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INTRODUCAO

Este trabalho procura elaborar como se constitui his-
toricamente o espaco suburbano da Zona Oeste, objetivando'
identificar os processos que resultam na integracdao desta'

regiao ao sistema de suburbios do Rio de Janeiro.

Numa primeira aproximacao, verificou-se a partir dos
levantamentos censitarios do IBGE que a area em questdo es
ta inserida em quadro rural até os anos 40, e que somente'
nos anos 50 ela sera identificada dentro do quadro suburba
no. Por outro lado, na literatua inicialmente identificada
que procura resgatar os processos de anexacao das areas pe
riféricas ao tecido urbano da Cidade, nao se constatou re-

ferencias especificas a zona oeste.

O fato de que a regiao € usualmente considerada, na '
perspectiva historica, como uma parcela da zona suburbana'
da Estrada de Ferro Central do Brasil,deu a partida para o
enfoque aqui privilegiado. Trata-se de estabelecer as rela
¢goes, ao longo do tempo, da evolucao do ramal ferroviario'
de Santa Cruz com Os processos espacialis que se estabele -

cem nas areas servidas por esta via férrea.

E de consenso geral a importancia da implantagéo do
sistema de transportes coletivos, num dado momento histori
co, para a expanséo urbana do Rio de Janeiro. Neste senti-
do, trens e bondes funcionam como vetores que, possibili -
tando ultrapassar os antigos limites da cidade, imprimem '

as direcgoes do crescimento urbano. No caso dos trens, no

entanto, € interessante observar que a implantacdao de uma'



linha ferrovidria ndo implica na transformacgao imediata
das terras percorridas, mas que estas transformacdes es -
tdo ligadas a evolucdo da via férrea e especialmente a a-
bertura das estacdoes, o gue nao ocorre uniformemente no '

espaco e no tempo.

No caso especifico do ramal de Santa Cruz esta obser
vacdo é particularmente importante. De fato, tendo inicia
do o servico com 3 estacOes ainda no seculo passado, o
ramal conta hoje com 16 estag@es, cuja criagéo se distri-
bui ao longo das decadas, tendo sido a mais recente inau-
gurada em 1987. Considerando que cada uma destas estagées
tem uma historia ligada as terras que a circundam, € atra
vés desta histdria que se pretende resgatar como se da a
passagem do rural para o urbano das areas percorridas pe-

lo ramal.

No desenvolvimento do trabalho, procurou-se levar em
conta, por um lado, a implantacao das ferrovias, a cria -
cao do ramal, a abertura das estagées, as modernizacoes '
no sistema ferroviario, enfim, uma evolucgao ao longo do
tempo das transformagaes ao nivel do transporte; por ou -
tro lado, tentou-se sistematizar as informacoes referen -
tes as terras percorridas pelo ramal: as grandes fazendas,
os nucleos populacionais pré-existentes, o primeiro "ci -
clo" do parcelamento destas fazendas, o desenvolvimento '
dos nucleos urbanos, a decadéncia agricola, o retalhamen-
to das terras, ou.seja, também uma sucessao temporal das '
transformacdes espaciais da regidao. Fechando o circuito '

entre estes dois niveis , buscou-se contextualizar estas



transformacoes as mudancas e evolucoes socio-economicas

mais gerais que permeiam a historia da cidade e do Pais.

Quanto as fontes utilizadas, os limites deste traba-
lho impuseram a que se recorresse, dentro do possivel, a
outros trabalhos que ja contivessem uma sistematizacao de

dados relacionados ao tema desenvolvido nesta monografia.

Procurou-se, a partir destes dados, obter as informa
gaes consideradas relevantes e pertinentes aos assuntos '
escolhidos. Assim, este trabalho se constitui principal -
mente na confrontagao, analise e critica de dados obtidos
em fontes secundarias, tentando estabelecer uma nova sis-
tematizagao das informagdes, sob a otica da abordagem a -

qui privilegiada.

As fontes utilizadas nao esgotam o tema, apenas in -
troduzem os assuntos, deixando em aberto um espago para o
aprofundamento futuro das questdOes que se impoem no decor

rer deste estudo.



CAPITULO I

A IMPLANTAGCAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO NO RIO DE JANEIRO.

1.1. — A CRIACAO DAS FERROVIAS

1.1.1. = As transformacoes na funcao da Cidade.

O Rio de Janeiro da metade do século XIX & uma ci
dade marcada pela transicao, observando-se uma forte dicoto
mia entre suas caracterisitcas fisicas e econdmicas. Sua '
importancia comercial como capital do Pais, centro redis -
tribuidor, principal porto exportador e sede da riqueza e

(1) contrastam com sua estrutura fisica de cunho

do poder,
colonial, assentada com base no trabalho escravo e limita-
da a um perimetro pouco maior que aquele onde se iniciou '

sua implantacao.

A partir de 1850, alguns fatores - dentre eles '
destacando-se o crescimento da economia cafeeira e a proi-
bigao do trafico de escravos - véo impulsionar as transfor
magées neste cenario fisico. Desenvolve-se na cidade, como
resposta ao crescente afluxo de capitais, um intenso pro -
cesso de urbanizagéo. Este processo se verifica em dois ni
veis: por um lado, o centro e beneficiado com obras de ar-
ruamento ,calcamento, saneamento, comecando a ser dotado de
uma infra-estrutura urbana; por outro lado, comeca a ser '
implantado um sistema coletivo de transportes, permitindo'

a expansao dos limites da cidade. (2]



A implantacao dos transportes, como a dos outros
servicos publicos, & feita mediante concessoes. Inicia-se,
assim, uma nova perspectiva da funcao da cidade, que deixa
de ser apenas o0 local privilegiado do lucro para se tornar
também ela mesma o objeto da valorizacao de capitais.(3) E

dentro desta logica que se estabelecem as primeiras compa-

nhias concessionarias das linhas de bondes e trens.

E importante verificar que a implantacao de 1li -
nhas ferroviarias e linhas de carris néo obedecem as mes -
mas logicas de valorizagéo nem podem ser igualadas no que'
diz respeito a expansdo da malha urbana. Enquanto as con -
cessoes de bondes apresentavam como pré—condigao a execu -

(4)

e se relacionavam fortemente aos
(5)

cdo de obras publicas
interesses do setor imobiliario, as estradas de ferro'
se estabelecem principalmente atraidas pelos lucros relati
vos a propria construgao das linhas, acrescidos ainda dos'

(6)

pagamentos de fretes de mercadorias transportadas.

1.1.2. = A Estrada de Ferro D. Pedro II

A historia da Estrada de Ferro D. Pedro II (de -
pois Central do Brasil) comeg¢a em 1855, tendo sido a compa
nhia constituida a partir da obtencao da concessadao de di -
reitos e privilégios para a construgao de uma ferrovia li-
gando a Corte as provincias de Sdo Paulo e das Minas Ge -
rais. Sua criacao é concretizada quando se faz necessario'
facilitar o escoamento da producdao agricola destinada a ex

(7)

portacdo e ao abastecimento interno do Pais.



A concessao tem como base o Decreto 641 de 1852,

que estabelece as condicdes de aplicagdo de capitais no

setor. Como principal mecanismo de atragao, o Decreto de-
termina a garantia de juroé pagos pelo Estado para o capi
tal aplicado no empreendimento. Outros beneficios impor -
tantes se referem ao direito de desapropriacao dos terre-

nos necessarios, cessao de terras devolutas, privilegio '

da zona de 30 Km em ambas as margens da linha e isencao '
de direitos de importacido sobre materiais necessarios a

construcao, etc. (8)

Diante destas facilidades, os trabalhos sao ini-
ciados em agosto do mesmo ano, e em 29 de marco de 1858 é
inaugurado o 12 trecho da linha do Rio de Janeiro, com '
47,2 Km entre a estagao da_Aclamacao (antigo nome do Cam-
po de Santana) e a localidade de Queimados, com as esta -
gées intermediarias de Venda Grande ( Engenho Novo ), Cas

cadura e Maxambomrba( Nova Iguacu ).

