epidemias de febre amarela,
e pelo contrério, cooperou na infecgio do solo da cidade e qR interior
das casas e, portanto, compromete (...)a salubridade geral”.

Agua - Contrariando as pretensdes de diversos grupos, O governo
imperial decidiu em 1874 que o abastecimento de 4gua do Rio de
Janeiro seria feito por administragdo publica, abrindo espago para a
atuagio do capital privado no que concerne s obras de construgio do
sistema. Em 1876, o empreiteiro Antdnio Gabrielli foi contratado para
a execugio das obras.

O projeto previa a utilizagio de mananciais daserrado T ingud e,
para atender a0 consumo do Centro, a instalagdo de reservatorios nos
morros do Castelo, de Santa Teresa, do Livramento, de Sao Bento € da
Gléria. Em 1880 os servigos foram inaugurados. Gastio Cruls assinala,
na drea.de estudo, a existéncia de um reservat6rio também no morro
da Conceigio. O mapa de 1875 revela a presengas de uma caixa d’'dgua
no alto do morro do Pinto, provavelmente de iniciativa particular, para
abastecer os moradores das ruas recém-abertas.

No inicio do século XX, a 4rea de estudo integrava o 3° distrito da
rede de abastecimento de 4gua da cidade. Dispunha de quatro
reservatérios, localizados no alto dos morros do Pinto (com 166.060
litros), do Livramento (com 680.000 litros), da Concei&io (com
229.105 litros) e de Sdo Bento (com seis milhdes de litros).

Durante a segunda metade do século XIX, paralelamente ao
avango da ocupagio € ao crescimento demogrifico, desenrola-se todo
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um processo de homogeneizagio “por baixo” da composigio social da
drea. Com o fracionamento das chicaras e quintas, seus proprietdrios
transferem-se para outras fatias do espaco urbano carioca, que estio
se especializando como zonas elegantes destinadas is residéncias dos
ricos, das pessoas abastadas. Ndo é esse o caso do dono do solar onde
se instalou a hospedaria dos imigrantes, que deixou a Satide para morar
no Flamengo? E também do proprietirio da Casa de Satde Dr. Peixoto,
que passou as instalagbes da clinica para a Santa Casa, trocando a
Gamboa por Botafogo (conforme verificamos na planta de 1864)? Que
dizer do Instituto dos Meninos Cegos (depois Instituto Benjamim
Constant), iniciativa do governo imperial, instalado em 1854 no morro
da Saide, mas ji na década seguinte transferido para a praca da
Aclamagio, no Centro da cidade?

Nossa drea de estudo chega ao século XX carregada de adjetivos
que a desqualificam, que a estigmatizam frente 2 cidade. Identificada
comoa parte do centro urbano que concentrava o grosso das atividades
portudrias, onde os navios mercantes ancoravam e as mercadorias
ficavam depositadas, reduzida a um labirinto de becos e vielas, a uma
infinidade de trapiches e oficinas, ela é uma n6doa, algo que incomoda
concretamente uma elite que incorpora com rapidez os valores but-
gueses, substrato ideolégico do processo de transi¢io para o capitalis-
mo. :

Ela incomoda porque sua numerosa e concentrada populagio —
composta de brancos e negros, brasileiros e estrangeiros, operdrios,
trabalhadores da estiva, biscateiros, ambulantes, desempregados, - é
pobre, amontoa-se em precarios cortigos, € morre aos montes, vitimada
pelas epidemias. Area densa, populosa, pobre, insalubre ... e perigosa.
Os quarteirbes maritimos, o bairro “rubro” da cidade, o “homizio
predileto dos valentdes” servem de cendrio a crimes que levam a Saude,
a Gamboa e o saco do Alferes ds primeiras p4ginas dos jornais. A moral
€ os costumes também ndo recomendam. Ferreira da Rosa, defensor
entusidstico da civilizagio superior trazida pela remodelagio urbana
do Rio, afirmava que as obras do cais do porto, além dos beneficios
materiais, seria também berl’ﬁca “a higiene e ao decoro da capital”.

A Revolta da Vacina™ (nov. 1904), considerada pela classe
dominante — e mesmo por grande nimero de historiadores e es-
tudiosos de periodos mais recentes — como reagio explosiva e violenta
da massa ignorante e refratdria a0 progresso e s inovagoes, veio
reforgar essa imagem negativa da 4drea de estudo. No final de outubro
de 1904 — quando, portanto, as obras de remodelagio j4 estavam sendo
executadas— o Congresso aprovou a lei que tornava obrigatéria a vacina
contra a variola. Osvaldo Cruz, péde entio colocar nas ruas suas
brigadas sanitdrias — que j4 haviam atuado no combate i peste e a febre
amarela —entrando em residéncias e vacinando i for¢a seus moradores,
contando para tal com o eficiente auxilio das forgas policiais.

A campanha da vacina obrigatdria, conduzida de forma arbitrdria,
bem 4 feicio da administragio Pereira Passos, sem 0s necessirios
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esclarecimentos A populagio, catalisou um crescente descontentamen-
to popular, provocado basicamente pelas macigas demoligbes e
despejos, pela alta do custo de vida, pelo desemprego, enfim, por um
conjunto de fatores que tornava ainda mais criticas as condigoes de vida
de parcela significativa da populagio carioca. ‘

Em 9 de novembro, a lei da vacina obrigat6rjg foi regulamentada
pelo Senado. No dia seguinte, eclodiu a rebelido™, que durante uma
semana convulsionou a vida da cidade, sobretudo o largo de Séo
Francisco, a praga da Republica e praga Tiradentes, pontos nevrilgicos
do Centro da cidade, “o bairro da Satide e, de m geral, os populosos
quarteirdes proletdrios da zona portudria” . A revolta adquiriu
maiores proporgdes a partir do dia 13: postes de iluminagio foram
destruidos, paralelepipedos arrancados do chdo e usados como
projéteis nas depredagoes das lojas; bondes incendiados e virados,
materiais das demoligdes empregados no erguimento de barricadas.

O Jornal do Commercio, na sua edi¢io de 15 de novembro,
descrevia os principais momentos da rebelido no dia anterior. No dia
14, como na véspera, “muito cedo tiveram inicio os tumultos e as
depredagoes (...). Pela rua Senhor dos Passos, s 17 horas, numeroso
grupo de mais de 500 pessoas desceu em direcio A praga da Republica,
prorrompendo em gritos hostis a4 policia e 4 vacina obrigat6ria €
assaltando os bondes que (...) ainda chegavam dquele ponto.” O jornal
relata a morte de trés pessoas. “A noitinha virios ataques a propriedade
privada foram levados a efeito. As seis € meia, nNUMErOsoO grupo atacou
a fibrica de velas da Companhia Luz Stearica em Sao Cristévao (...).
Também atacaram o Moinho Irﬁléﬁ, na Gamboa, quebrando vidros (...)
e praticando enormes danos”.

No final ‘da tarde, “o quartel da policia da rua Frei Caneca foi
tomado de assalto, dirigindo-se os amotinados para o Arsenal da
Marinha, gyde foram rechagados pela tropa naval a golpe de
baionetas”.?’ A revolta espocou em outros pontos da cidade, chegando
a Vila Isabel, Santa Teresa, Sdo Crist6vio, ao largo do Estdcio, as ruas
Voluntirios da P4tria e do Resende. No dia 15, o presidente Rodrigues
Alves determinou que navios de guerra apontassem seus canhoes para
Saude e a Gamboa, praticamente sob controle da populagio sublevada.

Com a votagio pelo Congresso, no dia 16, da instauragio do
estado de sitio no Distrito Federal € em Niterfi, a repressio se
intensificou. No final desse mesmo dia, tinham sido destruidas dezenas
de trincheiras, muitas pessoas foram mortas, feridas ou presas. Sol-
dados percorriam as ruas, detendo nio apenas quem havia participado
do levante mas todos aqueles passiveis de serem qualificados de
vagabundos e ladroes. Centenas de pessoas encheram os poroes dos
navios e foram deportadas para o interior do Acre, que acabara de ser
conquistado 2 Bolivia.

Nodia 17, o governo recuperara o dominio da situagdo, dominan-
do os ultimos focos de resisténcia, entre os quais 0 mais famoso era
Porto Artur (alusio 3 fortaleza russa que na recente guerra russo-
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japonesa resistira meses ao cerco dos nipdnicos), localizado na rua da
Harmonia, préxima ao mar. O _Jornal do Commercio, descreve-o com
minucias:

Essa trincheira, de mais de um metro de altura, era constituida de sacos
de areija, trilhos arrancados 2 linha, postes telefonicos, fios de arame,
paralelepipedos, troncos de 4rvore, madeiras de casas velhas, bondes e carrogas.
Ali, armados de carabinas com grande profusio de munigbes, revilveres e
dinamite, permaneciam esses homens numa constante ameaca 2 ordem publica.
Nos muros do Livramento e do Mortona, fortificam-se igualmente com os mesmos
elementos de resisténcia. (...). O bairro estava inteiramente entregue a essa
gente, pois, assaltada e invadida a 3* Delegacia Urbana, as autoridades e o
destacamento tiveram de abandoné-la (...). Do largo da Harmonia em diante até
a venda denominada Varanda, na esquina da rua da Gamboa, seguiam-se as
outras trincheiras, em grande ndmero, até Porto Artur, onde estava reunido o
estado-maior dos amotinados. Ali, de momento a momento, soavam toques de
cometa, dando ordens e recomendando sentido (...). Nos morros préximos,
haviam estabelecido Xfrdadeiras baterias de canos, cheios de dinamite, bombas,
pedras e munigdes”.

Restaurada a ordem publica, o governo, prudentemente, or-
denou a construgio do 5° Batalhdo de Policia Militar na praga da
Harmonia, praticamente no mesmo lugar onde Porto Artur fora er-
guido.
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Planta. J. E. Ker. 1852.






Planta da cidade e sublrbios. Garriga & Rodrigues. 1875.
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Planta da cidade e de uma parte dos sublirbios. Mascheck. c. 1885.



Mmo#WMwWWMwEMM&M



Um novo espago urbano

Santa Rita - 2° Distrito.



Gamboa - 11° Distrito.
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BENCHIMOL, J. 1982, v.1, p.179.
ROSA. F. da. Rio de Janeiro., 1905, p.142.
CASTRO, A.C. 1979, p.110-2.

Os resultados do censo mandado realizar esse ano por Antonio Tom4s de God6i,
chefe de policia do Rio, apresentam um total inferior 2 realidade, uma vez que
ndo foram cobertas as par6quias de Sacramento, Jacarepagu4 e ilha de Paquetd
e as da Candeldria e Santana o foram de maneira incompleta” (cf. LOBO, EM.L.
1978, v.1, p. 226).

O censo efetuado esse ano, por ordem do ministro Alfredo Eugénio Almeida Maia,
foi cancelado. Seus resultados, portanto, devem ser relativizados, mas ainda assim
podem dar uma idéia aproximada do real.

RECENSEAMENTO do Rio de Janeiro (Distrito Federal) realizado em 20 de
setembro de 1906. Esse censo foi iniciativa da administragdo municipal e ficou
sob a sua responsabilidade, j4 levando em conta a nova divisio territorial da
cidade, efetuada pelo decreto n°® 434, de 16 de junho de 1903. O Rio de Janeiro
passou, a partir de entdo, a ser dividido em 25 distritos, abandonando-se a
denominagio freguesia. Os distritos, por sua vez, subdividiam-se, se fosse o
caso,em segdes.

BENCHIMOL, J. 1982, v.2, p.241.

Esse impacto demogrifico ¢ atestado pelo médico Bento Cruz, pai do sanitarisia
Oswaldo Cruz, em Relatérios dos trabalbos da Inspetoria Geral de Higiene, de
1°/1/1891 a maio de 1892, p.68: “Tudo faz crer que a populacio domiciliada nos
cortigos representasse em 1890 o dobro da recenseada em 1888, se nio mais,
isto €, mais de 100.000 habitantes”.

BENCHIMOL, J. 1982, v.3, p.508.
Ibidem, p. 607.

Trata-se do primeiro censo industrial moderno do pais, encomendado por Lauro
Miiller, ministro da Viagio e Obras Publicas do governo Rodrigues Alves. Integra
0 volume II (Indistria de transporte. Indistria fabril) da obra CENTRO IN-
DUSTRIAL DO BRASIL - O Brasil, suas riquezas naturais, suas industrias — 1909.

BENCHIMOL, J. 1982, v.2, p.343.

As mudangas dos nomes dos logradouros piblicos de Rio de Janeiro eram
decididas na CAmara Municipal, que votava as propostas dos vereadores encamin-
hadas nesse sentido.

Dele provém a denominagio do Pinto, que num primeiro momento designava o
trecho em questio, abrangendo mais tarde todo o morro.

MASCHEK, E. de, c. 1885.
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PASSOS, Bilac & BANDEIRA. Planta da cidade do Rio de Janeiro com o tracado
dos trabalhos projetados por Pereira Passos. 1905.

A origem dessa igreja remonta a 1850, quando pescadores agorianos, imigrados
da ilha Terceira, trouxeram a imagem de Santo Cristo dos Milagres para aquele
local, erguendo uma capelinha 2 beira-mar. Em 1857 foi formada a Irmandade
do Santo Cristo dos Milagres, a qual promoveria a construcio da igreja.

GERSON, Brasil, 1959, p.154.

Ibidem, p.152.

SOUSA, A F. de. 1881, p.139.

Ver a esse respeito GERSON, Brasil, 1959, p.160; e SANTOS, N. 1934.v.1, p.300-1.
PESSOA, P. 1905, p.140-1.

FIGUEIRAM. 1908, p.262.

Em 1901, portanto ainda de acordo com a divisdo antiga, foi criada na 4rea de
estudo a freguesia de Santo Cristo dos Milagres, formada a partir de Santa Rita e
Santana.

CAVALCANT], J.C. 1878.
CARVALHO, MJ.R. de. 1908, p.33-4.
ZARUR, D. 1978, p.13.

Ibidem, p.21.

Ibidem, p.24.

LOBO, E. 1978, v.1, p.237 € 239.
Ibidem, p.275.

SANTOS, N.1934, v.2, p.29.
CABRAL, A. do V. 1884, p.182.

RIO DE JANEIRO, Departamento de Assisténcia Pablica. 1992. Recomendamos a
leitura de ALBUQUERQUE, M.B.M. de 1983. Aautora centrou seu estudo na Unido
dos Operdrios Estivadores e na Sociedade de Resisténcia dos Trabalhadores em
Trapiches e Café.

SOUTO, V. 1908, v.2, p.56.

Essas informactes foram retiradas da publicaqﬁo do préprio Moinho Fluminense,
de circulagio interna, O que nds somos, 2* edigio, publicada em novembro de
1977 e atualizada até janeiro de 1980. :

BENCHIMOL, J. 1982, v.1, p.201.
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SANTOS, N.1934, v.1, p.375-6.

ROSA. F. da. 1905, p.58-61.

Ibidem, p.63-4.

Citado em BENCHIMOL, J. 1982, v.1, p.130.
ROSA. F. da. 1905, p.2223.

Nosso curto relato sobre a Revolta da Vacina a enfocard unicamente enquanto
movimento popular, ndo sendo nossa intengio analisar a participagio dos
politicos oposicionistas nem a dos militares (levante da Escola Militar).

O Rio de Janeiro j4 fora palco de outros levantes populares, embora de menor
duragio e intensidade. Em 1° de janeiro de 1880, estourou a Revolta do Vintém.
Para minorar séria crise financeira, o governo imperial instituiu um imposto (no
valor de um vintém) a ser pago pelos usudrios dos bondes. Originalmente, o
previsto era que as proprias companhias de carris arcassem com a taxa. A rebelifio
estendeu-se até S5 de janeiro e teve como nicieo irradiador o largo de Sio
Francisco, de onde partiam vérias linhas de bondes. Cerca de 4.000 pessoas
participaram das manifestagdes de protesto, incendiando e virando os bondes,
usados como barricadas. A repressio policial — que chegou a empregar a cavalaria
~ deixou um saldo de trés mortos e vdrios feridos. Em setembro o imposto foi
revogado. Para maiores informagdes sobre essa rebelido popular ver GRAHAM,
S.L. (1973).
J4 no periodo republicano, foram registrados no Rio pelo menos dois movimen-
tos populares. Em julho de 1901, a populagio depredou virios bondes, em
protesto contra a majoragio do preco das passagens e a m4 qualidade dos servigos
oferecidos pelas companhias. A intervengdo da policia causou a morte de diversas
. No ano seguinte, em maio, houve um levante popular contra a carestia,
voltado principalmente contra o monopé6lio das carnes verdes, explorado por um
grupo de comerciantes, € que contava com a aquiescéncia da administragio
municipal.

BENCHIMOL, J. 1982, v.3, p.640.
Citagdo extraida de Nosso Século.
BENCHIMOL, J. 1982, v.3, p.643.

Citacio extraida de BENCHIMOL, J. 1982, v.3, p.643.



7. A MODERNIZAGAO DO
PORTO DO RIO DE JANEIRO

Neste capitulo, examinaremos o processo de modernizagao portudria
do Rio de Janeiro que teve lugar na primeira década do século XX. Para
tal, subdividimos o capitulo em trés grandes partes. Na primeira,
dedicamo-nos ao estudo das ultimas concessdes e dos respectivos
projetos, cuja tramitagio burocritica — e técnica — se desenrolou
durante a década de 1890. O insucesso dessas iniciativas marcou o fim
de um determinado tipo de relagio entre os grupos capitalistas e o
Estado, visto enquanto concessiondrio maior, que vigorava desde
meados do Segundo Império.

A segunda parte retrata o funcionamento das atividades
portudrias no Rio de Janeiro no periodo que antecedeu as obras de
modernizagio, destacando a precariedade da sua base material, pratica-
mente a mesma de trinta anos antes. Nela abordamos também a
mudanga de fungao do porto do Rio, que, a0 mesmo tempo em que se
firma como maior porto importador do pais, cede — devido sobretudo
4 decadéncia da lavoura cafeeira fluminense — a lideranca do comércio
de exportagio ao porto de Santos.

Finalmente, na terceira parte, apresentamos as obras de me-
lhoramentos portudrios propriamente ditas, destacando a nova
modalidade de atuagio do Estado que, encampando as antigas
concessoes 4 iniciativa privada, toma a si a elaboragio e coordenagio
do projeto do novo porto - eixo de um amplo plano de renovagiao
urbana, itualmente sob sua responsabilidade —, atendendo aos inte-
resses mais gerais do capital.

7.1 AS ULTIMAS CONCESSOES

Durante uma boa parte da década de 1880 nao se registraram pedidos
de concessdo para a realizagio de melhoramentos portudrios (pelo
menos niao obtivemos informagdes nesse sentido). No entanto, na
passagem dos anos 1880 para os anos 1890, alguns projetos voltaram
a ser apresentados. Evidenciava-se que a base material sobre a qual se
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estruturavam as atividades portudrias nio atendia mais as novas neces-
sidades criadas pela acumulagio de capital e a intensificagio e
ampliagio da circulagio das mercadorias e da forga de trabalho
(imigragio) que ela implica, bem como is necessidades fiscais do
préprio Estado.

Mais uma vez, os projetos se dirigiam para a vertente maritima
central (litoral entre os Arsenais de Guerra e de Marinha) e para a 4rea
de estudo, que permanecia, por conseguinte, apenas como uma das
alternativas possiveis para a efetivagio das obras portudrias.

7.1.1 A vertente maritima central

Pelo decreto n® 10.372 de 28 de setembro de 1889, o governo imperial
concedia ao visconde de Figueiredo, ou i firma que organizasse,
autorizagao para construir obras de melhoramentos na cidade e no
porto. A permissio foi dada com base na lei n° 1.746, de 1869, € no
artigo 7°dalein®3.314 (Lei Or¢amentiria para 1887), de 16 de outubro
de 1886. Através desse artigo, “resolveu o governo ampliar as vantagens
previstas na lei bdsica de 1869), estabelecendo a garantia de juros e de
amortizagdes de capital investido nas obras portudrias, criando para
isso taxas especiais ad valorem sobre as importagdes (até 2%) e
exportagoes (1%)”.

O plano apresentado por Figueiredo e seus sécios, elaborado
pelo engenheiro James Brunlees, previa a constru¢aio de uma bacia
abrigada ao sul da ilha das Cobras e a leste do litoral compreendido
entre a doca da Alfindega e o Arsenal de Guerra; num sistema de cais
dentro dessa bacia, aparelhado de guindastes e elevadores hidrdulicos,
vias férreas, armazéns e alpendres, acostariam diretamente navios de
todos os tamanhos, permitindo maior rapidez e economia is tarefas de
carga € descarga. Uma via férrea elevada comunicaria as docas e
armazéns a Estrada de Ferro D. Pedro II. Uma drea de terreno contiguo
as docas destinava-se a4 construgio de edificios comerciais. As obras
foram orgadas em 39.604:0008, devendo ser iniciadas dentro de um
ano ap6s a aprovagio do projeto. Em oito anos deveriam estar
concluidas, estendendo-se a concessido por 40 anos. Pelo que pudemos
observar, esse projeto nio trazia grandes inovagbes em relacio aos
projetos apresentados anteriormente.

Em outubro de 1890, j4 no regime republicano, ¢ ministro da
Fazenda, Rui Barbosa, manifestava-se contririo ao decreto anterior. Em
aviso daquele ministério, datado de 22 de outubro de 1890, dizia:
“Antes de mais nada é obvia a insustentabilidade da cldusula que
estabelece um porto de exportagio a favor da empresa. Essa disposigao
nao pode resistir ao principio da Constitui¢io da Republica (entdo em
discussiao) que extingue os direitos de exportagio. Ela deve ser (...)
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eliminac!a do contrato por inconstitucional em presenga do novo
regime””. ‘

Transferida a concessido pelo decreto n° 137, de 11 de abril de
1891, 4 Companhia e Obras Hidrdulicas no Brasil, em julho seguinte
os trabalhos foram inaugurados. Contudo, logo foram interrompidos.
Alegando nio ter condigbes de executar efetivamente o projeto de
Brunlees, a Companhia Obras Hidrdulicas sujeitou 4 apreciagio do
governo um plano provisorio, que nio foi aceito. A concessdo foi
declarada caduca em novembro de 1897, sob a alegagdo de que as obras
ainda nio tinham sido iniciadas. A companhia, porém, recorreu desta
decisio e, um ano depois, a lei n® 560, de 31 de dezembro de 1898,
revalidou a concessio, fixando o prazo de um ano para o comego dos
trabalhos.

Meses depois, pelo decreto n° 3.295, de 23 de maio de 1899, a
concessio foi novamente transferida, dessa vez para a empresa
britdnica The Rio de Janeiro Harbour and Docks Company Limited,
representada no Brasil pelo bario de Sampaio Viana. Ao que parece, a
nova concessiondria tratou logo de colocar o projeto em execugao. Em
aviso de 4 de dezembro daquele ano, o Ministério da Marinha solicitava
cGpias das plantas das obras do porto do Rio € mais esclarecimentos a
fim de pronunciar-se sobre os trabalhos na itha das Cobras.

O aviso revelava que a Rio de Janeiro Harbour and Docks preten-
dia inaugurar naquele mesmo dia as obras, no lado sul da ilha. Alguns
engenheiros da empresa tinham depositado materiais nesse local, sem
autorizagio da Marinha. “Sendo a ilha um préprio nacional que nio
estd sujeito is cldusulas da referida concessio, ndo se julga este
ministério com a obrigacio de permitir a invasio daquela praga de
guerra por particulares”.

Todavia, a companhia inglesa acabou fazendo valer seus interes-
ses mas, por motivos que nio conseguimos precisar, as obras nio
safram do papel. A Rio de Janeiro Harbour and Docks se envolveria
numa malograda operagio de fusio com a Empresa Melhoramentos,
como veremos adiante.

7.1.2 A 4rea de estudo

Em margo de 1889 terminou o prazo de 15 anos dado 4 Companhia
das Docas de D. Pedro Il para a conclus3o das obras que executava na
enseada da Saude. A partir dai, comegava a contar o prazo suplementar
de trés anos, com multa mensal de 10.000§.

Em agosto de 1889, os engenheiros Gustavo Estienne e Raimundo
de Castro Maia pediram ao governo autorizagao para construirem um
cais entre a ponta da Satde e a ponta do Caju, nos termos da lei
n° 1.746. No més seguinte, Antdnio Paulo de Melo Barreto, Alfredo
Camilo Valdetaro, Eduardo Guinle, C. Gaffrée e Jodo Gomes Ribeiro de



A modernizagdo do porto do Rio de Janeiro 131

Andrade requereram uma concessio do mesmo teor para a 4rea com-
preendida entre o Arsenal de Marinha e o saco do Alferes. Os dois
pedidos apresentavam, conseqiientemente, umh extenso trecho em
comum, i.e., o litoral da Gamboa e do saco do Alferes. '

Em seus pareceres sobre os requerimentos, a Imspetoria de Obras
Publicas da Corte, a Estrada de Ferro D. Pedro II, o Ministério da
Marinha e o da Guerra e a Cimara Municipal consideraram os estudos
incompletos, e nio fizeram a menor referéncia 4 concessio da Com-
panhia das Docas de D. Pedro II que, embora na caréncia do prazo
suplementar, continuava em vigor. B

Estienne e Castro Maia voltaram i carga em fevereiro de 1890,
reinvidicando o direito de propriedade. O novo governo republican
decidiu, contudo, aguardar os estudos que a Intendéncia Municipal
pretendia fazer € que levariam em cont o problema do saneamento
da capital, extremamente grave naquele momento.

Em julho, Estienne e Castro Maia, por um lado, e Melo Barreto e
demais requerentes, por Outro, passaram Suas respectivas concessd
a recém-criada. Empresa Industrial de Melhoramentos no Brasil®,
presidida pelo conhecido engenheiro André Gustavo Paulo de Frontin.
Nesse mesmo més, a Melhoramentos requereu ao governo autorizagio
para construir um cais desde o Arsenal de Marinha até a ponta da Sadide
e dai 3 ponta do Caju, fundindo assim num s6 os dois pedidos
anteriores. Em agosto, absorveu a concessio dada em maio de 1879 a
Vieira Souto.

Feitas algumas observagdes, o governo autorizou a Me-
lhoramentos, pelo decreto n° 849, de 11 de outubro de 1890, a
construir um cais de atracagio no trecho do litoral solicitado pela
empresa, tendo sempre como referéncia a lei n° 1.746.

As diversas cldusulas do decreto referiam-se ao estabelecimento
de um sistema de cais de atracagio para grandes navios, com armazéns
proprios € demais melhoramentos, incluindo modernos aparelhos de
carga e descarga e linhas férreas para o servico de guindastes e
armazéns, com ramal até a Estrada de Ferro Central do Brasil. Entre a
Prainha e a ponta da Chichorra seria reservada uma faixa de 60 metros,
dos quais 40 destinados i instalagio de duas linhas férreas, guindastes
hidrdulicos e armazéns e 20 a uma grande artéria de comunicagio entre
0 bairro de Sio Crist6vio e a Prainha.

Alinha do cais seria interrompida em frente aos edificios das docas
nacionais (nome dado as docas de D. Pedro II ap6s a proclamagio da
Republica) para deixar livre o trinsito s embarcagbes que a eles se
dirigissem. O problema representado pelo dique da Satdde - outro
obsticulo a continuidade do cais —-seria objeto de um estudo especifico.
A empresa deveria construir, gratuitamente, em local adequado, um
edificio para a capitania do porto. Entre 0 novo cais € o do Arsenal de
Marinha seria reservada uma 4rea para as pequenas embarcagbes de
transporte de bagagens e passageiros.

Pela cldusula XTI, 2 Melhoramentos estava autorizada a prolongar
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o aterro a0 qual se referia o decreto n° 7.302 — a concessio de Vieira
Souto — até a linha do cais a ser tragada com terras provenientes do
desmonte do morro do Senado. A empresa também era concessiondria
dessa obra, conforme o decreto n° 687, de 29 de agosto de 1890; as
terras, por sua vez, estavam igualmente destinadas ao aterro da parte
do saco de Sio Diogo, ao norte do canal do Mangue.

A Melhoramentos deveria proceder a0 saneamento da enseada
compreendida entre a ponta da Chichorra e a do Caju, o que coloca
em relevo, uma vez mais, a gravidade do problema sanitirio do Rio.
Nesse trecho, o cais deveria ser adequado i atracagio de navios
transatldnticos de maior calado.

O prazo da concessio estabelecido pelo decreto n® 849 era de 90
anos, a partir da data de inauguragio das obras. Estas deveriam ser
concluidas dentro de 0ito anos, a contar da mesma data. A empresa era
obrigada a apresentar o plano geral das obras no ano seguinte
assinatura do contrato, “e conjuntamente a planta hidrogrifica do
ancoradouro compreendido entre o litoral a melhorar € uma gnha
passando pela parte exterior das ilhas das Enxadas e das Cobras™".

Os estudos definitivos teriam de ficar prontos dentro de dois anos,
contados a partir da data da assinatura do contrato, devendo incluir o
perfil longitudinal do solo no qual seriam fundados os cais, € as
sondagens geoldgicas necessirias a0 conhecimento do terreno. As
plantas, os perfis e os projetos em detalhe do conjunto das obras teriam
de ser apresentados ao governo por segoes.

Em 11 de dezembro de 1890, o decreto n° 1.156 autorizava a
concessiondria “a prolongar a rua do Cais em projeto entre 0 Arsenal
de Marinha e a ponta do Caju”. Esse prolongamento permitiria 4
empresa “estender seus trilhos até as docas da Alfindega, podendo para
isso desapropriar 0 morro de Sdo Bento (...), arrasi-lo ou perfurar os
taneis (...) necessdrios”. Ainda em dezembro, o engenheiro Alfredo
Lisboa foi contratado para fazer os estudos definitivos do plano geral
de obras. O texto do decreto n° 1.156 dd margem a reflexdo. Obser-
vamos que os obsticulos geogrificos e sociais sio tratados de forma
indiferenciada: arrasa-se ou perfura-se o morro e, igualmente ex-
propria-se a terra. O plano, mesmo antes de ser conCretamente es-
tabelecido, subordina relevo e propriedade aos seus propoésitos. Em
outras palavras, apoiada na base juridica fornecida pelo Estado, o
capital definird uma nova geografia, bem como uma nova modalidade
de apropriagio do solo, destruindo 0 que até entao vigorava.

No final de dezembro, o engenheiro Joao Antdnio da Silva Peres
encaminhou projeto de melhoramentos da cidade 4 Intendéncia
Municipal. O ponto central desse projeto era o arrasamento dos morros
de Sio Diogo, do Pinto, da Gamboa, da Saude, da Providéncia e do
Livcamento, que além de contribuir para a solugio do problema
sanitirio da cidade —através de uma melhor circulagio do ar — permitiria
o aterro de uma vasta porgio da baia. O aterro seria limitado por um
cais quebrado, formando duas retas: uma, da praga Municipal 4 ponta
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do morro da Sadde; outra, desta ponta ao hospital dos Lizaros, em Sdo
Cristévdo. Na drea aterrada, seria instalado um novo bairro, a Vila
Industrial. Ao longo do cais projetado e entre duas largas e extensas
avenidas, seriam construidos edificios destinados a trapiches, armazéns
e oficinas. Na avenida exterior, haveria um ramal ferrovidrio prolongan-
do os trilhos da Central do Brasil. Na avenida interna, uma linha de
bondes ligaria o cais ao Centro da cidade, passando pela rua da
Imperatriz. O desmonte do morro da Providéncia implicaria a
inutilizagio dos tineis que demandavam 4 estagao maritima da Gam-
boa.