Em 1861 foi efetivado o servico regular de trens
para os sublrbios e também o transporte de passageiros,ja
contando com as estacdes de Sao Cristdovao, Sao Francisco'

Xavier, Sapopemba (Deodoro) e Japeri.

Ao mesmo tempo em que sao abertas estas novas es
tagoes, & executada a construgao do 29 trecho, que alcan-
ga Barra do Pirai - as margens do Rio Paraiba - em 1864
No ano seguinte, devido as dificuldades financeiras da em
presa, oriundas de conflitos na construcao e dos altos '
custos da travessia da Serra do Mar, O Governo Imperial ab
sorve a companhia, da qual ja possuila mais de 90%, indeni

(9)

zando o restante do capital aplicado.



1.2. - O RAMAL DE SANTA CRUZ

1.2.1. —= A Construcao do Ramal

A década de 1870 marca grandes mudancas no perfil
do Rio de Janeiro, que com o desenvolvimento dos transpor -
tes, se amplia, estendo-se para além do centro tradicional.
Paralelamente a implantagao do sistema ferroviario, inicia-
se o servico de bondes, sendo a 128 linha estabelecida em ..
1868 entre o Largo da Mae do Bispo (Centro) e o Largo das '
Trés Vendas (Gavea) pela Cia. do Jardim Botanico. O servicgo
de bondes desenvolve-se rapidamente, e no decorrer da déca-
da séo concretizadas e comegam a operar suas primeiras 1i -
nhas as Cias. de Sao Cristévéo, de Vila Isabel e de Carris'

Urbanos, entre outras. (10)

O rapido impulso no desenvolvimento dos transpor-
tes se explica pela conjugacao das oportunidades e necessi-
dades relativas ao momento. Por um lado, o afluxo de capi -
tais oriundos do trafico de escravos e da intermediacao dos
negocios do cafe ( que a partir de 1870 entra em decadéncia
no Vale do Paraiba), e que passam a realizar investimentos'
em atividades urbanas, dentre elas os transportes, atraidos
pelos grandes beneficios concedidos pelo Poder Publico. Por
outro lado, o intenso crescimento populacicnal da cidade P
que relacionado a rigidez do espago habitacional, geram uma'
pressao no sentido da expanséo das fronteiras do centro tra-

dicional.



O Ramal de Santa Cruz comeca a ser construido nesta
década, partindo da estacdo Deodoro e margeando a Estrada
Real, atravessando a zona rural a oeste da Capital e diri
gindo-se para a Fazenda Nacional de Santa Cruz. A inaugu-
racao da linha se da em 1878, contando com estagOes inter
mediarias em Realengo, local de pousada dos imperadores,e
Campo Grande, ponto de confluéncia dos acessos ao sudoeste
e noroeste da provincia. Alguns anos depois, em 1884, o
ramal & complementado por uma linha circular que atinge o

Matadouro de Santa Cruz.

1.2.2. = Um novo eixo de penetracao

Permanecem um tanto obscuras as motivacées que '
levaram a construcdao do ramal de Santa Cruz, bem como (o)
tracado escolhido e os agentes envolvidos no processo. Na
falta de dados sobre estas questdes, inferéncias podem '
ser feitas em relacao a implantacéo do 19 trecho da 1li -
nha-tronco (Corte-Queimados) ,cujo quadro & detalhadamente'

descrito por Pereira da Silva,(11)

e que pode ser resumi-
damente caracterizado por uma nitida iniciativa do poder'
imperial - corroborada pela posterior absorgao da compa -
nhia pelo Governo, auséncia de estudos técnicos, orcamen-

tos ou tragados detalhados, e interesse primordial dos em

preiteiros no proprio processo de construcdo.

A relevancia destas questbes, no entanto, no am-
bito deste trabalho, fica subordinada a criacao das esta-
coes, aqui consideradas como principal determinante do

processo. Neste sentido, incorpora-se: a visdo de que a



implantacao das linhas ferroviarias, funcionando como veto-
res do crecimento da cidade em direcdo as terras rurais, de
finem os eixos de penetracao, mas € o estabelecimento das '
estacoes o fator decisivo na definicao dos diferentes momen
tos da "onda" urbanizadora que perpassa um mesmo eixo ferro

(12) (13) ¢ necessario, no entanto, esclarecer que '

viario.
esta se considerando aqui o ramal de Santa Cruz como um ei-
xo de penetracado independente, com logicas proprias e carac
teristicas diferenciadas do eixo estabelecido pela linha -

tronco,e oque nao esta explicitado em nenhuma das fontes a

que se teve acesso do decorrer da pesquisa.

Observando a evolucao do Ramal de Santa Cruz e a cro-
nologia da abertura das varias estagées, percebe-se que o
desenvolvimento deste trecho nem sempre obedece a ldgica da
urbanizagao por estapas a_pértir do Centro e em direcao as
localidades mais afastadas, como ocorre com o eixo definido
pela linha-tronco, cujo processo de urbanizacdo & minuciosa

(14) 0O autor es-

mente descrito e sistematizado por Pechman.
tabelece 4 "ondas" urbanizadoras para este eixo, resumidas'
a seguir:

12 onda - 1860/1870 - alcanga o Engenho Novo e as terras '
vizinhas( hoje bairros do Rocha, Riachuelo e Sampaio).

23 onda - 1870/1890 - chega até Cascadura, impulsionada pe
los bondes suburbanos,ai estacionando por algum tempo.

32 onda - 1890/1920 - consolidacdo do tecido urbano que co
mecava a se formar, com a densificacao do espago ja ocupado,
e extensao da zona pioneira para além de Cascadura.

43 onda - 1900/1930 - o processo de urbanizacgao se aprofun-

da na direcao dos limites do municipio, dilatando-se também



ao norte e ao sul do eixo ferroviario.

E nesta Ultima onda urbanizadora, ainda segundo
Pechman, que serao atingidas as localidades que se seguem
a Madureira, incluidas aquelas servidas pelo ramal de San

ta Cruzy

Em relacao ao ramal de Santa Cruz, no entanto |,
admite-se a hipotese que esta evolugao ao longo da linha,
tomando-se o centro da cidade como polo de atracido, nem '
sempre € o fator determinante, ficando muitas vezes subor
dinado a outros processos, como por exemplo a atragao e -
xercida por determinadas localidades, que se distribuem '

ao longo do ramal.



CAPITULO II

A CONSOLIDACAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO E A TRANSFORMACAO

DAS AREAS RURAIS.

2.1. - O DESENVOLVIMENTO DO RAMAL DE SANTA CRUZ - OLTIMA '

DECADA DO SECULO XIX.

2.1.1.- A criacao da Estacdao de Bangu.

As mudancgas ocorridas na Cidade a partir de 1870 ,
e que se estendem pelas trés ultimas decadas do século XIX,
sao produto de grandes transformacdes nos planos politico,
economico e social gue acontecem a nivel nacional, concen-
trando no Rio de Janeiro, capital do Pais e principal por-

to exportador, seus principais efeitos.