A Diretoria de Obras da Intendéncia Municipal deu parecer
contrdrio ao projeto, em 29 de janeiro de 1891. Além de as obras
estarem compreendidas dentro da concessio feita 4 Empresa Melho-
ramentos, o projeto foi considerado inexeqiiivel e utopico, devido aos
custos elgvadissimos € a0 tempo excessivOo necessirio para sua
€xecugao.

A Melhoramentos comprou em fevereiro de 1891 parte da ilha
das Mogas. Numa etapa preparatdria a construgao do cais, aquela ilha
e a dos Meldes desapareceriam, unidas por aterro ao continente. No
decorrer do ano, a empresa adquiriu os bens da Companhia das Docas
de D. Pedro II - ou seja, basicamente as docas Nacionais —, através de
uma operagio triangular um tanto obscura. “Das escrituras passadas
em 1891 no cartério do tabelido Evaristo Vale de Barros consta que os
armazéns e cais construidos em virtude dos decretos n° 4.492 (...) e
5.243 (...) foram vendidos pela Companhia das Docas de D. Pedro 11
(..) 3 Companhia Estrada de Ferro Leopoldina (escritura de 3 de
junho) e por esta a (...) Melhoramentos (...) (escritura de 10 de julho)
pelo prego em cada venda de 1.000.0008”: Nenhuma das transferéncias
foi autorizada pelo governo “que, porém, ao aprovar o plano geral da
Melhoramentos, considerou como primeira segglo do dito plano as
obras que faziam parte das Docas D. Pedro II"”, ratificando, assim,
tacitamente a operagio.

Segundo o plano geral das obras apresentado pela Melhoramen-
tos, o cais a ser construido entre Prainha e o Caju nio teria nenhuma
saliéncia ou reentrincia brusca, sendo disposto em longos alinhamen-
tos retos, com trechos concavos de grande curvatura. O projeto con-
servava as docas Nacionais (0 armazém n° 5 e os 160m de cais), ai
estabelecendo uma doca de comércio. Alids, como jd fora previamente
aceito pelo governo, a primeira das cinco segoes das obras do cais
corresponderia A parte efetivamente executada do projeto de André
Rebougas para as docas de D. Pedro II.

A estagio maritima da Gamboa também seria mantida, mas a
empresa deixava claro que mais tarde seria necessdria uma nova
estacio, “igual 4 que atualmente possuia fymesma estrada na Gamboa
e mais um acréscimo de 30% desta drea”.

O projeto - “pela conveniéncia de nao desapropriar os edificios
que constituem o Moinho Inglés, que tem montado em uma ponte
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sobre colunas de ferro um elevador e competente viaduto R3ra retirar
do pordo dos navios o trigo que leva aos seus depésitos” " — deter-
minava que essas instalagcdes de carga e descarga fossem respeitadas,
construindo-se uma doca de grandes proporgdes que as conteria. As
facilidades concedidas ao Moinho Inglés nio passaram despercebidas
ao engenheiro de porto Alfredo Dias, que indagava, em parecer en-
caminhado ao Ministério de Agricultura, Comércio € Obras Puablicas,
datado de 27 de maio de 1891: “Ademais, nio parecerd parcialidade
considerar o servico do Mﬁinho Inglés, quando ndo se leva em conta o
do Moinho Fluminense?”

No cOdmputo geral, o plano previa a construgio de 6.800m de cais,
o aterro de 323 ha de superficie e a utilizagio de 24,6 milhdes de metros
cubicos de terra. O custo da obra foi estimado em 89.843.0008, soma
considerada muito elevada.

O decreto n° 960, promulgado em 30 de julho de 1892, aprovou
com alteragbes o plano da Melhoramentos. Um dos principais
problemas apontados era o tragado do cais entre a Saxide e o Caju, que
apresentava “o grave incoveniente econdmico de ser a linha de
atracagao desproporcionalmente exigua com relagdo a enorme
superficie do novo solo adquirido sobre aguas (...), sem correspon-
dente vantagem para a ampliagio das acomodagdes portudrias”™~. Pelo
mesmo decreto, ficou decidido que 0 novo cais nio passaria em frente
ao dique da Saide. A comunicagio entre as segdes do cais da Saude e
da Gamboa se faria através de uma larga passagem cavada na rocha, no
morro da Saude.

A essa altura, porém, a Melhoramentos estava mergulhada em
profunda crise financeira, provocada pelo colapso da politica de Enci-
lhamento. Com a retragao dos negécios, a empresa foi paralisando aos
poucos seus diversos empreendimentos, o que teve evidentes reflexos
sobre seu projeto de melhoramentos portudrios. A Revolta da Armada
(setembro de 1893 — margo de 1894) também prejudicou seus planos,
visto que “alguns tiroteios se reproduziram no litoral entre a2 Saude e
a Gamboa, onde as lanchas dos revoltos_(fg tentaram desembarcar forgas
e pilhar embarcagoes e mantimentos” . A rebelido naval provocou
fechamento por seis meses na baia de Guanabara, interrompendo as
operagdes comerciais de importagio e exportaciao.

Ao mesmo tempo, as alteraghes ditadas pelo decreto n° 960
obrigaram a Melhoramentos a proceder a novos estudos e a reelaborar
projetos, com variantes do tragado, para as cinco segoes em que foi
dividido o plano geral. Esses estudos e projetos foram sendo gradativa-
mente exibidos is autoridades responsdveis, sofrendo novas
modificagbes. Em julho de 1897, o aviso n° 164 informava que até
aquele momento ainda ndo tinham sido “considerados definitivos,
sujeitos como se acham ao exame e estudo do governo, que procura
os meios de organizar um plano pelo qual se harmonizem & diversos
interesses em jogo, sem prejuizo da real utilidade publica™”.

O teor desse documento nos leva a acreditar que “os diversos
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interesses em jogo” tinham intima ligagio com a queixa feita pouco
antes pela empresa de que o governo havia concedido aforamentos de
acrescidos de marinhas — i.e., aterros — a particulares, exatament: na
porgio do litoral a ela legalmente cedida. A realizagio do projeto
passava a contar entio com mais um elemento compilador, além dos
problemas de ordem técnica e financeira. Podemos levar a colocagio
um pouco mais além. O problema enfrentado pela Melhoramentos em
suas relagbes com o “Estado concessiondrio” parece reeditar os con-
flitos entre concessdes que, na década de 1870, contrapuseram diferen-
tes capitalistas entre si e ao governo imperial, e cuja conseqiiéncia
principal - do ponto de vista da cidade e das atividades portudrias — foi
ter contribuido decisivamente para inviabilizar as transformagoes que
a evolugio do movimento comercial impunha. Apesar de mais am-
bicioso que os projetos anteriores, o plano de renovagio do porto da
Melhoramentos parecia esbarrar nos mesmos obsticulos. E, como
veremos posteriormente, ¢ com a Melhoramentos que se fechard o ciclo
de concessodes, assumindo o Estado, diretamente, o planejamento e a
coordenagio das obras portudrias.

Com a continuagio da conjuntura recessiva, a Melhoramentos foi
liquidando os negécios em andamento. Em agosto de 1897, tiveram
inicio os contatos para a venda da concessio das obras portudrias e da
Estrada de Ferro Melhoramentos a capitalistas estrangeiros. Frontin,
diretor da Estrada de Ferro Central do Brasil desde dezembro de 1896,
cedera a presidéncia da empresa ao engenheiro Carlos Sampaio, “que
embarcou para a Europa com a missio de negociar a operagio de
transferéncia. Depois de prolongados entendimentos, conseguiu
fechar negécio em Londres para a venda da concessido das obras do
porto {%onforme a Ata da reuniio da diretoria de 24 de maio de
1898)”"°. A transagio, que incluia alguns melhoramentos j4 realizados,
foiacertada por £880.000. Acreditamos, porém, que tenha sido desfeita
pouco depois, j4 que ndo encontramos mais referéncias a ela.

Finalmente, pelo decreto n° 3.323, de 27 de junho de 1899, foram
aprovadas ainda dessa vez com alteragoes, as modificagbes propostas
pela Melhoramentos no plano geral das obras. A construgio do cais
comegaria junto 4 ponta da Chichorra, caso a concessiondria nao
declarasse previamente preferir construi-lo corrido, do Arsenal de
Marinha ao Caju. O governo cederia 4 empresa, mediante indenizagio,
a ilha de Santa Birbara, onde seriam instalados depésitos de
inflamadveis.

O cais partiria em linha reta “desde o seu inicio, no Arsenal de
Marinha, até unir-se 4 curva que precede o dique Finnie (dique da
Satude), passando em frente s Docas Nacionais, 4 distincia de 120
metros aproximadamente e por fora do primitivo tragado; e, contor-
nando a ponta da Satde, A distincia de 60 a 70 metros, segue dai em
reta até a frente, acerca de 300 metros de distincia, da antiga ilha de,s
Melbes, junto 4 nova embocadura do canal do Mangue prolongado™ .
Para que o dique da Sadde continuasse sendo utilizado, seria
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construido um canal de entrada adequado, transporto por pontes
movedicas.

Seriam construidos 2.975m de cais entre o Arsenal de Marinha e
a foz do canal do mangue. Dai até a ponta do Caju, a linha do cais
passaria a uma distincia de 300-500 metros da orla de Sido Cristévio,
aproximando-se em seguida, progressivamente, do litoral até tocar o
limite extremo do Caju. Essas segunda segio do cais teria aproximada-
mente 2.800m de extensio.

A faixa do terreno contigua ao cais deveria reverter para o governo
federal quando expirasse o prazo da concessio. Do Arsenal de Marinha
ao canal do Mangue teria 70 metros de largura, dos quais 20 para as
vias férreas e os guindastes, 25 para os armazéns e 25 para uma avenida
marginal; do canal do Mangue i ponta do Caju a faixa teria 60 metros
de largura. Diante da estagao maritima da Gamboa se daria a ligagdo do
ral6nal ferrovidrio as vias férreas do cais, ambos com a mesma bitola de
1,60m.

Face as continuadas dificuldades da empresa, em janeiro de 1900
foram prorrogados os prazos tanto para a conclusio dos trabalhos de
desmonte do morro do Senado, como para a apresentagiao dos planos
que permitissem a efetiva construgio do cais da Prainha ao Caju. Em
Agosto, foram aprovados os planos e o orgamento das obras, chegando
este Gltimo a0 montante de 126.670:2848400.

7.1.3 A fusdo das empresas

Durante todo esse periodo, com excegido do aterro de boa parte dos
mangues de Sio Diogo (obra que, na realidade, fazia parte da concessio
do arrasamento do morro do Senado), praticamente nada do que o
plano geral de obras da Melhoramentos previa foi realizado. A Rio de
Janeiro Harbour and Docks, concessionidria dos melhoramentos no
trecho entre os dois arsenais, enfrentava 0 mesmo problema. Em
virtude dessa situagio, que dificultava “o levantamento de capitais por
qualquer das duas companhias, resolveram elas em fins de 1901 fun-
dir-se com a denominagio de Companhia Docas do Rio de Janeiro, o
que 114’168 foi facultado pelo decreto n® 4.228, de 6 de novembro desse
ano . A fusio das duas empresas significava na prdtica a fusio das duas
concessoes, 0 que implicaria que a linha de cais do porto do Rio de
Janeiro viesse a se estender do Arsenal de Guerra i ponta do Caju.
Nao sabemos até que ponto as dificuldades compartilhadas pelas
duas companhias as teriam impelido a fusio. O que sabemos, concreta-
mente, é que a medida nio foi efetivada, apesar do decreto. Em junho
de 1902, A Rio de Janeiro Harbour and Docks apresentou protesto em
juizo, “para a ressalva de seus direitos contra a protelagio posta pela
(...) Melhoramentos (...), nio querendo assinar a escritura definitiva
da sociedade que devem constituir em virtude do decreto n® 4.228”
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Informagio de outubro daquele ano introduziu um dado novo na
trama, ao referir-se a uma Companhia Unidio dos Trapiches, que
também estaria envolvida na organizag¢io da Companhia Docas do Rio
de Janeiro. De qualquer maneira, contudo, o prazo para essa
organizac¢io acabou expirando.

Pelo que vimos acima, parece-nos evidente que a Melhoramentos
ndo estava, ao contririo da companhia inglesa, interessada na fusio.
Podemos levantar a hipétese de que Paulo de Frontin, homem com
livre trdnsito na administragao Rodrigues Alves, sabia de antemio das
intengGes do presidente com relagio aos servigos portudrios do Rio.
Por isso, preferiu ganhar tempo para negociar sozéinbo com o governo
federal nao s6 a concessio, mas também os planos e estudos feitos pela
Melhoramentos.

A eventual participagio da Companhia Unido dos Trapiches nas
negociagdes para a formagio da Companhia Docas do Rio de Janeiro
chamou nossa atengio. Seria ela uma bolding de trapiches cariocas
que, ameagados de morte pelos projetos de melhoramentos
portudrios, se teriam unido para assegurar um certo espaco dentro do
processo de organizagio das Docas do Rio de Janeiro? E licito indagar
também até que ponto o envolvimento dos trapiches nesse Processo
teria contribuido para o fracasso dos entendimentos. Infelizmente, as
informagoes disponiveis sobre a atuagio dos proprietirios de trapiches
$40 extremamente escassas.

7.2 A ESTRUTURA PORTUARIA DO RIO ANTES DA MODERNIZAGAO E
A MUDANGA DE FUNGAO DO PORTO

Como funcionavam os servigos portudrios no Rio de Janeiro no periodo
imediatamente anterior is obras de modernizagio? F. A. Georlette,
vice-consul do Brasil em Antuérpia, responde amplamente a essa
pergunta no livro Le port de Rio de Janeiro, reprodugio de uma
conferéncia por ele proferida em Bruxelas, no dia 28 de abril de 1908,
ocasiao em que os trabalhos do porto j4 estavam j4 estavam em pleno
andamento.

O autor localiza o Centro do Rio de Janeiro num trapézio. O
primeiro lado, de frente para a entrada da baia de Guanabara, com-
preendia a praia de Santa Luzia e o morro do Castelo. O segundo lado,
limitado pela ponta do Calabougo (Arsenal de Guerra) e o Arsenal de
Marinha, abrangia a praca XV de Novembro (nome dado ao largo do
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Pago ap6s a proclamagio da Republica), o cais Pharoux, as instalagoes
da Alfindega e o cais dos Mineiros. E, finalmente, o terceiro lado do
trapézio, que incluia a d4rea de estudo — os bairros maritimos da Prainha,
Satude, Gamboa e Saco do Alferes — e mais Sdo Cristévdo, chegando até
a ponta do Caju.

Para os navios comerciais atingirem o ancoradouro a eles des-
tinado, em frente is enseadas da Saide e da Gamboa, tinham de
atravessar a baia e passar diante da cidade. Ultrapassada a ilha de
Villegaignon — por trds da qual ficava o pogo, local onde ancoravam os
navios de guerra, —, 0s navios recebiam as visitas do servigo de satde e
da Alfindega.

Nesse ponto, os passageiros desembarcavam em lanchas, botes e
rebocadores que os conduziam ao cais Pharoux, misturando-se com os
usudrios dos ferryboats vindos de Niter6i € das ilhas. As embarcagoes
que faziam escala no Rio, transportando somente correspondéncia
postal e passageiros, podiam ancorar naquele trecho da baia.

Os navios mercantes seguiam em frente. Depois de contornarem
ailha das Cobras, chegaram a amplo ancoradouro de 20km de extensio
aproximadamente, onde nio era rara a presenca simultinea de cem
embarcagoes de todas as formas e tonelagens —, s voltas com operagoes
de carga e descarga. Esses servigos eram executados por numerosos
saveiros, chatas e alvarengas.

Descrevendo a drea de estudo, Georlette, depois de referir-se a0s
“numerosos morros que (...) impedem a brisa marinha e os ventos
circularsg‘l livremente e de vivificarem o ar superaquecido que ai se
respira””’, bate na tecla da insalubridade da drea. Os trabalhos de
saneamento, combatendo “a febre amarela, que atéZ{\ﬁ pouco tempo
grassava com (...) intensidade (...) nessas paragens™, representaram
portanto um pré-requisito obrigatério para o desenvolvimento do
porto.

Como era 2 movimentagio dos diversos tipos de carga nos navios
parados no ancoradouro? Trilthas e vigas, carvdo, cimento, pegas
metdlicas para pontes e construgdes € outros carregamentos
volumosos costumavam ser liberados imediatamente, “na dgua”, do
pagamento das taxas alfandegdrias, € levados por seus consignatdrios
para os diversos armazéns e trapiches existentes nos bairros maritimos.
O carvio de pedra, por exemplo, era descarregado na estagio maritima
da Gamboa ou em depésitos de importadores, como o da ilha dos
Ferreiros, pertencente 34 Brazilian Coal Company. Os servigos de
inflaméveis e de corrosivos eram feitos na antiga ilha dos Meloes.

-~ As demais mercadorias importadas, bem como o grosso da
bagagem dos passageiros — sujeitas ao fisco aduaneiro € passiveis de
imposto —, eram transportadas em saveiros € descarregadas nos 14
depésitos da doca da Alfindega. Depois de cumpridas as formalidades,
as mercadorias sajam pelas portas de trds do prédio da Alfindega, onde
as aguardavam os bondes de carga da Companhia Carris Urbanos €
outros veiculos. Os produtos destinados a outros portos € 2 Mato
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Grosso eram descarregados em trapiches sob regime de entreposto,
aguardando ai o momento de serem reembarcados.

Quanto aos produtos de exportagio, provenientes do vasto
binterland da cidade do Rio de Janeiro, transportados principalmente
pela Estrada de Ferro Central do Brasil, eram depositados nos trapiches
€ armazéns da 4rea de estudo. De I4 eram levados, sempre pelos
saveiros, chatas e alvarengas, para os zgrandfs navios, depois de
regularizados os impostos de exportagio“.

Numa nova referéncia i 4rea de estudo, Georlette nio consegue
esconder sua satisfacdo com as transformagoes trazidas 3 4rea pelas
obras portudrias: “Ao longo deste litoral, entrecortado de ruas sombrias
€ tristes, com habitagbes vetustas e miserdveis, em sua maioria cortigos
(.-.), habitadas por populagio heterdclita, erguiam-se, ainda ontem,
uma grande quantidade de trapiches e armazéns (...). Esses trapiches
€ armazéns em sua maioria desapareceram, juntamente com todo esse
bairro malsio, sob os golpes de picaretas dos demolidores encar-
regados de limpar o terreno para os trabalhos do novo porto. Foi
necessdrio construir armazéns provisOrios, enquanto nio ficam pyon-
tos Os vastos armazéns gerais (...) que em breve os substituirio”=".

Os saveiros € os diversos tipos de pequenas embarcagbes que
executavam as operagoes de carga e descarga dos navios eram vitais
para a manutengio das atividades portudrias do Rio. Eles eram
“oferecidos a0 comércio maritimo e as agéncias de navegagio por
companhias especiais que detém o monopélio de fato desse servigo.
Essas companhias, que sio elas préprias, em sua maioria, agéncias das
grandes linhas estrangeiras, possuem ou possuiam centenas de pe-
quenas embarcagbes para o (...) transbordo de mercadoria, a pregos
que variam de 4 2 5 mil réis (...) a tonelada métrica (...)". A construgio
do novo cais, tornando completamente dispensiveis essas
embarcagOes, fez com que “as companhias deixassem de se preocupar
com a conservagio € o reparo das embarcagdes, de modo que seu
nimero diminui rapidamente, enquanto aumentam proporcion%}-
mente as tarifas de locagio das que ainda estio em servigo™".
Consequientemente, as operagdes de carga e descarga eram extrema-
mente demoradas, sobretudo nos ultimos anos, devido ao grande
afluxo de mercadorias destinadas s obras de modernizagio da cidade,
bem como as regides servidas pelo porto do Rio.

Outro elemento essencial nessas operagdes eram as nuMErosas
pontes, frigeis construgbes de madeira que avangavam nas 4dguas da
baia. Nelas, ou secundariamente em piers ou cais de pequenos calados,
acostavam saveiros € similares para receber ou depositar seus car-
regamentos. Algumas dessas pontes eram utilizadas com exclusividade
por pequenos vapores costeiros do Lloyd Brasileiro e de outras com-
panhias nacionais, que detinham o monopdlio de navegagio de
cabotagem no pais. Georlette frisa, porém, que com as obras do porto
as pontes logo desapareceriam.

Decidido partiddrio da modernizacgio da cidade, o consul con-
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siderava os servigos portudrios do Rio extremamente primitivos,
heranga dos tempos coloniais, incompativeis com 0s progressos e as
exigéncias da era da navegagio a vapor.

O engenheiro Alfredo Lisboa compartilhava das mesmas opinibes
de Georlette. Em texto escrito exatamente quando se iniciavam os
melhoramentos portudrios, ele enfatizava a importincia da sua
realizacio para a cidade e o pais.

Os servigos entio prestados deixavam muito a desejar. Os
trapiches, que ocupavam longos trechos do litoral, ofereciam
transporte € armazenagem do tipo mais primitivo. Empreendimentos
como a doca da Alfindega, as docas de D. Pedro II, a estagao maritima,
etc., embora dotados de maior solidez que os trapiches, permitindo a
acostagem de embarcagdes de pequeno calado, apresentavam sérias
limitagOes, ndo sendo suficientes para conferir maior eficiéncia as
operagoes de carga e descarga.

Analisando o desempenho d&ﬁas “obras maritimas de elevado
custo e notdveis pelas dificuldades”*”, Lisboa comegava pela doca da
Alfindega. A nio superagio de certos problemas como a presenca “do
banco submarino que se estende ao sul da ilha das Cobras, € a
circunstincia de estarem os cais expostos aos vendavais do quadrante
SE”, anulou em grangg medida a utilidade dessa doca, “tendo em vista
o seu elevado custo™ .

Em relagio 3s docas Nacionais, admitia que “se tivessem sido
concluidas e ampliadas a todo o bairro da Satide e 4 enseada da Gamboa
poderiam por longo tempo satisfazer is necessidades comerciais doRio
de Janeiro”. Para tal, porém, era essencial que “os entrepostos e 0s
molhes (...) viessem a ser diretamente servidos pelas vias férreas (...),
condigio (...) alids de dificilima execugio, e que se melhorassem as
comuniﬁgc')& por terra com a Alfindega e o centro comercial da
cidade™’.

J4 a estagdo maritima da Gamboa teria atendido apenas as neces-
sidades da estrada de ferro, “facilitando (...) a descarga do carvdo e de
outros materiais importados para o seu trifego, e acelerado (...) a
descarga dos comboiog 8mrregados de café (...) e o acondicionamento
desta preciosa carga”". O comércio e a navegacio teriam obtido
beneficios restritos e indiretos, os quais, porém, Lisboa ndo precisa.

O autor refere-se também is empresas “que se estabeleceram ao
redor do morro da Saude, ix} erceptando por completo as
comunicagoes ao longo do litoral”’, destacando o Moinho Inglés e o
dique da Satude e as boas condigdes de funcionamento de suas
instalagdes. Finalizando, trata do antigo Arsenal de Marinha, localizado
na ilha das Cobras e ao redor do morro de Sao Bento, e dos diques
Santa Cruz e Guanabara (antigo dique Imperial), situados naquela ilha.

Considerando o litoral da drea de estudo como porto do Rio de
Janeiro - 0 que era natural, uma vez que o comego das obras indicava
que 2 opgio j4 fora feita —, Lisboa caracterizava-a do seguinte modo:
“Entre os trapiches, desembocam no mar vielas estreitas que se co-
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municam com a rua principal, e por vezes Unica, dos movimentados
bairros da Satde e da Gamboa, estrangulados (...) por uma cinta de
morros (...) que se estendem do morro de Sao Bento (...) até a pedreira
de Sdo Diogo, na praia Formosa™". Para ele, a 4rea apresentava graves
deficiéncias quanto a circulagio interna - becos apertados, desem-
bocando em apenas duas vias efetivas de integragio ~ as ruas da Satde
€ da Gamboa —, e sua interligagio ao resto da cidade, ao centro
sobretudo, era dificultada pela parede montanhosa. Esse quadro
problemitico seria alterado - Lisboa nio tinha dividas a esse respeito
- pelas reformas urbanas em curso.

O interessante a observar aqui € que Georlette e Lisboa repetem
os julgamentos de André Rebougas, Borja Castro € outros, que na
década de 1870 consideravam os servigos portudrios do Rio de Janeiro
obsoletos e coloniais. Ao que parece, as obras efetivamente realizadas
naqueles anos — as docas da Alfindega e de D. Pedro II — em nada
contribuiram para a superagio do problema.

Visto, em linhas gerais, o suporte técnico e material sobre o qual
se davam as atividades portudrias no Rio, passemos agora ao exame dos
aspectos econdémicos do movimento comercial da cidade. O elemento
mais significativo a destacar é a mudanga de fungio do porto do Rio de
Janeiro, “que perdia cada vez mais sua importincia como porto de
exportagio de café, afirmando-se, em compensagio, comocenﬁo dis-
tribuidor de artigos importados e como mercado consumidor” ",

O maior responsivel por essa tendéncia, manifesta desde o inicio
da década de 1880, foi a progressiva estagnagido da cafeicultura
fluminense, em beneficio da dinimica lavoura cafeeira de Sio Paulo,
marcadamente ap6s a crise da Abolicio de 1888. Nesse ano, o Rio ainda
concentrava quase a metade do valor total do comércio externo do pais,
liderando tanto o movimento de importagio quanto o de exportagio.

Até 1893/1894, o Rio conseguiu manter a primazia como centro
exportador de café. A partir dai, porém, Santos passou a deter uma
parcela crescente das exportagbes brasileiras, comercializando j4 em
1902/1903 o dobro das exportagdes da capital.

Ponto de saida do café paulista, Santos estava ligado is zonas
produtoras desde 1867, quando foi inaugurada a Sio Paulo Railway
(depois Estrada de Ferro Santos-Jundiai). O porto da cidade, contudo,
era extremamente precirio, dispondo apenas de risticos trapiches.
Assim, por exigéncia do comércio do café, em 1886 foi fundada a
Empresa de Melhoramentos do Porto de Santos, sob a razio social
Gafrée, Guinle & Comp., companhia privada encarregada de executar
obras de melhoramentos no porto e depois administri-lo. Santos foi o
primeiro porto a ser organizado no Brasil; em 1892, foram inaugurados
260m de seu cais acostivel. Nesse mesmo ano, a Empresa de Melhora-
mentos do Porto de Santos passou a denominar-se Companhia Docas
de Santos S.A.. Os trabalhos tiveram prosseguimento e em 1894, Santos
contava com 1km de cais pronto e seis armazéns concluidos. No ano
seguinte, a linha do cais chegava a 1.545m de extensio. Em 1903,
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estavam em operagio 2.141m de cais, 12 armazéns de ferro, dois de
alvenaria (para o depé6sito de café) e dois menores (para inflamdveis e
explosivos). Georlette atribuia a esses melhoramentos o grande
aumento do movimento maritimo e comercial do porto paulista,
preve;;jio o mesmo destino para o porto do Rio, ap6s a conclusido das
obras””.

Embora tivesse perdido a lideranga como porto exportador, o Rio
estava incluido entre os 15 maiores portos do mundo, aparecendo em
terceiro lugar no continente americano, superado apenas por Nova
Iorque e Buenos Aires.

O porto da capital argentina ultrapassara o do Rio nos primeiros
anos do século, gragas as reformas urbanas sofridas pela cidade e ao
grande aumento de produgio agricola do pais. A questio portudria foi
colocada em discussio em Buenos Aires durante a década de 1870,
quando foram apresentados basicamente dois planos paraa copstrugio
do porto, um de Luis A. Huergo e outro de Eduardo Madero™". A luta
entre os dois oponentes, envolvendo a imprensa, proprietirios de
terras, comerciantes, politicos e o capital estrangeiro, guarda alguns
tragos em comum com a conjuntura vivida por Rebougas € outros
capitalistas, conforme vimos em capitulo anterior.

O projeto de Madero, grande comerciante ligado ao capital inglés,
acabou se impondo e entre a metade da década de 1880 ¢ o final da de
1890 foram realizadas as obras do porto de Buenos Aires. Em pouco
tempo, porém, as novas instalagbes portudrias se mostraram insufi-
cientes para atender a um movimento comercial em continuo aumento.
O agravamento da situagido levaria o governo a providenciar a
construgio de um novo porto, concluido em 1925-1926.

Voltando ao porto do Rio de Janeiro, é importante salientar que
ele ndo tinha mais a mesma importincia como porto de trinsito ou de
reexportagio, uma vez que grande parte das companhias de navegacio
européias passara a fazer escala em cerca de 30 a 35 portos brasileiros.
Georlette admitia que o estabelecimento de relagoes diretas de portos
como os de Manaus, Belém e Recife com o mercado mundial acarretaria
reflexos negativos 20 movimento comercial do porto do Rio de Janeiro,
mas acreditava que o fato de ser o escoadouro de uma vasta e rica zona
tributdria, servida por densa malha ferrovidria, se imporia, tomanSq{o-se
o Rio, “sem divida, um dos principais empoérios comerciais”™ " do
mundo.

A Estrada de Ferro Central do Brasil era o eixo fundamental de
articulagio do Rio com sua zona tributdria. Atravessava o Estado do Rio,
bifurcando-se no vale do Paraiba, na altura de Barra do Pirai, seguindo
em dire¢io a Sio Paulo e a Minas Gerais. Este estado enviava para o
porto do Rio café, tecidos, gado em pé, e minerais como manganés,
ouro e diamantes. Em contrapartida, recebia artigos manufaturados, de
produgio nacional ou importados.

Era, efetivamente, como porto importador que o Rio consolidava
suas posigdes. Os principais produtos importados dos diversos estados
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brasileiros eram: algodio, tabaco em folha, agucar, borracha, carne
seca, couro, 1i e peles. Do exterior chegavam carvio de pedra
(sobretudo da Inglaterra e que respondia por uma porgio considerdvel
da tonelagem importada); ferro € ago manufaturados (trilhos);
combustiveis liquidos (querosene, petrdleo e gasolina); ladrilhos, te-
lhas, tijolos e outros materiais de construgio (cuja demanda se ampliara
muito com a reforma urbana de Pereira Passos); mdquinas diversas;
produtos alimenticios (trigo em grdo, farinha de trigo, vinho, batata,
bacalhau); papel; forragem (alfafa).