Somanrse a estes aspectos o empobrecimento das ter
ras do Vale do Paraiba e a queda da lucratividade da produ
géo escravagista, que levarao a decadéncia da economia ca-
feeira na provincia do Rio de Janeiro. O capital acumulado
na agricultura é transferido para a cidade, onde, aliado a
entrada de capitais estrangeiros no Pais, sera investido
ndo sO em atividades urbanas, mas também no artesanato, na
manufatura e na indUstria, caracterizando um surto manufa-

tureiro-industrial no periodo.{15)

Neste contexto, vao se instalar diversas fabricas'
no entorno da cidade, escolhendo localizag¢oes onde possam'

tirar partido da presenca de cursos d'agua, de vastas are-



as desocupadas e do recem-implantado servico de transpor -

18] Quanto a forca de trabalho, cuja disponibilidade

tes
poderia ficar prejudicada pela escolha de localizacgoes fora
do Centro da Cidade, as proprias condic¢Oes do fator mao-de-
obra, naquele momento historico vao determinar como solu -
cdo a construcdo de habitacOes operariaspelas fabricas. De
fato, estas habitacdes dariam conta nao soO da fixacao da '
forca de trabalho na fabrica,necessidade oriunda-da escassez de opera
rios qualificados - ja que grande parte da mao-de—obra dis-
ponivel era composta de imigrantes provindos do campo de de
ex-escravos - como também permitiriam um maior controle do
operariado, possibilitando o aumento da produtividade dos

estabelecimentos.(17)

No ramal de Santa Cruz esta realidade se concretiza
na implantacgao da Fabrica de Tecidos Bangu, trazendo como'
consequéncia imediata a abertura da estacgao Bangu, em 1890.
A criacao da estagao , catalizada pela presenca da fabrica,
vai rapidamente transformar a regiéo, desenvolvendo-se em
pouco tempo um importante nucleo urbano. Na verdade, os e -
feitos desta implantacao serao sentidos nao sO na area de
entorno da fébfica e da estacao, mas se constitui no ponto'
de partida para mudanca do carater de todo o ramal e das '

terras por ele servidas.

2.1.2 - As outras estacbes criadas: uma interpretacao

Ainda na ultima década do século XIX, duas novas es
tacOes serao abertas no ramal de Santa Cruz: a 1% delas, a
estacao de Cogqueiro (hoje Santissimo), a meio caminho entre

Bangu e Campo Grande, em 1890, no trecho da ferrovia que '
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margeia a Fazenda Coqueiro; a 2@, a estacao de Paciéncia ,
entre Campo Grande e Santa Cruz, em 1897, no local em que'
o ramal corta as terras da mais antiga e importante fazen-
da de cana-de-aclUcar do Brasil no inicio do século XVIII,a

Fazenda do Matto da Paciéncia. (18)

Nao tendo sido encontrada, no ambito desta pesqui-
sa, nenhuma referencia ou documentacao relacionada a nego-
ciagOes de propriedades nas proximidades destas estagdes '
no periodo, e pelas caracteristicas marcadamente rurais '
destas terras periféricas, supde-se que a criacado das esta
cées nao esteja relacionada a processos de parcelamento de
terras. Por outro lado, existem registros, no que se refe-

re a Paciéncia, como se transcreve a seguir:

Certifico ... que consta em nome de Villa Sagres
S.A., a transcricao do imovel denominado Fazenda do Mato '
da Paciéncia, onde existem os sitios denominados St@ Anna,
St2 Eugénia e Leme na freguesia de Campo Grande... " e " A
Estrada de St?2 Eugénia divide o terreno em 2 partes. O ter
reno faz parte da Fazenda Paciéncia e foi adquirido em ...

27/07/1926 v. (19)

Estes dados reforgcam a idéia de que na época da '
criagéo das estagOes as fazendas ainda existiam como pro -
priedade Gnica, e que sua abertura estaria ligada a neces-
sidades oriundas da producgao das fazendas. A partir destas

consideracdes, chega-se a 2 hipoteses basicas:

— A abertura das estacOes, como 12 hipotese, & fei
ta por conta e risco dos proprietarios das fazendas. Supode
se que o procedimento se dé do seguinte modo: o interessa-

do, mediante cessao do terreno e/ou construcao da estacio,
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solicita a efetivacao da parada dos trens naquele ponto, fa
cilitando o transporte e escoamento de sua producao, entre

outras vantagens.

Este processo, sobre o qual nao se encontrou refe -
réncias para a situagao em questao, torna-se bastante comum
em outro momento historico, quando o interessado & represen
tado pelo capital imobiliario. No proprio ramal, pode-se to

mar o exemplo da estacao de Cosmos:

" A estacdo tomou o nome da Vila ai constituida ,
pertencente a Cia. Imobiliaria Cosmos, que cedeu gratuita -

mente o terreno em que fica a estacao". (20)

- A 22 hipoOtese & uma variacdo da anterior, pois o
objetivo final & também o frete de mercadorias. O poder pu
blico, representado pela propria Cia. Estrada de Ferro Cen-
tral do Brasil, organiza a construcgao e abertura das esta ;

coes.

O investimento certamente e lucrativo, ja que na '
mesma epoca sao solicitadas varias concessdes de linhas de
trens e bondes com vistas ao transporte de cargas. Um exem-
plo pode ser dado pela Cia. de Jacarepagua, que ja em 1876
inaugurasua 12 1linha de bondes entre a estacdo ferroviaria
de Cascadura e a freguesia de N.Sr@. do Loreto de Jacarepa-
gua, indo até o Largo do Tangque. Segundo Noronha Santos '
"... ao lado de um trafego ainda incipiente de passageiros,
os bondes desta Cia. servem, sobretudo, ao transporte de
produtos agricolas daquela zona rural para a concentracdo '

urbana." (21)
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Na pratica, estando as duas acdes relacionadas, ha
um entrelacamento das 2 hipoteses, e provavelmente a cria-
gao destas estacbes teria se dado como o resultado da nego
ciacdao entre ambas as partes, o Estado e os proprietarios'

das fazendas, visto que havia vantagens de lado a lado.
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2.2. - A RENOVAGCAO DA AREA CENTRAL E A EXPANSAO DAS FRONTEI-

RAS DA CIDADE.

O inicio do século XX marca, para o Rio de Janeiro, a
reorganizacao de seu espaco urbano;de fato, as mudancas poli-
tico-institucionais, somadas ao rapido crescimentoda economia
no Pais, vao criar a necessidade da adaptacdo de sua capital'’
em um modelo condizente com o novo momento pelo gqual passava'

a nacgao.

A cidade, no periodo, se reafirma como centro distri-
buidor de bens e servicos, constituindo-se num mercado consu
midor de peso. As atividades portuarias, recuperando-se da de
cadéncia do café no Vale do Paraiba, se desenvolvem e se in -
tensificam. Neste contexto, o centro da cidade passa por um
processo de especializacao comercial. Ao mesmo tempo, conti -
nua crescente o afluxo populacional; sua estrutura social se
diversifica, surgindo com maior peso os setores médios, para-
lelamente ao reforco da chegada de populacoes do campo em bus
ca de trabalho. Face a baixa disponibilidade da oferta de mo-
radias, a consequéncia & uma enorme deterioracdo das condi -
0595 habitacionais, com a proliferacao das habitagées coleti-
vas, o que resulta, numa cidade ja marcada pela concentracao'
de usos e populagoes, num processo de degradagéo ambiental da
area central, com surtos de epidemias e doencas infeccio

sas. (22)

O combate a insalubridade, aliado & criacdo de uma '
"nova" capital, serao a tonica da gestdao do Prefeito Pereira'

Passos (1902 - 1906). A reforma urbana realizada sob sua admi
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nistracao, caracterizada pela renovacao da area central, tem
como consequéncia o alargamento dos limites da cidade, que '
incorpora antigas areas rurais e agricolas, para onde se des

(23) A expansao'

loca um expressivo contingente populacional.
do Rio de Janeiro em direcdo as areas periféricas tem comove

tores os sistemas de transportes coletivos.