O porto do Rio de Janeiro absorvia em 1906 41% do comércio de
importagio do Brasil e uma fragio ainda significativa das exportagoes
(1/7 do total). Em 1908, a receita geral da Unido foi estimada em 75.279
contos-ouro; os direitos de importagio chegariam, pelos cdlculos, a
72.550 contos-ouro, a metade dos quais arrecadados na Alfindega do
Rio. Ou seja: das atividades portudrias do Rio de Janeiro o governo
federal extraia diratamente nada menos que 49% de sua receita global.
Basta esta dado para sintetizar a importincia econémica do porto do
Rio e o significado das obras que nele se realizariam a partir de 1904.

7.3 OS MELHORAMENTOS PORTUARIOS

Assumindo a presidéncia da Republica em 15 de novembro de 1902, o
paulista Francisco de Paula Rodrigues Alves declarou, em manifesto
dirigido 4 nagio no dia de sua posse, que seu programa de governo
promoveria o “amparo a produgio, estimulo 4 imigragio e ocupagio
dos solos férteis, incremento dos transportes € protegio A entrada de
capitais”. Porém, para atrair imigrantes e capital estrangeiro era
imprescindivel sanear € modernizar o Rio de Janeiro: “A capital da
Republica nio pode continuar a ser apontada como sede de vida dificil,
quando tem fartos elementos para constituir 0 mais notdvel centro de
atragdo de bragos, de atividades e de capitais nesta parte do mundo. Os
servigos de melboramentos do porto 39 ) devem ser considerados
como elemento de maior ponderacao™” .

Com a nomeagio em dezembro de 1902, do engenheiro Francisco
Percira Passos para a prefeitura do Rio de Janeiro teve inicio um
processo de radical transformagio da fisionomia urbana da cidade. Até
1906, o Rio foi palco de uma intervengio pioneira do Estado no espago
urbano - quer atravé % do governo federal, quer através da
administragio municipal®” -, responsdvel pela expulsio de numeroso
contingente de pequenos comerciantes, artesios, operdrios, bis-
cateiros € desempregados da drea central da cidade, transferida,
mediante uma operagao de valorizagio do solo, ao grande capital.

As reformas efetuadas durante a administragio Pereira Passos



144 A modernizacéo do porto do Rio de Janeiro

constituiram, sem divida, uma ruptura no processo de urbanizagio do
Rio de Janeiro, um ponto de inflexdo no qual a “cidade colonial” cedeu
lugar, de forma definitiva i “cidade burguesa”, moderna, do século XX,
que tinha como parimetros as metrOpoles dos paises capitalistas
desenvolvidos. Em Novembro de 1906, quando Rodrigues Alves passou
a faixa presidencial a Afonso Pena, o Rio — remodelado e saneado - ji
era apresentado como “a cidade mais linda do mundo”.

Nio é nossa intengio dar conta dessa realidade tio ampla. N6s
nos ateremos, tio somente aquilo que diz respeito, direta ou indireta-
mente, s obras portudrias € anossa drea de estudo. Assim, veremos a
seguir as iniciativas preliminares tomadas pelo governo Rodrigues Alves
para viabilizar os melhoramentos portudrios.

7.3.1 Medidas preparatérias

Em 30 de dezembro de 1902, depois de aprovada pelo Congresso, foi
promulgada a lei n° 957, que determinava o orgamento federal para
1903. O Ministério da Viacio, Industria e Obras Publicas recebeu uma
dotagio elevada (3.783 contos-ouro € 68.030 contos-papel), s6 supera-
da pela do Ministério da Fazenda. As obras do governo federal no Rio
de Janeiro contavam com verbas proprias, destinadas ao abastecimento
de 4gua, A renovagio da rede de esgotos e 4 expansdo da iluminagiao
puablica.

As determinagbes constantes da lei relativas ao porto eram ex-
tremamente minuciosas. O governo ficava autorizado a promover as
necessdrias operagoes de crédito para a execugio dos melhoramentos
dos portos do pais (e ndo apenas do Rio de Janeiro), podendo as obras
serem realizadas por administragio (i.e., sob o controle do Estado) ou
por contrato (i.e., através de concessao a grupos capitalistas privados).

A lei n° 957 referia-se igualmente a execugio de obras fora do cais
que servissem para facilitar a circulagio de mercadorias, abrindo assim
espago para que o governo, no caso do Rio, “construisse uma via
puiblica ao longo do porto, levantando armazéns publicos e vendendo
terrenos para a construgiio de armazéns particulares (...) e tambéigl que
pudesse construir, fora do porto, grandes vias de circulagio™". Por
outro lado, a Unido poderia negociar com os concessiondrios de mel-
horamentos do porto do Rio, cujos contratos estivessem em vigor, a
suspensio desses contratos por mejo do pagamento de indenizagao, o
que a tornaria a vnica titular dos empreendimentos que nio tinham
sido levados adiante pela iniciativa privada.

Em janeiro de 1903, o ministro da Viagio, Lauro Miiller, formou
uma comissio técnica com a missio de elaborar o projeto definitivo das
obras do porto, que incluia a construgio das avenidas Central e do
Mangue, complemento necessdrio dessas obras e essencial para uma
melhor circulagio de mercadorias na cidade. Presidida pelo proprio
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ministro e integrada pelo engenheiro Francisco Bicalho, Gabriel Osério
de Almeida, J. F. Parreiras Horta, Domingos de Sabéia e Silva, Manuel
Maria de Carvalho e o nosso conhecido Paulo de Froitin, a comissao
apontou seu plano no final de abril.

Baseado - com alteragdes — no plano anterior da Empresa Melho-
ramentos, de Paulo de Frontin, o projeto da comissdo das obras do
porto referia-se apenas ao setor do litoral entre o Arsenal de Marinha
€ a embocadura do canal do Mangue, no prolongamento da rua de Sio
Cristovao. Ai seria construido um cais corrido de 3.500m de extensio,
para a atracagio de navios de grande calado. O cais continuo, salvo na
entrada do dique da Satde e no trecho relativo i foz do canal do
Mangue. Os 2.000m restantes, entre o Mangue e a ponta do Caju,
seriam objeto de concessdo posterior.

As principais modificagbes apresentadas pelo projeto da comissio
em relagio ao da Melhoramentos diziam respeito d profundidade e ao
alinhamento do cais. Ficou decidido que o cais teria 15m de profun-
didade total, sendo 10 de profundidade til. Todavia, por medida de
economia (cerca de 3.000:0008), a comissio decidiu mais tarde que
apenas 2.500m de cais teriam 10m de profundidade til. Nos 1.000m
que faltavam, o fundo do mar seria dragado até 8m. Visando ganhar
méximo de espago para a atracagio, o cais se estenderia num alinha-
mento reto até o dique da Saxide, descrevendo ai uma curva de grande
raio.

Extensos aterros deveriam ser realizados entre o cais e a terra
firme para o alinhamento, retificando o desenho sinuoso da orla. Para
cobrir uma superficie de cerca de 175.000m*® seriam aproveitados a
terra € o entulho provenientes do desmonte do morro do Senado, em
sua segunda fase, e de pequeno trecho do morro do Castelo.

Foi previsto o estabelecimento de uma faixa contigua ao cais,
resultante dos trabalhos de aterro, com 100m de largura. Desse total,
25m seriam destinados aos servigos de carga, descarga e movimento do
cais, e abrigariam os novos guindastes elétricos e os trilhos por onde
se deslocariam os vagbes da Central do Brasil e da Linha Auxiliar; 35m
abrigariam 17 grandes armazéns e casas de mdquinas, guardamoria e
outros edificios administrativos; e finalmente, 40m para uma larga
avenida de trinsito publico. Todos os equipamentos e sistemas de
iluminagdo do cais seriam movidos a energia elétrica, que estava sendo
introduzida naquela ocasiio na cidade.

Preocupada com a articulagio do porto (e da sua avenida) com o
centro da cidade, a comissio incluiu no projeto a construgio das
avenidas Central e do Mangue. A primeira era vista como um prolon-
gamento indispensdvel da avenida do porto e sua construgio implicaria
a eliminacao das “estreitas ruas e vielas que hoje existem e nas quais
basta a gueda de um veiculo (...) para que toda a circulagio se
paralise™”. Essa avenida teria 1.800m de comprimento por 33m de
largura, estendendo-se em linha reta do largo da Prainha a praia de
Santa Luzia.
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Parte integrante das obras do canal do Mangue, a ser prolongado
desde a antiga ponte dos Marinheiros até o cais projetado, a avenida
do Mangue seria a outra via de comunicagao da avenida do porto com
a cidade, ligando-a ao centro comercial através das ruas Senador
Eusébio e Visconde de Itatina. Essa ligagio se impunha, uma vez que,
devido a decisdo de que as obras do cais comegariam pela antiga ilha
das Mogas, “para nio embaragar o atual servigo do porto, ficariam sem
serventia e aproveitamento imediato os trechos constryidos nos
primeiros anos, por falta de boa comunicagio com a cidade™” . O custo
de todas essas obras, incluindo as desapropriagoes, era avaliado em
168.216:2708%.

Finalizando, a comissio defendia a posi¢io de queas obras fossem
realizadas por empreitada, sem concorréncia pdblica, por “quem ji
tenha dado provas de sua competéncia € idoneidade em trabalhos
andlogos de idéntica importincia, esteja devidamente aparelhado para
realizd-las com presteza e disponha de recursos para garantir o exafo
cumprimento das obrigagdes e responsabilidade que deve assumir™ .

Pouco depois de tomar conhecimento do projeto, Rodrigues
Alves — em sua primeira mensagem ao Congresso, no dia 3 de maio —,
sublinhava a prioridade conferida por sua administragao a0 conjunto
de obras a ter lugar no Rio de Janeiro, destacando que o melhoramento
do porto seria o ponto de partida para aquelas realizagoes.

Ainda no més de maio, o governo baixou o primeiro de uma série
de decretos regulamentando a construgio e a fiscalizagio das obras do
porto do Rio, ou dispondo sobre o montante de recursos financeiros
e elas destinado. Com efeito, pelo decreto n°® 4.839, de 18 de maio de
1903, ficava a Unido autorizada a levantar um empréstimo de 8,5
milhdes de libras com os banqueiros N. M. Rothschild & Sons, de
Londres. Essa quantia correspondia, ao cimbio da época, a 136 mil
contos, ou seja, 30 mil contos a menos do que o custo previsto das
obras. O empréstimo era vultoso; basta dizer que o orgamento da Unido
para aquele ano alcangava a soma de 312 mil contos. Desses 136 mil
contos, 45 mil cabiam is obras da avenida Central, restando “pois, cerca
de 90.000 contos do empréstimo ‘que, com as somas recebidas da
taxa-ouro € das vendas de terrgenos, constituiram a massa de recursos
aplicados nas obras do porto™ .

O decreto n° 4.859 criava a Caixa Especial dos Portos, es-
tabelecendo através dela um regime cambial especial para a execugio
de obras de melhoramentos de portos em geral. O 4.860 tratava da
encampagio das antigas concessoes para obras de melhoramentos da
cidade e do porto do Rio de Janeiro.

A questio do financiamento voltou a ser abordada em 16 de
junho, quando o governo, através do decreto n° 4.865, emitiu apélices
no valor de-17.300 contos aplicados no pagamento das concessdes da
Empresa Melhoramentos. Em 7 de julho foi baixado o decreto n° 4.878,
fixando a taxa-ouro de 1,5% — elevado em junho de 1905 para 2% -
sobre as importagdes efetuadas pelo porto do Rio. ’



A modernizagao do porto do Rio de Janeiro 147

Paralelamente a essa enxurrada de decretos, assitia-se, desde o
inicio do ano, a acesos debates no Congresso, na imprensa e em
diversos setores da sociedade civil, que tinham como tema as
desapropriag6es. Os melhoramentos previstos para a capital envolviam
elevado nimero de desapropriagdes, concentradas no Centro da
cidade e nas imediagdes. “A base do cdlculo do valor das
desapropriagOes, estabelecida pela legislagio em vigor, correspon-
dente a 20 vezes o valor lo&’;tivo anual do prédio, onerava enorme-
mente o custo dessas obras”"“. O governo federal, da mesma forma que
a prefeitura do Rio, empenhou-se 20 m4ximo para alterar essa situagio.

Ap6s violentas lutas entre parlamentares governistas e da
oposigio, o Congresso promulgou finalmente a lei n® 1.021, datada de
26 de agosto de 1903. Alterando as disposigoes da lei de 1855, a nova
reduzia sensivelmente o quantum de indenizagio a ser pago ao
proprietirio desapropriado — nio inferior 2 dez nem superior a 15 vezes
o valor locativo -, facilitando desse modo a aquisigio pela Unido e pelo
governo municipal do Rio das propriedades necessdrias i realizagio
dos planos ja aprovados.

E os decretos continuaram: em 28 de agosto, o n° 4.939 declarava
sem efeito os planos e orgamentos relativos ao melhoramento do porto;
em 9 de setembro, 0 n° 4.956 modificava o processo de desapropriagio
por utilidade ou necessidade publica para todas as obras do governo e
do Distrito Federal, j4 com base na lei n® 1.021.

Os planos, as plantas e os orgamentos das obras do porto do Rio
foram aprovados pelo decreto n® 4.969, de 18 de setembro. Esse mesmo
ato do Executivo determinava o emprego do empréstimo contraido
com Rothschild na execugio do plano, a desapropriagio dos prédios e
terrenos localizados no perimetro das obras, de acordo com as bases
fixadas pela nova lei (0 que significava uma sensivel redugio dos Custos)
€ incorporava os trabalhos relativos 4 abertura da avenida do Mangue
as obras de melhoramentos portudrios.

Em 24 de setembro de 1903 foi assinado em Londres o contrato
entre o governo brasileiro e a firma inglesa C. H. Walker & Company
LImited, escolhida para a execugio das obras de melhoramentos do
. porto do Rio. Atendendo i sugestio da comissio, nio houve
concorréncia publica, o que provocou enorme reagio por parte da
imprensa e dos circulos oposicionistas. Segundo Stanley Stein, as obras
foram confiadas a Walker & Co., “por causa, em grande parte, das
amizades conseguidas pelo persistente Joseph J. Walker, um dos
diretores. A firma, criada em 1850, havia construido anteriormente:as
docas Swansea, o canal naval de Manchester e as docas de Buenos Aires.
Os servigos no Rio de Janeiro d% 1904 a 1911 representavam um
contrato de 4,5 milhoes de libras™.

Pela cldusula VIII do contrato, os ingleses comprometiam-se a
comegar os trabalhos antes de 31 de margo de 1904 e encerrd-los antes
de 30 de julho de 1910. O andamento das obras deveria dispor de um
cronograma. Trazendo da Europa todo o material pesado, incluindo as
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dragas, Walker instalou-se nas oficinas do antigo estabelecimento do
barao de Mau4, em Ponta de Areia, Niter6i.

Pelo decreto n° 5.031, de 10 de novembro de 1903, foi criada a
Comissio Fiscal e Administrativa das Obras do Porto do Rio de Janeiro,
composta de um presidente, um diretor-técnico € um diretor-gerente,
auxiliados por uma equipe encarregada da administragio, fiscalizagio
e conservacido dos trabalhos e servigos. As atribuigbes da comissao
foram distribuidas entre trés divisdes, “a primeira com 0s encargos
financeiros, a segunda com og }rabalhos da construgio e a terceira com
a administragio do pessoal”””". Luis Rafael Vieira Souto foi nomeado
presidente da comissio e chefe da primeira divisao; Francisco Bicalho,
diretor-técnico e chefe da segunda divisio (e na pritica, o responsdvel
direto pela condugio dos trabalhos), e Manuel Maria de Carvalho,
diretor-gerente e chefe da terceira divisdo. A segunda divisdo — Diregio
Técnica — era integrada por trés segdes. A primeira era chefiada por
Alfredo Lisboa, a segunda por Adolfo del Vecchio e a terceira por J. C.
da Silva Lara.

A superintendéncia das obras coube a um conselho deliberativo,
diretamente subordinado ao presidente da comissdo. “O pessoal,
relativamente numeroso, distribuiu-se em engenheiros especializados
em obras terrestres, outros em obras maritimas, além dos operdrios €
quadros burocriticos de vdrias atividades. gntre técnicos e pessoal de
escritorio (...) havia mais de 100 pessoas”™ .

Encerrando as medidas legais que deviam necessariamente an-
teceder as obras, em 27 de novembro os advogados Alfredo Pinto,
Francisco Leite Oiticica e Joaquim Xavier da Silveira foram nomeados
representantes da Fazenda Nacional junto aos trabalhos do porto.

7.3.2 As obras

Ficara determinado pela cldusula XVI do contrato com a Walker que o
primeiro trecho do cais a ser construido seria entre a antiga ilha das
Mogas, na embocadura do canal do Mangue, e o trapiche da Gamboa,
numa extensdo de 600m. Eram assim atendidas as recomendagoes da
comissio formada por Lauro Miiller, que aconselhavam o inicio das
obras em zona de importincia secunddria para nio atrapalhar as
operagoes comerciais.

A inauguragio oficial dos trabalhos foi em 29 de margo de 1904
com a realizagio da primeira dragagem. A firma inglesa mobilizava
entido mais de 2.000 operirios. Nessa ocasido ja estavam em andamen-
to as obras do canal do Mangue e da avenida Central ™.

A municipalidade participava das obras através do alargamento
de vias que viessem a melhorar as comunicagdes do Centro com os
bairros maritimos da Satide e da Gamboa. O peso econdmico da drea
de estudo é ressaltado por Vieira Fazenda que a descreve como “uma
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importante zona comercial da cidade (...) que se estende pela rua da
Saude até a rua da Harmonia/, cheia de trapiches e de importantes
estabelecimentos industriais™”’.

Esses trabalhos integravam o plano de melhoramentos da
prefeitura — elaborado pela Comissio da Carta Cadastral do Distrito
Federal, chefiada pelo engenheiro Américo de Sousa Rangel -, que
tinha na solugdo dos problemas de circulagio vidria um dos seus
principais objetivos.

Pelo decreto municipal n° 459, de 19 de dezembro de 1903, a rua
Camerino teve seu tragado modificado e prolongado para 432m de
extensdo. Sua largura foi ampliada para 17m, o que acarretou a
desapropriagio de numerosos prédios. A meta dessas obras era for-
necer mais uma alternativa de ligagio da praca Tiradentes, no Centro,
através das avenidas Passos (antiga rua do Sacramento) e Marechal
Floriano (jungio das antigas ruas Estreita e Larga de Sdo Joaquim), com
a zona portudria, atingindo a rua da Saxde.

Em 10 de abril, foi aprovado o projeto que ampliava de 6,5 para
17m a largura da antiga rua da Prainha, que passou a denominar-se rua
do Acre. Essa via estava articulada a rua Uruguaiana, também alargada,
permitindo assim a ligagio do largo da Prainha com o largo da Carioca.

Quanto as obras do porto propriamente ditas, durante o ano de
1904 elas consistiram na dragagem, aterro e preparo das fundagdes do
cais. A construgdo das muralhas do cais comegou em dezembro de
1904, empregando o processo de ar comprimido, inédito na América
do Sul, adotado pelo engenheiro Hersent na construgio do cais de
Antuérpia. “Utilizaram-se docas flutuantes, que faziam o papel de
andaimes, e grandes caixbes de ferro com cerca de 24 metros de
comprimento, 7 de largura e 3 de altura, os quais funcionavam como
fundacgbes submersas e ficavam incorporadas 4 obra. Langados ao fundo
dragado, eram esses caixoes de ferro completamente chei% de con-
creto e, sobre eles, levantaram-se as muralhas do cais atual”™".

O levantamento da muralha sobre as 4guas ficou pronto em 1°de
maio de 1905, juntamente com uma pequena se¢io de 25m de cais. Em
junho, as obras foram paralisadas por um movimento grevista que
envolveu os trabalhadores das dragas e dos bateldes que transportavam
o material dragado para o alto mar. O aterro da drea situada entre a
linha do cais e o litoral teve inicio em setembro, com o arrasamento das
elevagoes das antigas ithas dos Meloes e das Mogas.

Em novembro de 1906, inaugurou-se o primeiro trecho do cais
do porto, com 500m de extensio. No final de 1907 j4 tinham sido
construidos 1.465m de cais, dos quais 500m dotados de armazéns
provisérios, destinados aos servigos de cabotagem e com capacidade
para abrigar 9 mil toneladas de carga. Essa primeira se¢io compreendia
parte da Gamboa e a embocadura do canal do Mangue. No litoral da
Saide e da Prainha, onde o movimento portudrio era mais intenso, as
pontes de desembarque continuavam sendo utilizadas e s6 poderiam
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ser demolidas quando uma extensido considerdvel do cais jd estivesse
concluida e colocada i disposigio do comércio maritimo.

Durante o ano de 1907, ficou patente que o projeto de 1903
subestimara a potencialidade de expansio do movimento comercial do
porto do Rio de Janeiro, calculado naquele ano em 1,6 milhdes de
toneladas. J4 em 1906, o movimento superara os 2,6 milhdes de
toneladas e em 1907 o volume total deveria ser ainda maior.

Francisco Bicalho julgava iminente o colapso do porto. O avango
das obras do cais reduzia progressivamente a extensao do litoral que
se prestava aos servigos de navegagio e determinava o fechamento de

. trapiches, o que dificultava o armazenamento das mercadorias. Segun-
do ele, os 3.500m de cais previstos pelo projeto de 1903 foram cal-
culados com base na utilizagio de aproximadamente 460 toneladas por
metro e por ano, contra 540 no porto de Buenos Aires € 594 no de
Santos. J4 na época de sua elaboragio, esses cdlculos tinham sido
considerados insuficientes. A ampliagao do cais remetia diretamente ao
trecho entre o canal do Mangue e a ponta do Caju; entretanto, nio
havia nenhum plano pronto para esse trecho, encontrando-se ainda
em andamento demorados estudos hidrogrificos sobre o regime das
dguas da baia. ' .

Em dezembro de 1907, o governo federal aprovou o trabalho O
projeto para o prolongamento das obras do porto do Rio de Janeiro,
de autoria de Bicalho. Em relagio i segio entre o Mangue e o Caju, esse
projeto ampliava o aproveitamento da drea com a construgio de trés
grandes molhes enraizados no cais, que proporcionariam 15.300m
para a atracagio de navios de grande calado, contra apenas 3.200m
previstos no projeto original da Melhoramentos.

No plano de Bicalho nio figurava mais o dique da Saude, que
havia sido mantido em trecho j4 construido do cais. As dimensdes desse
dique ndo eram mais suficientes para permitir a entrada dos novos
navios de guerra da Marinha brasileira — os dreadnoughts — que
estavam sendo construidos na Europa. Com o seu fechamento, a
muralha do cais passaria a ser continua da Prainha ao canal do Mangue.
Para substituir o dique da Satide, o governo encomendou um dique
flutuante na Inglaterra, o Afonso Pena, capaz de comportar os dread-
noughts.

No final de 1908, o novo cais dispunha de 1.900m e cinco
armazéns estavam concluidos. Desde janeiro daquele ano que o Lloyd
Brasileiro atracava seus navios ali, em cardter experimental, numa
extensio de 1.000m. Foi também em 1908 que comegou o desmonte
das pedreiras do morro da Savide, nos fundos do dique, realizado pela
firma Dodsworth e Cia., facilitando a construgio da avenida do Cais
(depois avenida Rodrigues Alves).

- - Essavia teve uma importincia decisiva para a drea de estudo. Além
de servir-de instrumento a policia de saneamento e urbanizagio de uma
das zonas mais densamente povoadas e insalubres do Rio, a avenida
atuaria, de acordo com as expectativas das classes dominantes e de seus
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porta-vozes, como um agente regenerador dos hé4bitos de uma
populagio de bandidos e marginais. Pouco antes da posse de Rodrigues
Alves, o Jornal do Commercio antecipava que uma das 4reas da cidade
que sofreria transformagdes mais profundas no governo prestes a se
iniciar eram os “bairros da Saude, Gamboa e Saco do Alferes, cuja
higiene e costumes nio sio atualmente dos mais tranquiilizadores™”.

A grande avenida margearia a linha do cais, estendendo-se da rua
de Sio Crist6vao até a futura avenida Central, a ser iniciada no largo da
Prainha. A exemplo daquela, seria bem calgada, arborizada, jluminada
a luz elétrica e receberia novas ruas, abertas nos aterros.”” E, num
comentdrio revelador de clara inspiragio haussmaniana, o jornal acres-
centava que a fungio policial seria enormemente facilitada apés a
abertura da avenida.

Em maio de 1910, perto do final do prazo dado i Walker, o
presidente Nilo Peganha informava que quase 2.500m de cais estavam
prontos € mais seis armazéns encontravam-se em construgio. Acres-
centava que parte das chamadas obras complementares — assentamen-
to de linhas férreas, instalagio dos guindastes e dos servigos de
eletricidade ~ também estava concluida. A prancha n° 5 do trabalho de
Eduardo Canabrava Barreiros (p. 10), apresentada ao final do capitulo,
revela com nitidez o novo tragado do litoral, totalmente retificado, ea
extensiao da superficie ganha o mar.

Embora a data oficial da inauguragio do porto do Rio de Janeiro
seja 20 de julho de 1910, constatamos com surpresa que nesse dia
apenas 2.700 dos 3.500m de cais foram liberados, faltando cerca de
800m para seu término — trecho entre o Arsenal de Marinha e as docas
Nacionais. E, o que é mais espantoso, do total considerado pronto,
somente 800m foram realmente inaugurados naquele dia, compreen-
dendo a parte fronteira is antigas ilhas dos Melbes e das Mogas, na
embocadura do canal do Mangue. Supomos que apenas esses 800m
tinham condigoes efetivas e imediatas de realizar os servigos portudrios,
carecendo os 1.900m de cais restantes de guindastes, armazéns,
iluminagio, linhas férreas, enfim de toda uma estrutura de apoio.
Enfim, a inauguragio — nessas circunstincias — do porto do Rio mostra
que ja em seus primeiros momentos de intervengio direta na produgio
e gestio do espago urbano, o Estado brasileiro introduzia sua hoje
tradicional pritica de inaugurar obras inacabadas.

Verificamos, desse modo, que a Walker desrespeitou duplamente
os termos do contrato firmado com o governo, uma vez que nio sé nio
cumpriu o prazo de 30 de junho de 1910, fixado para o término das
obras, como também entregou aos usudrios um trecho extremamente
reduzido do cais. Reportagem publicada no jJornal do Brasil no dia da
inauguragio refere-se abertamente i ocorréncia de problemas durante
os trabalhos, mas niao os explicita. O jornal afirma que a obra,
“planejada e iniciada de modo surpreendente, tal a sua rapidez” no
" governo Rodrigues Alves, tornara-se “um problema ti;)l dificil e com-
plicado que a sua solugio era adiada de ano para ano™ .
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A Walker encerrou efetivamente as obras em 1911, quando foram
concluidos os trechos que faltavam dos 3.500m de cais, bem como a
infra-estrutura de apoio. O porto passou a contar com um total de 90
guindastes elétricos, que se locomoviam sobre trilhos; paralelamente
a0 cais, alinhavam-se 18 armazéns internos, dos quais um destinava-se
a conferéncia da bagagem dos viajantes que desembarcavam. Ao longo
da avenida do Cais, distribuiam-se 96 armazéns externos, voltados para
os servigos de importagio e exportagio.

A execugio da segunda segio do cais do porto - entre o canal do
Mangue e a ponta do Caju — que, segundo o projeto de 1903, deveria
comegar logo apés a conclusdo da primeira, s6 foi definida em 1924.
Nesse ano, as firmas Sociéte¢ de Construction du Port de Bahia e
Companhia Nacional de Construgio Civil foram contratadas para cons-
truir o prolongamento do cais, na extensio de 1.428m (o projeto de
1903 falava em 2.000m) a partir do canal do Mangue.

A questio do regime de exploragio a ser adotado no porto do Rio
de Janeiro foi decidida logo apés a inauguragio oficial, tendo o governo
federal resolvido confiar a administragio do porto - através de uma
concessdo —a uma empresa privada, que lhe pagaria uma renda anual.

Georlette destaca que os principais portos europeus seguiam
regimes diferentes. Os portos de Antuérpia, Roterdi, Hamburgo e
Bremen erem administrados pela prefeitura. J4 nos portos franceses
eram entregues is Cimaras de Comércio. Em Génova a exploragio era
mista, ou seja, cabia a um consércio integrado por representantes dos
governos nacional, regional e local e da iniciativa privada. Quem
administrava o porto de Liverpool era a Mersey Docks and Harbour,
corporagio eleita giretamente pelo comércio local e independente dos
poderes publicos.

Inicialmente, os servigos de exploragio do porto do Rio de Janeiro
foram arrendados a Daniel Henninger e aos banqueiros Damart & Cia.
Pouco depois, em novembro de 1910, foram transferidos, mediante
concorréncia, a um grupo de capitalistas franceses que organizou a
Compagnie du Port de Rio de Janeiro. Através de concorréncia, a
concessio passou em 1922 para o engenheiro Manuel Buarque de
Macedo, cujo prazo de arrendamento de dez anos comegou a vigorar
em julho de 1923. O contrato foi transferido em janeiro de 1924 i
Companhia Brasileira de Exploragio de Portos, firma constituida em
30 de novembro de 1923, e da qual fazia parte o préprio Buarque de
Macedo. Finalmente, em 8 de dezembro de 1933, através do decreto
n° 23.595, o Estado rescindiu o contrato de arrendamento, passando a
administragio do porto 3 6rbita do recém-criado Ministério da Viagio
e Obras Publicas.



Prancha n® 5 do Atlas (1565-1965). Canabrava Barreiros. 1965.

153



154 A modernizagdo do porto do Rio de Janeiro

Ocorréncias fisicas desaparecidas ou modificadas':

A — Praia Formosa ou de S4o Diogo

B —Saco do Alferes

C - Saco da Gamboa

D - Valongo ¢ Valonguinho

E - Iiha dos MelGes ou de Jodo Damasceno
F - Ilha das Mogas ou dos Cies

Outras ocorréncias :

1 — Morro de Sio Diogo
2 - Morro do Pinto (antigo de Santa Teresa)
3 — Morro do Nheco
4 — Morro da Providéncia (antigo de Paula Caieiro)
5 — Morro do Livrcamento
6 - Morro da Conceigio (antigo do Padre Salsa)
7 - Morro da Gamboa -
8 —~ Morro da Saide
9 — Leito da EF.C.B.
10 -~ Cais do Porto

'BARREIROS, Eduardo Canabrava. Prancha n° 5. Atlas da evolugdo urbana do Rio de
Janeiro (ensaio): 1565 — 1965. Rio de Janeiro, IHGB, 1965. p.10

NOTAS

1. VILEIA, AV. e SUZIGAN, W. 1975, p. 371.
2. CAETANO JR,, AJ. 1901, p. 180.

3. Ibidem, p. 193.

4. Esse 6rgio legislativo substituia a CAmara Municipal, extinta pela Republica em
7 de dezembro de 1889.

5. A Melhoramentos reuniu em seus dois primeiros anos de existéncia, que coin-
cidiram com o auge do Encilhamento, grande namero de projetos e
incorporagbes, voltados para a construgio de ferrovias e a realizacio de me-
thoramentos urbanos e portudrios. No setor ferrovidrio, ficou responsdvel pela
implantagio de estradas no estado do Rio, em S3o Paulo, Maranh3o, Piauf, Ceard,
Pernambuco e Goids, tendo nesse Gltimo estado adquirido 15 mil agdes da
Estrada de Ferro Alto Tocantins.