Pechman explicita, a partir dos dados de crescimento’
do parque domiciliar para a freguesia de Inhauma, o intenso'
crescimento dos suburbios no periodo. Segundo o autor, o na-
mero de moradias construidas nesta freguesia cresce de 3,4 %
do total de residéncias da cidade em 1870 para 11% deste to-

£l em 1008 . (24

0 aumento do movimento de passageiros nos
trens suburbanos confirma estes dados: o inexpressivo total'
de cerca de 1,4 milhoes de passageiros transportados em 1886

atinge o volume de 20 milhdes de passageiros em 1906.(25)

Esta &€ a fase definida por Pechman como a da 32 onda
urbanizadora: ha uma continuidade do tecido urbano até Cascadu
ra, estando todo o percurso da Estrada de Ferro Central do
Brasil marginado de habitacoOes até aquela localidade. (26)
Mas ndo &€ sO0 o trem o responsavel por esta ocupagéo. Na ver-
dade, a implantagéo de linhas de bondes nos suburbios vai '
possibilitar a consolidagao e alargamento desses espacos. E
notavel o desenvolvimento do sistema de carris na cidade,ten
do sido assentados, entre 1868 e 1907, 290 Km de linhas de -
bondes, e transportando, no ano de 1905, o volume de 110 mi-

lhoes de passageiros. (27)
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2.3. - A INCORPORACAO DAS AREAS PERIFERICAS
2.3.1. = O papel de cada eixo na 12 década do século XX

A historia do desenvolvimento das ferrovias suburba
nas no perimetro do Rio de Janeiro, a partir do inicio do '
século XX, mostra uma multiplicidade de obras realizadas,que
variam segundo os eixos de penetracao. Tomando-se cada um '
dos eixos separadamente, observa-se também que estas obras '
tém caracteristicas diferenciadas ao longo do tempo, e gue
os perfis destas realizagées podem ser relacionados aos pro-
cessos espaciais que ocorrem em cada uma das regides percor

ridas pelas vias ferreas.

Enfocando primeiramente a linha-tronco da Estrada '
de Ferro Central do Brasil ( trecho compreendido pelas esta-
gées Central e Anchieta), no decorrer da 12 década do século,
verifica-se que a atuacao da companhia se refere principal -
mente a obras e adaptacées relativas ao aumento do volume '
de trafego . De fato, a Gnica nova estacdocriada no trecho '
entre 1900 e 1909 foi a estacao. Lauro Miller, em 1900, em
substituigdo a estagao Praia Formosa, situada a poucos me -

tros do antigo Mangue da Cidade Nova.(28)

Das realizagées no
periodo, destacam-se a criagéo da 4% linha ate Madureira, em
1904, e a construgao do viaduto sobre o canal do Mangue, éﬁ
1907, além de empreendimentos gerais como a efetivagéo da i-
luminacdao elétrica nos trens em 1904, e a incorporacdo da Li

nha Auxiliar ao patriménio da Central do Brasil, em 1903, (29)
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A atuacdao na Linha Auxiliar se da de forma inteira-
mente diferente, pois além da reconstrucadao de varios trechos
e da melhoria do material rodante, foram abertos no periodo'
um total de onze estacglOes, distribuidas por todo o percurso'

da linha.(30)

Quanto ao ramal de Santa Cruz, observa-se que apos'
a abertura da estacao de Paciencia, em 1897, e durante toda'

a 1@ decada do século, nao sofre nenhum tipo de alteracdo.

Além das linhas da Estrada de Ferro Central do Bra
sil, o sistema de trens de suburbio & entdo composto,no Rio
de Janeiro, pela Estrada de Ferro Rio D'Ouro, e pela Leopol

(31) mendo sido a Rio D'Ouro construida para'

dina Railway.
o transporte de material necessario a construgéo das redes
de abastecimento da cidade, e so funcionando a titulo provi
sOrio para o transporte de passageiros, sua influéncia na
conformacao espacial dos suburbios e na redistribuicéo da
populagao nao séo significativas neste periodo. Ja o eixo '
ferroviario da Leopoldina, apesar do pegueno numero de esta
coes, tem uma grande importancia na conformacao dos subirbi
os, devido a trajetoria de suas vias, que correm paralela-

mente a Baia de Guanabara, atravessando uma grande extensao

de areas alagadas.

Complementando os eixos de penetracao para os su -
burbios, entéo, a Leopoldina Railway opera, nos primeiros a
nos do século XX, uma série de melhoramentos nas vias e no
material rodante; o periodo corresponde, também, 3 realiza-

cao de aterros ao longo de suas linhas, permitindo o poste-
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rior loteamento dos terrenos para construcgao. (32}

A partir destes dados, pode-se identificar, na dé-
cada em gquestadao diferentes etapas no processo de incorpora-
cao das areas perifericas a malha urbana. Assim,enquanto a
regiao servida pela linha-tronco encontrava-se em franco '
processo de densificacao, as terras percorridas pela Linha'
Auxiliar se caracterizam pela ocupagéo. A area da Leopol-
dina, por sua vez, assiste a um processo de preparacao, en-
quanto as terras servidas pelo ramal de Santa Cruz - o qual
conforme explicitado anteriormente,é aqui considerado como'
um eixo de penetragao independente - cumprem o seu papel no
contexto geral,funcionando ( na falta de um termo mais ade-
quado) como reserva. Esta identificagéo pode parecer a prin
cipio um pouco apressada, mas o histdorico do desenvolvimen-

to da regiao nas duas décadas seqguintes vira confirma-la e

reforga-1la.

E necessaria uma explicagéo a respeito da relacao'
que se faz entre as realizagées e investimentos nas estra -
das de ferro e os processos espaciais que se estabelecem '
nas areas servidas pelas vias ferreas. Nao se pensa em atri
buir, deste modo, influéencias causals ao transporte ferro-
viario. Ao contrario, considera-se o desenvolvimento das '
ferrovias, como o dos transportes em geral, como epifendome-
nos. Admite-se, no entanto, que em determinados momentos '
historicos os sistemas de transporte representam importante
papel na criagao, consolidagao e renovacgao urbana.(33) Nes

te sentido, entende-se que os sistemas de transportes cole-

tivos implantados no Rio de Janeiro a partir de meados do



18,

século XIX vao funcionar como vetores da expansdo urbana ,
contribuindo para que fossem ultrapassadas as fronteiras '
antigas da cidade e possibilitando a incorporacgao de areas

rurais ao perimetro urbano.

2.3.2. - O desenvolvimento do processo - a 2@ década do sé

dulo.

No periodo correspondente a 2@ década do século ,
observa-se que a alteracao do perfil das obras realizadas'
em cada eixo das ferrovias suburbanas reflete um novo mo -

mento no processo de urbanizagao das areas periféricas.

Quanto a linha-tronco da Estrada de Ferro Central
do Brasil, a consolidagao das terras percorridas como are-
as suburbanas justifica a manutengéo do mesmo perfil de a-
tuagéo do periodo anterior. As principais realizacdes nes-
ta linha s3o a retificacdo da via no trecho entre Piedade'
e Quintino, e a construcao da 5@ e 6& linhas entre Madurei
ra e Engenho de Dentro. Estas obras fazem parte de um pla-
no geral de remodelacao implementado pela companhia, pro -
posto a partir da constatacdo de uma relativa saturagdo '

das linhas. (34)

Na Linha Auxiliar, o intenso ritmo de abertura de
estagées caracteristico da década anterior se reverte in -
tieiramente, sendo criadas no atual periodo apenas as esta
cées de Triagem e Turiacu, ambas no inicio da década. A
justificativa para esta retragao pode ser definida a par -

tir da explicacao de Pechman de que na medida em que esta'



linha corre em eixo paralelo ao da linha-tronco, o desen-
volvimento de seus bairros de deveu muito a expansao dos
chamados bairros da Central, ocorrendo também em ritmo '

(35)

mais lento. Assim sendo, e coerentemente com o peri

odo anterior, pode-se identificar para esta regido uma
continuidade do processo de ocupacao, paralelamente a uma

densificacao das areas mais proximas aquelas servidas pe-

los trens da linha-tronco.

No eixo da Leopoldina ocorrem grandes transforma
coes na década. A atuagao da companhia, cujo enfoque prin
cipal até entdo é dirigido a um 19 trecho da linha, onde'
ja estavam implantadas desde 1886 as estacdes de Bonsuces
so, Ramos e Penha, se desloca para um 29 trecho, em dire-
géo aos limites do municipio, onde séo inauguradas ja em
1910 uma série de novas estacdes. (36) O 19 trecho & en-
téo caracterizado pela implantacdo de grandes loteamentos.
Em Bonsucesso, tendo sido abertas em 1917 seis grandes a-
venidas e a Praca das Nag@es, foram loteados mais de 600
terrenos na ocasiado. Em Ramos & inaugurada, em 1912, a Vi
la Gérson, contando também com mais de 600 lotes e oito '
ruas. Na Penha, a Cia. Territorial do Rio de Janeiro ad -
quire, em 1915, quase 20 milhées de m? de terras, e ja em
1918 sao lancados varios loteamentos, dando origem aos '
bairros da Penha, Vila da Penha, e Penha Circular. (37) s
Quanto as areas servidas pelo 29 trecho da linha, ha uma'
rapida passagem, no decorrer da década, da etapa de prepa

racao para a efetivacdo da ocupagdo. A evolucdo do volume

de passageiros transportados no periodo pela companhia da

18
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conta da velocidade com gue a zona de influéncia da Leopol-
dina se expande: o total de cerca de 2 milhOes de passagei-
ros em 1912 ultrapassa a casa dos 4 milhoes em 1915, atin -
gindo 5,7 milhoes em 1918 para chegar aos 9 milhdes em ..

1921, (38)

Segundo Pechman, a medida que a ocupacao dos ter
renos em torno do eixo da central se torna mais intensa, a
oferta dos mesmos comega a escassear e O seu preco a se tor
nar menos atraente. Essa conjugagéo de fatores estimulara ,
de alguma maneira, o redirecionamento da ocupagao da zona '

a (39)

suburbana. O autor se refere ao eixo da Leopoldina,

que considera como o novo vetor de expansao da cidade.

A atuacao da Cia. Estrada de Ferro Central do Bra-
sil no ramal de Santa Cruz, na 2@ decada do século, indica’
gue ja ha também, a partir desta época, um movimento no sen
tido da incorporacdao das areas percorridas por esta linha

do - sistema suburbano.

A 12 indicacdo & a duplicacdo da linha no trecho '
Deodoro-Bangu, que se efetiva em 1916. Ha, quanto a este da

do, uma duplicidade de informacdes. Pereira da Silva, citan

(40)

do Noronha Santos e Barat, se refere a esta duplica -

cao como se estendendo ateée Campo Grande, mas o relato de '

... logo apds a estacdo de Bangu

termina a linha dupla ...", (A1 informagao que & corrobo-

Vasconcellos descreve que

rada por Guimaraes, que conta que "... em 1934, o diretor '

Mendonc¢a Lima inaugurou a linha dupla de 24 Km entre Bangu'

(42)

e Santa Cruz. A natureza dos dados leva a crer que ,
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se o projeto envolvia o ramal até Campo Grande, sua reali-
zagao se limita a estacdo de Bangu. De qualquer modo o pon
to importante & que, a exemplo do que ocorre com o eixo da
Leopoldina, ha uma politica de divisao do ramal em 2 tre -
chos diferenciados. A manutengao desta divisao ao longo
dos anos vai mostrar que é a estagéo de Bangu o divisor e

fetivo.

A abertura de quatro novas estagées no periodo ,
decorridos 12 anos da criacgao da estagao de Paciéncia, tam
bém denota uma vitalidade da regiao de influéncia do ramal.
A 12 delas e a estacao de Vila Militar, em 1910, criada pa
ra atender ao conjunto para aquartelamento de tropas e !
guarnigéo militar do Rio de Janeiro, implantado nagquela '
localidade. Em 1914 sao inauguradas as estacgoes de Maga -
lhées Bastos e Senador (Augusto) Vasconcelos. Nao tendo si
do possivel obter outras_informagées sobre a abertura des-
tas estacdes, ndo se pode precisar se obedecem a mesma 10-
gica daquelas estagées criadas na década de 1890, ou se as
terras servidas ja teriam a conotacéo do parcelamento das
fazendas em sitios e chacaras. Numa primeira aproximacdo ,
no entanto, o fato que chama a atengéo € a proximidade des
tas estagées de dois dos maiores nucleos populacionais do'
ramal: Magalhaes Bastos € a estacao imediatamente anterior
a Realengo, o mesmo se dando para a estacao de Sen. Vascon

celos em relacaoa Campo Grande.

A 42 e Ultima estacao criada neste periodo é a de

Engenheiro Trindade ( depois Inhoaiba), edificada na area'
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da antiga Fazenda do Campinho, ponto de descanso de D. Pe-
dro I em suas viagens a Fazenda Nacional de Santa Cruz. A
determinacdo da data de abertura desta estacao também & du
bia: enquanto o Guia Geral das Estradas de Ferro indica o

2,(43) Vasconcellos estabelece o ano de 19NL{44)

ano de 191
Em qualquer um dos dois casos , o que se torna relevante '
sdao as informagOes obtidas a respeito do destino das ter -
ras do entorno da estacao - que seréo descritas no proxi
mo capitulo - pois a partir destes dados pode-se inferir
que a criacao desta estacéo esteja vinculada aos processos

de parcelamento de terras, caracteristicos da zona de in -

fluéncia do ramal na década seguinte.

Em conclusao aos dados relacionados para o ramal'
de Santa Cruz no periodo em questdao, observa-se uma tendén
cia a ocupagéo do 19 trecho da linha, o que pode ser rela-
cionado em certa medida a saturacao relativa das areas ser
vidas pela linha-tronco. Quanto ao 29 trecho da linha, a
partir de Bangu, pode-se identificar desde entao a dnicig’
de um processo de preparacao ao parcelamento e loteamento
das terras, que sera reafirmado de maneira mais intensa na

década seguinte.

Resta ainda uma mengao, com relagao a década, a
efetivacdo da implantacao de um 3?9 trecho no ramal, partindo
da estagao de Santa Cruz em diregao a Angra dos Reis. Du -
rante a década de 10 este trecho se desenvolve rapidamente,
sendo inauguradas as estagées de Itaguai (1910), Coroa !

Grande e Itacuruca (1911), Muriqui e Mangaratiba (1914) .
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Na década seguinte sdo inauguradas as estacOes intermedia-
rias de Ibicui (1920) e Praia Grande (1925), mas a confir
macao da linha nunca é efetivada até Angra dos Reis, fi -

cando limitada a Mangaratiba.

O estudo deste novo trecho nao foi aprofundado ,
por ultrapassar as fronteiras estabelecidas para este tra-
balho. Optou-se, porém, por resumir agqui as principais '
informagées levantadas, de modo a justificar os nomes que'
o ramal, como um todo, toma ao longo do tempo. Vasconcel -
los, em seu relato de 1934, refere-se ao ramal como "linha
de Angra", ressalvando que a partir de Mangaratiba a linha
néo estava concluida, estando apenas o leito e algumas o -
bras de arte preparadas. Numa edicao posterior da mesma o-
bra, de 1947, a linha que inicia em Deodoro chama-se " ra-

n (45)

mal de Mangaratiba ", nome que se repete em outras pu

blicacbes até a decada de 60.
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CAPITULO III

A SUBURBANIZACAO DA ZONA OESTE

3.1. — CONTEXTUALIZACAO

Nos anos 20, a gestao municipal do Rio de Janeiro de

monstra uma continuidade do processo inciado com a Reforma'
: ; (46)

Urbana de Pereira Passos, ainda que em menor escala. A
acao do poder publico, no periodo, écanalizada para a moder
nizacgao e aparelhamento da area central, com a consequente'
remocao e deslocamento das camadas populares para as areas'
perifericas, aliada a uma valorizacdo e beneficiamento das

areas nobres da cidade, representadas a partir de entdo pe-

la zona sul.