A empresa destinou altas somas pata empreendimentos agricolas. Em junho de
1890 incorporou a Companhia Brasileira Torrens, vinculada ao estabelecimento
de colOnias agricolas com imigrantes estrangeiros e colonos brasileiros. Em Sdo
Paulo, adquiriu diversas fazendas de café no oeste do estado. Investiu igualmente
na cultura cacaueira na Bahia, de cana-de-agiicar e algoddo em Pernambuco € na
criagio de gado no Rio Grande do Sul. Interessou-se também pelo setor in-
dustrial, canalizando recursos para a fabricagio de vidro e couro e a fundigdo de
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ferro no Distrito Federal.
Com o fim do Encilhamento, nos Gltimos meses de 1891, a Melhoramentos
concentrou suas energias nos estudos sobre o cais do Rio de Janeiro e na
conclusdo da ferrovia que tinha seu nome. A estrada de ferro acabou sendo
incorporada a Central do Brasil em 1903, com o nome de Linha Auxiliar.

dessas e de outras dificuldades, a empresa sobreviveu 43 anos, encerrando
suas atividades em 1933, ano da morte de Paulo de Frontin.

COMPANHIA DOCAS DO RIO DE JANEIRO. 1972 p. 19.

CAETANO JR., AJ. 1901, p. 210

ARQUIVO GERAL DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. Cédice 8-4-10.
CAETANO JR., AJ. 1901, p. 223

ARQUIVO NACIONAL. Processo s/n°, Mago n° 74 (1870/1898). Documentagio do
Ministério dos Transportes.

Ibidem.

Ibidem.

COMPANHIA DOCAS DO RIO DE JANEIRO. 1972. p. 20.
FIGUEIRA, M. 1908, p.379

CAETANO JR., AJ. 1901, p. 216

BENCHIMOL, J. 1982, v. 2, p. 435.

COMPANHIA DOCAS DO RIO DE JANEIRO. 1972. p. 21.
Ibidem, p. 23.

ARQUIVO NACIONAL. Processo s/n°, mago n° 154 (1900/1908). Documentagio
do Ministério dos Transportes.

GEORLETTE, FA. 1909, p. 16.

Ibidem.

“Esses impostos sdo percebidos pelos diferentes estados brasileiros por seus
préprios produtos, variando de acordo com a legislagio de cada um deles. Os

direitos de importagio sio percebidos pela Unido e fixados anualmente pelz lei
orcamentdria” (cf. Ibidem, p. 22).

Ibidem, p. 25
Ibidem, p. 26.
LISBOA, A. 1904.

Ibidem.
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Ibidem. Nessa época, 0 armazém 5 das docas Nacionais, depois de anos como
emporio de caf€é, estava sendo utilizado no armazenamento de alfafa e de outros
produtos agricolas, nacionais ou estrangeiros (cf. COMPANHIA DOCAS DO RIO
DE JANEIRO, 1972, p. 15).

LISBOA, A. 1904.

Ibidem.

Ibidem.

BENCHIMOL, J. 1982, v. 2, p. 441.

GEORLETTE, FA. 1909, p. 78.

Ver a esse respeito, SCOOBEIE, J. 1977. cap. 3, pp. 91-146

GEORLETTE, FA. 1909, p. 48.

Citacio extraida de Nosso Século, v. 1, p. 32 (grifo nosso).

Nas reformas urbanas do Rio no inicio do século XX atuaram duas esferas de
competéncias distintas, cada qual com seus projetos, embora necessariamente
se articulassem. A prefeitura competiam as obras de demoligido do casario do
Centro da cidade, a abertura de diversas ruas, o ajardinamento e o embelezamen-
to em geral de logradouros piblicos. Ao governo federal, as obras do porto e de
construgio da avenida Central e de recuperagio e ampliagio do canal do Mangue,
além do saneamento da capital.

O processo de renovagio urbana do Rio de Pereira Passos é tema de vasta
bibliografia. A maioria absoluta das obras, porém, limita-se a enunciar uma
exaustiva lista de realizagbes, destacando o espirito empreendedor e progressista
do prefeito, sua capacidade de trabalho e outras avaliagbes do género. Fazem
uma leitura extremamente superficial - e parcial - daquela realidade, ignorando
por completo o significado e consequiéncias sociais das reformas para a grande
massa de pobres urbanos. Nesse sentido, n4o hesitamos em recomendar a leitura
de trabalhos recentes, produzidos ap6s criterioso levantamento de fontes
primdrias e uma andlise séria dos dados. Referimo-nos a j4 citada tese de mestrado

de Jaime Larry Benchimol, 2 qual recorremos com tanta assiduidade, e a de
Osvaldo P. Rocha (1983).

Citagdo extraida de Franco, A. 1973, p. 331-2.
Ibidem, p. 335.

Ibidem, p. 336.

Ibidem, p. 336-7.

Ibidem, p. 337.

BENCHIMOL, J. 1982, v. 3, p. 504.

STEIN, S. 1961, p. 99.

FRANCO, A. 1973, p. 338.
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Ibidem, p. 338.

Os trabalhos do canal do Mangue, que inclufam a construgio da avenida,
comecaram em fevereiro de 1904. O tragado da parte antiga do canal foi corrigido
€ aberta a parte nova, no aterro do trecho sobrante do saco de S3o Diogo, entre
as praias de Sfo Crist6vdo e Formosa. Nesse aterro, foi rasgada a avenida do
Mangue, com duas pistas paralelas ao canal, com 1.380m de extensio e 95m de
largura (a via mais larga do Rio). Esse conjunto de melhoramentos foi inaugurado
em novembro de 1906.

As obras da avenida Central ficaram sob a responsabilidade da Comissio Con-
strutora da Avenida Central, criada em novembro de 1903 e chefiada por Paulo
de Frontin. As demoligbes, que comegaram em 8 de marco de 1904 e se
estenderam até€ agosto, atingiram em cheio um grande nimero de habitagbes
coletivas, insalubres e superpovoadas, que abrigavam uma parcela significativa
da populagio trabalhadora do Rio. As obras de infra-estrutura (esgoto,
iluminagio, etc.) e a pavimentacio se prolongaram até novembro de 1905,
quando a avenida Central foi entregue ao piblico. Nessa ocasifo, foi inaugurado
0 servigo de iluminagio elétrica da cidade.

FAZENDA, V. 1906, p. 40.
FRANCO, A. 1973, p. 341.
Citagfio extraida de BENCHIMOL, J. 1982, v. 3, p. 456.

As ruas paralelas 2 avenida do Cais receberam nomes das letras do alfabeto grego,
como Alfa (atual rua General Luis Mendes de Morais), Delta (avenida Cidade de
Lima), Gama (rua Equador) e Sigma (avenida Venezuela). As ruas transversais
foram batizadas com os niimeros ardbicos. Assim, rua Quatro (atual rua Coman-
dante Garcia Pires), Seis (rua Cordeiro da Graga), Oito (rua Professor Pereira
Reis), Dez (rua Rivaddvia Correia), Onze (rua Silvino Montenegro), Treze (rua
Sousa e Silva) e Quinze (rua Edgar Gordilho). Deve ser mencionada também a
avenida Bario de Tefé, prolongamento, na 4rea aterrada, da rua Camerino (cf.
PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 1978).

Jornal do Brasil, 20/07/1910, citado em COMPANHIA DOCAS DO RIO DE
JANEIRO, 1972, p. 30.

GEORLETTE, FA. 1909, p. 87-8.
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Estreita faixa de terra, apertada entre uma compacta barreira de morros
€ 0 mar, que banhava um litoral recortado por uma sucessio de
enseadas, a drea de estudo — que corresponde hoje, aproximadamente,
aos bairros da Saide, Gamboa e Santo Cristo — experimentou no
decorrer do século XVII um processo de ocupagio e povoamento
- extremamente lento. Nos morros, estabeleceram-se algumas chicaras,
ao passo que em certos pontos da orla maritima registrava-se uma
incipiente atividade pesqueira.

A expansdo das atividades comerciais e portudrias do Rio de
Janeiro, determinada pela descoberta de metais preciosos nas Gerais,
deu inicio nas primeiras décadas do século XVIII, iaquilo que
denominamos de “portuarizagio” da drea, com a instalagio de
trapiches e armazéns no litoral da Prainha e do Valongo. Essa
“portuarizagio” ganhou forte impulso apés a transferéncia do mercado
de escravos da drea central para o Valongo, que passou a concentrar
uma atividade de vital importincia para a economia colonial, baseada
na exploragio da forga de trabalho escrava. Paralelamente, a populagao
crescia € a ocupagio se intensificava. Chdcaras comegaram a ser par-
celadas e ruas foram abertas. No morro da Conceigao, Unica parcela da
drea que desde o século anterior integrava-se 4 precdria malha urbana
do Rio, a presenga da Igreja e da administragio colonial favoreceu o
surgimento de novas vias e edificagdes. Contudo, amplos trechos da
4rea continuavam desabitados, a populagio em seu conjunto era
reduzida e rarefeita, e a comunicagio com a urbis era dificultada pela
topografia.

A ruptura do pacto colonial — concretizada pela transferéncia da
familia real portuguesa para o Rio em 1808 — ampilou significativa-
mente o movimento comercial da cidade, provocando um novo avango
na “portuarizagio” da drea. A partir de 1830, a exportagio do café -
lavoura que se propagava rapidamente pelo vale do Paraiba — através
do porto do Rio de Janeiro veio reforgar consideravelmente esse proces-
so. Foi nesse periodo que a Prainha e imediagbes tornaram-se o espago
por exceléncia das operagoes ligadas ao comércio cafeeiro. O préprio
governo reconheceu o peso efetivo da drea dentro do conjunto das
atividades portudrias, determinando que os navios “a espera de carga”
ancorassem ao largo da orla entre a Prainha e o Valongo. Isso ndo
significava que o porto “antigo”, isto é, aquele trecho central do litoral
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que desde os primérdios abrigava as principais instalagdes portudrias
da cidade, tivesse passado para o segundo plano. Ao contrdrio, durante
esse periodo ele sofreu alguns melhoramentos (aterros, construgio e
recuperagio de pequenos cais); além disso, era contiguo, imbricado
mesmo, ao centro da urbis e conseqiientemente, tinha acesso ficil e
direto aos recursos que a 4drea central proporcionava a realizagio e ao
andamento de uma ampla gama de negécios.

Na 4rea de estudo, o nimero de trapiches aumentou; nos anos
1840, oficinas e pequenas fundigdes e serralherias foram instaladas nas
ruas da Satide, do Livramento e da Gamboa. O ritmo do fracionamento
das chdcaras acelerou-se, rasgando em seus terrenos novas vias
publicas. A linha de ocupagio atingia assim novos limites, a populagio
tornava-se mais numerosa € densa. Parte da 4rea integrava-se i trama
da cidade, ndo s6 através da mutua expansao fisica, como também dos
meios de transporte terrestres (gondolas, tilburis) e maritimos. Esse
conjunto de elementos, porém, ndo impicou uma alteragio estrutural
da fisionomia material e do tecido da drea. O que, basicamente,
registrou-se nos primeiros 50 anos do século XIX foi o reforgo de tragos,
de caracteristicas jd presentes no século XIX.

A base material das atividades portudrias do Rio de Janeiro s6 foi
colocada efetivamente em questio a partir de 1850. Engenheiros,
empresirios, governo eram uninimes em reconhecer que aquela
estrutura portudria, herdada da colOnia, teria de ser radicalmente
modificada para poder dar vazio ao notdvel incremento do comércio
mundial - evento intimamente ligado 3ds inovagdes tecnolbgicas
trazidas pela Segunda Revolugio Industrial — ao qual o Brasil se
integrava como grande exportador de café e consumidor de produtos
manufaturados. Essa nova estrutura a ser produzida deveria levar em
conta dois elementos que passavam a ter uma importincia decisiva nio
sG nos servigos portudrios como no conjunto de uma economia que se
modernizava: a ferrovia e a2 energia a vapor (navio a vapor). No plano
das relagdes de trabalho, a aboli¢io da trifico de escravos em 1850
acarretou o progressivo desaparecimento do negro no cendrio urbano
€ sua substituicio pelo trabalhador livre, assalariado. A economia
brasileira passava assim por profundas transformagdes, base da
instalagio de relagOes capitalistas de produgio no pais.

As atividades portudrias eram objeto, ao lado de outros servigos
urbanos (transportes, sistema de esgotos, iluminagio), de intensas
disputas entre grupos capitalistas que pleiteavam junto ao Estado
imperial a concessio de privilégios que permitissem a execugio das
obras de infra-estrutura. Entre o inicio da década de 1850 e o final da
de 1870, foram elaborados numerosos projetos que pretendiam mo-
dernizar a estrutura portudria do Rio, através de um conjunto de
melhoramentos (construgio de docas e armazéns, interligagio dos
servigos portudrios com a rede ferrovidria, introdugao de maquinarias
acionadas a energia a vapor, etc.). Os planos contemplavam principal-
mente o porto “antigo” — trecho entre os Arsenais de Guerra e Marinha
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—, mas também a 4rea de estudo, particularmente o litoral da Satde e
da Gamboa.

A discussio sobre as vantagens e desvantagens que cada uma das
dreas oferecia para a modernizagiao portudria foi uma das tOnicas de
um processo que, todavia, pouco deixou de concreto. Na realidade,
verificou-se na segunda metade do século XIX a reprodugio daquela
estrutura portudria tio condenada, através da proliferagio de
trapiches. Nesse sentido, o saldo deixado pelos projetos foi bastante
magro, redundando apenas na doca da Alfindega (porto “antigo”) e
nas docas de D. Pedro II (na drea de estudo, litoral da Satde), obras
realizadas parcialmente, na estagdio maritima da Gamboa, empreen-
dimento da Estrada de Ferro D. Pedro II e destinado ao seu uso.

Cidade e drea de estudo viveram no periodo 1850-1910 profundas
transformagoes. A populagio do Rio de Janeiroaumentou consideravel-
mente nesses anos (imigragao, migracio dos ex-escravos da decadente
lavoura cafeeira do vale do Paraiba no pés-Aboligio), a matha urbana
se expandiu enormemente devido, sobretudo, ds linhas de bondes e
trens. Cruzando a cidade, bonde e trem conferiram contornos mais
nitidos a um espago que se hierarquizava, definindo uma Zona Sul, uma
Zona Norte e 0 embriio dos subirbios, com contetddos sociais e
econdmicos diferenciados. os servicos de infra-estrutura, em geral
deficientes, atingiram pontos cada vez mais afastados do Centro. Es-
timulada pelo Encilhamento, as atividades fabris ganharam novo peso
dentro da economia carioca, tendo como setor de ponta as inddstrias
de tecidos.