A preparacao da capital para as comemoracoes do cente-
nario da Independéncia resulta em grandes obras de remodela
¢ao no centro da cidade, destacando-se o desmonte do morro'
do Castelo, na administracao de Carlos Sampaio(1920 a 1922).
A demolicao, no entanto, se estende para os espagos vizi -
nhos, dentre eles o bairro da Misericordia, habitado por ca

madas populares.

Na zona sul da cidade, as atuacoes séo diversifica -
das e abrangem todo o periodo entre as administragaes de
Paulo de Frontin (1919) e de Alaor Prata (1922 a 1926). Den
tre as realizagﬁes pode-se citar a duplicacao e pavimenta -
cao da Avenida Atlantica, a criacdo do bairro da Urca e o
saneamento e aterro de grandes extensoes de areas as mar -

gens da Lagoa Rodrigo de Freitas, contribuindo para a valo-



rizacdo dos bairros de Ipanema, Lagoa, Jardim Botanico ,

Gavea e Leblon.

No periodo entre 1926 e 1930, sob a administracao'
do prefeito Antdnio Prado Junicr, as atengoes sao volta -
das para a elaboracgao do Plano Agache, encomendada ao ur-
banista francés pela Prefeitura, visando a reestruturacao

(27 Em sua

da cidade, sua remodelacao e embelezamento.
analise sobre o Plano, Rezende o coloca como uma conces =
sdo da oligarquia cafeeira, classe entao dominante, a bur
guesia industrial, tendo como objetivo, aleém de resolver'
seus conflitos com esta burguesia ascendente, escamotear'
aqueles oriundos das camadas medias e baixas, restaurando

a ordem.(48)

Quanto a populagéo, que em 1920 supera a casa dos
1,1 milhdes de habitantes, a ja caracteristica expulsao '
das camadas populares das areas mais proximas ao centro é
reforcada pelo progressivo aumento das camadas médias da
populacao, que, premidas pela valorizacao dosbairros cen
trais, passam a disputar cada vez mais comasclasses operérg
as a moradia nos bairros dotados de alguma infra-estrutu-

(49) Este movimento de conti -

ra de servicos e comercio.
nua pressao -da populagdo,cada vez mais empurrada para longe do centro,
e, nas palavras de Pereira da Silva, " por isso mesmo ca-

. » (50) 3
da vez mais dependente de transporte de massa", vai
se refletir na ocupacao definitiva das terras mais afasta

das, em direcdo aos limites do municipio.

$ 205
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3.2. - A DINAMICA DOS EIXOS DE PENETRACAO

A partir da década de 20, observa-se a suburbaniza-
cao definitiva das areas servidas pelos eixos ferroviarios
Este processo, impulsionado em seus primeiros momentos pe-
las atuacgoOes das companhias de estradas de ferro, & agora'
a resultante de um conjunto de fatoreg, ouseja,embora adirecao
dos eixos ferroviarios estabeleca os vetores de crescimen-
to, a agao destas companhias néo € proponderante na confor
magéo dos espacos. Neste momento, um outro agente sera o
responsavel pela ocupagéo das novas areas de expansao da '
cidade: as companhias loteadoras. Estas empresas, que ja '
se apresentam no contexto da urbanizacdo dos suburbios mais
proximos ao centro em épocas anteriores, proliferam a par-
tir dos anos 20, comprando grandes extensées de terra nas

areas mais longinquas e parcelando-as em lotes. (51)

Estando consolidadas as areas relativas ao eixo da
linha-tronco, com a presenca de varios bairros providos de
comércio e servicos, o crescimento se desloca para as are-

as gque correspondem aos outros eixos de penetracao.

O eixo estabelecido pela Linha Auxiliar, que no perio
do anterior se caracterizava pela ocupagao das areas servi
das pelas estagaes recém-inauguradas, assiste, na década '
de 20, a uma intensa atividade loteadora, quando algumas '

. . , y ; 52
companhias criaram bairros inteiros. (52}

Pechman recorre aos dados scobre as construcgdes rea-

lizadas na cidade no periodo para definir a zona suburbana

(53)

da Leopoldina como principal area de crescimento. A es
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te eixo se incorporam as areas atravessadas pela Rio D'Ou-
ro, no que diz respeito ao impulso urbanizador. Para esta'
regiao, o autor estabelece dois momentos da onda urbaniza-

(54 a exemplo daquelas identificadas para o eixo da

dora,
linha-tronco da Central do Brasil, conforme descrito no 19
capitulo. Comandando a 2& onda urbanizadora, que se esten-
de de Braz de Pina até Pavuna - limite do municipio - es -

tao as companhias loteadoras, cuja atuacdo se distribui '

(55)

por toda a regiao. Ainda segundo o autor, outro fator

de atracao de populacbOes para a area foi a abertura da Ro-

dovia Rio-Petropolis, em 1926.(56)

Nao € sO para esta regido, no entanto, que se diri-
gem as camadas menos favorecidas da populagao. O guadro de
distribuicao dos prédios do municipio pelas circunscri-

(57)

coes aponta a circunscrigéo de Realengo como aquela de
maior quantidade de casebres de todo o Distrito Federal.Ou
tra informagao gue pode ser avaliada no mesmo quadro e a
quantidade de predios existentes, constadando-se que, em '
termos absolutos, Realengo esta entre as circunscrigdes de
maior numero de edificacdes. Estes dados vém confirmar a
tendéncia a ocupacdo identificada para o periodo anterior'

no 192 trecho do ramal de Santa Cruz.(58)

Estabelecidos os processos de suburbanizagdo para oconjunto
to das areas periféricas, enfoca-se mais detalhadamente- a
seguir as transformagdes ocorridas na zona oeste do munici
pio, particularmente nas areas servidas pelo ramal de San-

ta Cruz.
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3.3 A EVOLUCAO DO EIXO DO RAMAL DE SANTA CRUZ

3.3.17. - Os primeiros processos de parcelamento: as "vilas"

rurais.

Conforme vimos anteriormente, a evolucao do ramal'
de Santa Cruz se baseia na divisao da linha em 2 trechos di
ferenciados. 0 19 trecho, impulsionado pela duplicagéo da '
via férrea entre Deodoro e Bangu e influenciado pela relatl
va proximidade da linha-tronco da Central do Brasil, sofre’
umprocesso de paulatina ocupacao e adensamento. Nesta con -
juntura, & inaugurada em 1923 a estacao Senador Camara (pri-
mitiva Viegas ,nome de rio do local) proxima a Bangu, dentro da a -
rea estabelecida pela circunscricao de Realengo. Fica claro
gue a area correspondente a esta estagao, apesar de formal-
mente se encontrar no trecho nao beneficiado pela duplica -

cao, sofre grande influéncia do 19 trecho.

Mas € no 29 trecho da linha, e especificamente en-
tre as estacoes de Campo Grande e Santa Cruz, que vao se '
dar grandes transformagées na decada. Do mesmo modo que na-
quelas areas mais longinquasda zona norte da cidade, e ao
mesmo tempo em gue la ocorrem, observa-se nesta regido a a-
tuagao de companhias loteadoras, comprando e parcelando as

areas das antigas fazendas.

As estacOes que abrangem a regido tém origem em da

tas diferenciadas: a estacac de Paciencia data da ultima de
cada do século XIX, enquanto Inhoaiba & criada na 22 década
do século XX.A estas & acrescida a estacdo de Cosmos, entre

as duas primeiras, inaugurada em 1928. Este fato ndo impede

que os processos de parcelamento das terras correspondentes



sejam similares e concomitantes.