Na drea de estudo, o processo de ocupagio/povoamento
acelerou-se incrivelmente. Em poucos anos, o morro do Pinto — ver-
dadeiro vazio demogrifico — que até o comego da década de 1870 foi
loteado e arruado, marcou praticamente o fim das chdcaras da drea.
Paralelamente, os trechos de ocupagio mais antiga (morro da
Conceigdo, Saude, vertente maritima do morro do Livr.amento, etc.) se
consolidavam. A participagio da populagao da drea no total da cidade
elevou-se sensivelmente nesse peri

Ao longo desses anos, a 4rea de estudo sofreu um processo
acentuado de d&squaliﬁcaqio — integrado ao processo mais amplo de
hierarquizagio/segregacio espacial da cidade — que homogeneizou a
composicao social da sua populagio. Os proprietdrios das chdcaras
transferiram-se de 14, passando a residir na Zona Sul e em outros locais
chiques. A drea configurou-se como um espago habitado por uma
populagiao formada, em sua grande maioria, por trabalhadores dos
numerosos trapiches, das oficinas, fundigdes € também de unidades de
producio de maior porte (Moinho Inglés, Moinho Fluminense). Esses
trabalhadores, e a massa de desempregados e subempregados — bran-
cos € negros, brasileiros e estrangeiros (sobretudo portugueses) —
viviam em habitagbes coletivas (cortigos, casas de cOmodos), onde as
precdrias condigdes de higiene favoreciam a propagagao de moléstias,
0 que fazia da drea o principal foco epidémico da cidade.
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Pobre, pestilenta, habitada por trabalhadores, perigosa, reduto
de bandidos e malandros, palco de crimes frequientes, nossa drea de
estudo entrou no século XX curvada sob o peso de uma valoragio
ideolégica extremamente negativa, que ganhou tintas mais carregadas
com a Revolta da Vacina. Quando esse movimento popular eclodiu, a
drea j4 estava sendo submetida a uma violenta cirurgia urbana — que
abrangia todo o Centro da cidade - e que a levaria a tornar-se a 4rea
portudria do Rio.

No final de século XIX, a reforma do porto do Rio de Janeiro era
sentida como uma necessidade imperiosa. O recurso a uma solugio
quantitativa e paliativa —a multiplicagio dos trapiches - j4 se esgotara.
Mesmo apés o advento da Republica, continuava ainda em vigor a
politica de concessio de privilégios pelo Estado a grupos de capitalistas
interessados em realizar obras de melhoramentos urbanos. Mas foi esse
seu ultimo momento, pelo menos no que concerne i estrutura
portudria. Tanto a Empresa de melhoramentos — cujo projeto se dirigia
para o litoral de toda drea de estudo, prolongando-se até a ponta do
Caju - quanto a Obras Hidrdulicas (depois a Rio de Janeiro Harbour
and Docks) - voltada para o porto “antigo” — foram incapazes de levar
adiante seus empreendimentos. '

Autores como FA. Georlette e Alfredo Lisboa, partidirios convic-
tos da modernizagio da cidade, destacam o precirio suporte técnico e
material sobre 0 qual se assentavam as atividades portudrias do Rio: os
navios nao podiam acostar, ficando fundeados ao longo do litoral (os
ancoradouros da Gamboa e da Saide destinavam-se, j4 h4 muitos anos,
a0s navios mercantes); as operagoes de carga e descarga, realizadas por
saveiros e outras pequenas embarcagdes, nio davam vazio ao fluxo
constante de mercadorias; as condigoes de armazenagem oferecidas
pelos trapiches eram extremamente precdrias. A doca da Alfindega, as
docas de D. Pedro II e a estacio maritima da Gamboa nio eram
suficientes para conferir maior eficiéncia ao conjunto dos servigos que
tinham lugar no porto. Em sintese, a velha estrutura colonial
anacrdnica, ultrapassada, continuava de pé, praticamente inalterada.

Nesse momento, o porto do Rio de Janeiro passava por uma
importante mudanga de fungio. Perdida a lideranga como porto expor-
tador para Santos, devido basicamente 4 decadéncia da produgio de
café do Estado do Rio, a cidade afirmou-se como maior porto impor-
tador do pais - distribuindo artigos importados por sua vasta e rica
binterland — e como centro consumidor. Em 1906, o porto do Rio era
responsdvel por cerca de 41% das importagbes brasileiras e contribuia
com mais de 45% da receita geral da Unido, obtidos através dos direitos
de importagio arrecadados na sua Alfindega. Esse tltimo dado revela
claramente como as obras portudrias seriam importantes para o aten-
dimento das crescentes necessidades fiscais do proprio Estado.

O ciclo das concessdes foi encerrado com a posse de Rodrigues
Alves na presidéncia da Republica, em novembro de 1902. A partir dai,
o Estado assumiu diretamente o planejamento e a coordenagio da
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execugio das obras portudrias, pilar e p6lo de irradiagio de um vasto
plano de remodelagio urbana e de saneamento da cidade. O novo
governo baixou um lote de decretos € fez aprovar no Congresso uma
série de leis, através das quais o Estado fixou o montante de recursos
destinados ao financiamento das obras, encampou as concessoes,
alterou a lei de desapropriagio em vigor, facilitando a compra das
propriedades necessdrias 4 realizagio dos planos previamente
aprovados.

Em setembro de 1903, a firma inglesa C.H. Walker foi contratada,
sem concorréncia, para efetuar as obras de melhoramentos que
comegaram em margo de 1904. Os trabalhos estenderam-se até 1911,
quando foi concluida a primeira segio do porto, entre 0 Arsenal da
Marinha e o canal do Mangue, abrangendo, portanto, toda a orla
maritima da 4rea de estudo. No dia 20 de julho de 1910 — data oficial
da inauguracio do porto do Rio de Janeiro - tinham sido efetivamente
concluidos 800m de cais, extensio extremamente reduzida frente a um
total previsto de 3.500m. Ainda em 1910, a exploragio do porto
“recém-inaugurado” foi confiada pelo governo — mediante arren-
damento - i empresa francesa Compagnie du Port de Rio de Janeiro.

O estudo que desenvolvemos coloca algumas questoes que
merecem uma reflexio mais aprofundada. O que apresentamos a
seguir, contudo, limita-se a breves consideragoes, certamente insufi-
cientes para dar conta da riqueza que aquelas questoes encerram.

Retomando a discussio dos projetos de melhoramentos
portudrios, tema recorrente na década de 1870, parece inegdvel que a
disputa por concessoes estabeleceu um conflito, contrapondo diferen-
tes capitalistas entre si e estes a0 Estado, e cuja conseqiiéncia principal,
do ponto de vista da cidade e das atividades portudrias, foi inviabilizar
as transformagdes que a evolugio das atividades comerciais impunha.

O que nos intriga é saber que essa mesma politica de concessoes
e privilégios, posta em pritica pelo Estado imperial em relagdo a outros
servigos urbanos — transportes, rede de esgotos, iluminagio —, embora
também tenha apresentado problemas, acabou redundando em algo
concreto. Foram constituidas companhias privadas (com a
predominidncia do capital estrangeiro) e esses servigos foram moder-
nizados. No caso dos transportes, por exemplo, o espago urbano do
Rio foi dividido basicamente entre quatro companhias de bonde — a
Jardim Bot4nico, a Vila Isabel, a Sdo Crist6vao e a Carris Urbanos — que
detinham um controle monopolistico das dreas que lhes foram con-
fiadas. O fornecimento de dgua, depois da investida de grupos privados,
ficou sob os euidados do Estado, o que, para nés, nio € o0 aspecto mais
importante da questio. O que queremos salientar é que também esse
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servigo foi modernizado, com a contrugio de vérios reservatérios e a
utilizagio dos mananciais do Tingu4.

Qual era afinal a especificidade das atividades portudrias? Em
momento algum, encontramos indicios de que o Estado imperial tenha
cogitado tomd-las a seu encargo. O capital estrangeiro, tio atuante nos
demais servigos de natureza urbana, também nio mostrou interesse
pela renovagio da estrutura portudria do Rio. A Stephen Bunk &
Company, associada 3 poderosa companhia de navegagio Liverpool,
Brazil and River Plate Mail Steamers, pareceu-nos ser apenas uma
espécie de s6cio menor de Rebougas na Companhia das Docas de D.
Pedro II, ndo se fazendo presente na débdcle financeira da empresa.
Seria o porte das obras portudrias tio gigantesco a ponto de intimidar
o capital estrangeiro? E pouco provdvel. O prosseguimento da
investigagio nesta diregdo talvez venha iluminar esta faceta pouco
conhecida das relagdes Estado imperial-capital privado.

A questio das concessdes e dos projetos de melhoramentos
portudrios volta 4 cena da década de 1890, tendo como protagonistas
dois grupos capitalistas: a Empresa melhoramentos e as Obras
Hidrdulicas (da qual pouco sabemos). Vimos que mais uma vez a
iniciativa privada fracassou. Apesar de mais ambicioso do que os
projetos dos anos 1870, o plano da Melhoramentos teria esbarrado nos
mesmos obstdculos enfrentados, por exemplo, por Rebougas? As
concessdes continuariam tendo 0 mesmo peso nas relagdes entre o
Estado republicano inaugurado em 1889 e a iniciativa privada?

E exatamente nesse final do século, nessa virada, que se define,
na imprensa € nos meios académicos (em especial, no Clube de
Engenharia, onde jd pontificavam os futuros demolidores do Rio), uma
polémica sobre a necessidade de se redefinir o papel do Estado e sua
articulagio com o grande capital com vistas 3 modernizagio da cidade.
Nesse sentido, ndo s6 o Estado considerava os empresirios incapazes
de concretizar os projetos portudrios, mas o proprio capital privado
reconhecia suas limitagbes. Em sintese, o fim da era das concessdes
teria inaugurado uma nova etapa nas relagoes entre o Estado e o grande
capital, que juntos promoveriam a renovagio urbana do Rio de Janeiro.
Homens como Vieira Souto, que em 1875 exigia com tanta veeméncia
maior espago de atuagio para a iniciativa privada, ou como o préprio
Paulo de Frontin, até a véspera detentor de uma concessio, € muitos
outros engenheiros-empresirios, de uma ou outra forma, vio par-
ticipar do aparelho de Estado, integrando comissdes encarregadas da
elaboragao dos projetos, da supervisio das obras, etc. _

Gostariamos de nos deter agora no tema Estado-obras portuirias,
destacando desde o inicio a importincia especifica que o porto do Rio
de Janeiro apresentava para o funcionamento e a sustentagao deste
Estado, via imposto de importagio (Alfindega). A énfase conferida por
Rodrigues Alves ao porto (“os servicos de melhoramentos do porto
devem ser considerados como elemento de maior ponderagio”) e o
fato de a comissio que produziu o projeto definitivo das obras con-
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siderar a contrugio das avenidas Central ¢ do Mangue como parte
integrante dos trabalhos portudrios revelam uma grande diferenca
entre a concepeio deste plano e as de tantos outros que o precederam.
Agora é a cidade inteira — pelo menos seu centro ~ que € pensada i luz
da reforma do porto. Mas s6 o Estado, dotado de uma racionalidade,
de uma visio globalizadora que nenhuma fragio do capital possui,
poderia efetuar as obras de modernizagio.

Evidentemente, a racionalidade expressa pelo projeto nio
significa racionalidade em geral, mas sim um esforgo de adaptagio da
totalidade dos processos ds necessidades da acumulagio. Tanto € assim
que, rapidamente no curso de sua execug¢io, O Projeto vai se mostrar
ainda limitado e timido. Tomando como referéncia o projeto sobre a
expansio do porto, de autoria de Francisco Bicalho, fica claro o
problema da racionalidade do Estado, que mostra suas brechas, quase
como a indicar que nem mesmo o Estado, empresdrio global, tem
condicdes de controlar.a dinimica do capital. Parafraseando Paul
Baran, “ndo é o plancjamento que planeja o capitalismo, mas o
capitalismo que planeja o planejamento”.

A agdo do Estado reveste-se de alguns importantes aspectos. Num
momento inicial, peparatério, ele faz tibula rasa da legalidade preexis-
tente, introduzindo importantes modificagbes na legislagio com o
intuito de viabilizar o projeto, erguendo um novo aparelho legal que
ratifique sua intervengido. O Estado faz tdbula rasa do promiscuo espago
preexistente, limpando o terreno de trapiches, cortigos, e construindo
em seu lugar um novo —e racional - espago porto-cidade. Praticamente
ao mesmo tempo, o Estado faz tibula rasa da demografia, limpando o
terreno de gente perigosa (a repressio 4 Revolia da Vacina foi uma
verdadeira operagio de guerra), criando assim condigoes para a higiene
fisica e moral da cidade moderna e civilizada que surgia dos escombros
do espago preexistente. Destruigio do espago legal, do espago
geografico, do espago demogréfico. Destrui¢ao enfim do espago social.
Produgio de um novo espago social. Também deve ser mencionado o
aspecto empresarial da intervengio: o Estado assume em suas proprias
MAOoS, NA0 apenas a execugio (embora através das empreiteiras) das
obras, mas sobretudo a elaboragio do projeto.

A intervengao do Estado no espago urbano do Rio de Janeiro no
decorrer da primeira década deste século foi, obviamente, de extrema
significagio. Cabe colocar em discussio agora até que ponto essa
intervengio foi pontual, especialmente localizada, ou se se tornou uma
pritica reiterada, inaugurando uma nova tendéncia, capaz de abalar a
tio decantada esséncia liberal desse Estado. Afinal, trata-se de um novo
Estado do inicio da Republica que se defronta com uma nova realidade,
circunscrita aos limites da capital do pais? Em outras palavras: estamos
diante de um fato isolado, explicivel pelas caracteristicas especificas do
Distrito Federal ou diante da emergéncia de uma nova relagio Estado-
sociedade? ’
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Para responder a esta pergunta serd necessdrio avangar,
sobretudo, no estudo da vida politica do Distrito Federal, observando
mais de perto o modelo de comportamento adotado pelo Estado liberal
oligdrquico — rétulo consagrado pela historiografia para definir o
Estado brasileiro durante a Republica Velha — na cidade do Rio de
Janeiro, onde os Partidos Republicanos estao ausentes, onde o clien-
telismo e o voto de cabresto tém, pelo menos, uma fachada urbana (o
que jd basta para diferencid-lo do resto do Brasil), mas que elege dez
deputados federais e trés senadorres ao Congresso Nacional.

Porque a 4rea de estudo tornou-se a 4rea portudria do Rio? Era
esse seu destino natural, poténcia que mais cedo ou mais tarde se
transformaria em ato? Isso estava inscrito na sua geografia?

Se, por um lado, os excelentes ancoradouros e as enseadas
abrigadas permitiram que se localizassem na 4drea, desde cedo € num
crescendo, uma série de atividades portudrias, por outro nio foram
capazes de possibilitar que a d4rea suplantasse o porto “antigo” ao longo
de todos esses anos. Ironicamente, esse mesmos atributos geograficos,
fisicos, naturais, tiveram que ser apagados, o litoral retificado, para que
a conjugacao porto-aérea de estudo se concretizasse. Verificamos assim
que aquilo que, num determinado momento, constitui um elemento
propiciador pode mais tarde tornar-se um obstdculo a ser removico,
destruido. Os mesmos sacos, o mesmo desenho do litoral que
cumpriram um papel determinado num estdgio igualmente deter-
minado do desenvolvimento da navegagio, do comércio, das relagbes
do Brasil com o mercado mundial, num momento especifico da
articulagdo atividades portudrias-cidade, enfim, os mesmos atributos
que constituiam a chamada “vocagido portudria” da drea serdo
eliminados para que a drea portudria possa emergir enquanto drea
funcional, especializada.

Assim, o processo que conduz dos trapiches ao porto nao pode
ser entendido como a mera evolugio das atividades portudrias numa
drea determinada. Na verdade, ao produzir um novo porto, esse proces-
so envolve emergéncia de uma nova drea urbana, de uma nova cidade,e,
também, num certo sentido, uma redefinigio do urbano e das relagbes
do Estado com este urbano.
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