Comecando por Inhoaiba, constatou-se que a Fazenda
do Campinho, corresponde, no final da década de 20, a area

(59)

chamada de "vila Palmares". Complementando esta infor-

macac ,obteve-se no IPLAN - RIO outros dados sobre o lotea -
(60)

mento. De fato, a gleba designada como Vila Palmares

foi registrada em maio de 1928 no 49 oficio do Registro de

Imoveis, em nome da Cia. Palmares de Terrenos do Distrito '

Federal. Quanto a averbacao do parcelamento, verificou-se '
que foi inscrito em duas etapas, sendo que a 12 delas ape -
nas em 1939. Tratando-se de um loteamento onde sao impreci-
sas ate as definigées de seus limites, e tendo sido muito '
irregular a sua ocupacéo, nao foi possivel estabelecer a '
causa de um hiato de tempo consideravel entre o registro da
escritura e o do parcelamento. Observa-se, porém, que a a -
verbagao nao necessariamente corresponde ao parcelamento '
"de fato", mas que pode corresponder apenas ao cumprimento'
das determinacdes do Dec. Lei n? 58 de 1937, que estabelece
a obrigatoriedade da aprovagao prévia dos loteamentos. Com-
plementando as informaéées sobre a area de entorno desta es
tacao, Vasconcellos relata que "A Metrdpole Cia. S.A. pos -

sui a Villa do Ceo, toda tracada em excelentesterﬂamm".(67)

No que se refere a estacao de Paciéncia, verifica-
se gque a area onde se situava a antiga fazenda corresponde,
também em fins da decada de 20, ao loteamento designado co-
mo Vila Sagres. A determinagéo do ano de 1926 como a do par
celamento da fazenda ja foi descrita anteriormente. E inte-

ressante verificar, por outro lado, que se trata de um pri-
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meiro processo de parcelamento, recorrendo-se mais uma vez a
Vasconcellos, que conta: "... al fica situada a Vila Sagres,
com 6 milhoes de m? de terrenos divididos em lotes para cha
caras e 83 sitios de culturas diversas, sobressaindo a da la

(62) Mais tarde, a mesma Cia. Vila Sagres S.A. rea-

ranja".
liza outros loteamentos no local,através do desmembramento /
remembramento de sitios, chacaras e lotes, além da utiliza -
cao de areas nao comercializadas anteriormente. Da ampla do-
cumentag%o encontrada no Arquivo da Cidade do Rio de Janeiro,

relativa ao Loteamento Jardim 7 de Abril ( vide nota 19 ) al

guns trechos se referem a este processo :

O terreno de propriedade da Vila Sagres S.A. tem'
area total de cerca de trés milhdes de m?, sendo'
que o plano de loteamento abrange apenas uma par-

te ..M

" Transcricao em nome de Vila Sagres, do terreno si
do a estrada de St@ Eugénia, designado por sitio'
S-13, adquirido por compra a Jodo Figueiredo em '

17.11+1953" .

" Os lotes 36, 13, 33, 59 ou 59a foram remembrados'
e o todo com a area de 536.361 m? passou a ter a

seguinte descricdo...".

" Em 1946, os sitios n®s 1, 2, 3, 4, 7 e 5-59a fo -

ram desmembrados".

" A area vistoriada resultou da fusdo do lote 36 !
com outros sitios, adquiridos pela Vila Sagres '

S.A.em 1926 a Angelo Benevenuto...".

Completando o quadro da regidao no periodo , duas’

30,



referéncias relativas a estacado de Cosmos. A 1@ delas, uti
lizando-se ainda as informacgdoes de Vasconcellos, de que "a
estagao tomou o nome da vila al construida, pertencente a
Cia. Imobiliaria Cosmos, que cedeu gratuitamente o terreno

n (63) A outra referéencia, relativa'

em que fica a estacao.
a origem do agente responsavel pela abertura da estacao,no
caso a empresa imobiliaria: trata-se de uma das empresas '
relacionadas por Pechman como tendo atuado na zona da Leo-
poldina, mais especificamente em Braz de Pina e Vicente de

9.(64) Esta informa-

Carvalho, no periodo entre 1925 e 192
cao €& valida no sentido de demonstrar que a empresa lotea-
dora nao se constitui numa empresa familiar, constituida '
pelos antigos proprietarios ou herdeiros das terras. Mais'
ainda, este fato vem confirmar que a zona oeste passa pelo
mesmo processo de parcelamento de terras (e no mesmo perio

do temporal) que estava ocorrendo nas areas abrangidas pe-

lo eixo da Leopoldina.

3.3.2. - Completa-se o parcelamento: a producdo de lotea -

mentos.

Se por um lado os processos de ocupacao e parcela
mento das areas servidas pelo ramal de Santa Cruz podem
ser identificados em 2 trechos diferenciados, por outro la
do o Ramal como 'um todo & influenciado pelo desenvolvimen-
to daqueles nucleos urbanos estabelecidos desde os primor-
dios da construcao da linha. O "passeio" de Vasconcellos '
fornece um panorama do conjunto da linha e de suas princi-

pais povoagées:(65)

"Cortando quase pelo meio o territdrio do Distri-

2 51 .



to Federal, salpicada de estacoes para as quais convergem
excelentes estradas de rodagem e tangida sempre pela anti
ga e povoada Estrada Real de Santa Cruz, a linha de Angra
€, no municipio federal, a verdadeira linha de bondes co-
'

modos, rapidos e frequentes, por onde transita a maior

parte da populacao rural do Distrito". (66)

Sobre Realengo, identificado como um dos mais
importantes nicleos de populacdo, o autor relata:

"...ruas retas e largas, vastos quarteirdes '

vazios a espera de um meio de comunicacdo u

bana frequente e barato".

No nucleo urbano, o autor identifica excelen
tes edificagoes, contando a povoagao com "todos os recur-
sos de um bairro confortavel". Quanto as areas de expan -

sao, sao relacionadas:

"A Cia. Imobiliaria Nacional esta construindo
doiselegantes bairros; igualmente, a Cia. Na
cional de ImOveis tragou, nas fraldas do mor

ro da Barata, a graciosa Villa Itamby".

"A Cia. Brasileira de Imdveis e Construcdes '
criou, a direita da linha, a nova e importan

te povoacdo de Villa Nova (+ 700.000 m?)",

Em Bangu, outro importante nucleo de popula '
cao, o autor imputa o " extraordinario movimento de passa
geiros" a presenca na localidade da Fabrica de Tecidos Ban

gu e ao Bangu Atlético Clube. Ao mesmo tempo,critica a "velha estacio"

324
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de taboas, que nao condiz com o0 asseio e a beleza do jardim,

que pertence a Fabrica".

Sobre Campo Grande, outro dos 4 grandes nucleos de
populacao atravessados pelo ramal, e esclarecendo que "a es-
tacdo esta ao centro de movimentada povoacado", o autor se de

tém nos servicos de transportes complementares:

Daqui partem os bondes elétricos da Cia. de Cam-

(67)

po Grande, que possui trés linhas: a do Rio'
da Prata, a da Ilha e a da Pedra", esta ultima
margeada por " estabelecimentos rurais, terrenos

cultivados e chacaras em seus dezoito quildme -

tros ate Pedra de Guaratiba".

Além dos bondes, "ha também para o arraial de Pedra

um servico de oOnibus em estrada macadamizada".

Em Santa Cruz, Gltimo dos 4 maiores nicleos de popu
lagao, o autor identifica.uma " grande populacdo, com ruas'

bem cuidadas, edificacgoes modernas e muito movimento".

Estabelece , tambem, alem de outras linhas férreas'

que partem da estacao, a antiga ligacdao com Sepetiba:

daqui parte a linha circular do Matadouro,ser
vindo a um dos matadouros que abastecem de carnes

a populacao do Rio de Janeiro".

Pela estrada de rodagem aberta sobre o leito de '
antiga linha de bondes de tracao animal, trafegam

os Onibus que ligam Santa Cruz a Sepetiba".

e finalizando:

Esta em construcdo a linha que vai de Santa Cruz'
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ao Aeroporto de Santa Cruz, cerca de 6 quilOmetros a sudoes-

te".

A partir deste relato, que demonstra a vitalidade '
das povoagoes no entorno destas estacles, verifica-se a in -
fluéncia destes nucleos, que funcionam como verdadeiros cen-

tros intermediarios das terras da zona oeste do municipio.

Em 1934 & completada a duplicacdo da linha, esten -
dendo-se pelo 29 trecho do ramal (vide nota 42). Se esta rea
lizagao nao é decisiva no processo de parcelamento das ter -
ras, que ja estava em curso desde a década anterior, certa -
mente vai contribuir para intensificar a movimentacao dos ni

cleos urbanos de Campo Grande e Santa Cruz.

Mas ha um novo elemento, relacionado ao transporte'
ferroviario, que resultard em um fator importante na trans -
formacao das terras, acelerando os processos de parcelamento
e contribuindo para a suburbanizagao definitiva da zona oes-
te. Trata-se do projeto de eletrificagao das ferrovias da Es
trada de Ferro Central do Brasil. O projeto, cujos primeiros
movimentos ocorrem em 1917, durante a I Guerra Mundial, e
tendo sido objeto de concorréncia publica em 1921, acaba fi -
cando adiado, sendo retomado nos uUltimos anos da década de '

20.

Em 1931 é realizada nova concorréncia, e os traba -
lhos, iniciados em 1935, definem duas estapas para os servi-
cos: a 123 etapa, estendendo-se da estagac Central atéMova Iguacu '
na linha-tronco, e até Bangu, no ramal de Santa Cruz; a 2a
etapa, complementando o atendimento, respectivamente, até '

Barra do Piral e Santa Cruzf(68)
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Em 1937 & inaugurado o 19 trecho da eletrificacio,
ate Madureira, e em 1938 & completada ' a 18 etapa defini-
da em projeto. A importancia da eletrificacdo & imediatamen
te confirmada pelo movimento de passageiros nos trens,que '
cresce de 32 milhoes de viagens em 1937 para 55 milhdes de

g, (69)

viagens em 193 Note-se que esta modernizacao ocorre'

somente nas linhas da Central do Brasil; quanto as linhas '
daLeopoldina, pode-se afirmar que pelo menos até 1956 as 1i

nhas nao funcionam com tracao elétrica.(7o)

A eletrificagéo da uma nova conotacdo as terras !
servidas pelo ramal, no que diz respeito a sua integracao =
fetiva ao centro da cidade. Sua contribuicao pode ser senti
da pelo crescimento da produgao de loteamentos na regido '
durante a década de 40, aumento que alcanca seu apogeu na

d&cada de 5071

» podendo-se concluir que nesta época, que
corresponde a explosdac metropolitana da cidade, a zona oes-
te ja se encontrava integrada como area suburbana do Rio de

Janeiro.

A 22 etapa definida pelo projeto da eletrificacao'
fica prejudicada pelo advento da II Guerra Mundial. Assim,a
utilizagao da tracéo eletrica sO atinge a estagéo de Campo'
Grande em 1944 e em 1945 completa-se a etapa até Santa Cruz
Sua influéncia, consequentemente, fica retardada em relacdo
ao 1?9 trecho do ramal, o que justifica os dados de que a '
producao de loteamentos em Santa Cruz (192 Regido Adminis -
trativa) soO se equipara a area de Bangu (17@ R.A.) na déca-

da de 50. (72)

Paralelamente a eletrificacdo, outro fator se ali-

nha na contribuigdo a transformacdo das terras, quecomo foi



visto foram inicialmente parceladasem sitios e chacaras: a
cultura de citricos, entre eles a laranja, principal produ
to agricola da regiao, € seriamente atingida por uma praga
de insetos, no pos-guerra, entrando em decadéncia acelera-

da.

<36,

A Ata da Assembléeia Geral Extraordinaria convo

cada pela Vila Sagres S.A. em 29.09.1950, reproduzida a se

guir, exemplifica o que ocorre na época:

"A diretoria convocou a Assembléeia porque a So-
ciedade, para o bom desenvolvimento de suas a
tividades, tem necessidade de uma mudanca de
orientagéo dos negécios sociais, visto como a
exploragéo agricola de terras muito valoriza-
das e proximas a linha suburbana da Central
do Brasil nao oferecia vantagens a sociedade,
gquer pelo fato de terem sido destruidos pelo'
fogo cerca de 20 mil pés de laranja, tornando
deficitaria a exploragao dessa atividade,quer
pelo fato da grande valorizacao de terras da'
sociedade nao aconselhar de forma alguma a ex
ploracao dessas terras em atividades exclusi-
vamente agricolas, sendo aconselhavel em bene
ficio de todos os acionistas, que a Assem -
bleia deliberasse que essas terras fossem lo-
teadas e vendidas pelo seu justo valor,quer a

vista, quer a longo prazo ..." (72)

A respeito da criacao de loteamentos a partir de

parcelamentos anteriores, os dados da pesquisa sobre produ
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cao de loteamentos na zona oeste elucidam que foram encon-
trados nosPALs de 30 e 40 modificacdes relativas a desmem-
bramentos e remembramentos, indicando que muitos loteamen
tos posteriores sao resultado do parcelamento de lotes mai

ores produzidos anteriormente.(74)

Esta informacao € ainda confirmada pelos dados re

lativos a area média dos lotes pesquisados, que cai conti-

(75)

nuamente entre as décadas de 40 e 70 para toda a regido.
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3.4. INFORMACOES COMPLEMENTARES

Apenas a titulo de complementacao, sao arroladas a se-
guir algumas informacbes genéricas sobre os acontecimentos
relativos a Estrada de Ferro Central do Brasil, além de al
T

guns dados sobre o ramal de Santa Cruz e a zona oeste em

geral.

O crescimento do numero de passageiros transportados'
desde a inauguragéo da tragéo eléetrica em 1937 & continuo'
até 1949,quando atinge a marca dos 194 milhoes de passagei
ros. A partir de entao o volume de passageiros entra em de
clinio acentuado, chegando ao quase colapso do servico de

(76) Os resultados financeiros da em -

suburbios em 1953.
presa ( que se transformara em autarquia em 1941) sao coe-
rentes com estes dados, demonstrandec um saldo deficitario'

persistente a partir de 1948.(77)

Ao mesmo tempo, Sao in -
centivadas as modalidades rodoviarias de transportes,haven
doxnmaconcesséo indiscriminada de linhas de Onibus. Estes,
contrariamente a tendéncia historicamente evidenciada de
funcionarem como complementares aos transportes de massa '

(trens e bondes), passam a funcionar em concorréncia aque-

les servigos.

Foram levantados alguns dados sobre a populagéo !
da zona oeste entre 1940 e 1960, constatando-se que o cres
cimento da zona censitaria de Campo Grande (abrangendo o
ramal ferroviario desde Magalhées Bastos até Santa Cruz) e
superior ao crescimento da populacao total: a poPulagéo da
regiéo cresce 126%, para um crescimento de 86% da popula -

cao recenseada do Distrito Federal. (78)
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Uma outra informacao relevante com relacdo as ter-
ras da zona oeste diz respeito a legislacdo. Em 1949, re-
fletindo o processo de expansao urbana na zona rural, o}
parcelamento e a ocupacdo desta regiao passam a ser disci
plinados pelo Decreto n99942. Basicamente, o decreto di-
vide a Area Agricola do Distrito Federal em 2 zonas dis -
tintas: uma zona de expansao urbana (ZA - 1), abrangendo'
os nucleos populacicnais ja estabelecidos, onde ficam per
mitidos os lotes residenciais e proletarios, e uma zona '
de reserva agricola, compreendendo as regides de chacaras,
sitios e granjas ( além dos macicos locais ), onde nao '
sao permitidos arruamentos, sendo no entanto facultados
loteamentos em glebas agricolas com lotes de 10 mil m? de
area minima. A justificativa do decreto se refere a neces
sidade de manutengao de centros locais de auto-abasteci -
mento, resguardando a pequena propriedade rural da ameaca
constante do comércio imobiliario. Ao mesmo tempo, a gran
de extensao da area destinada a expansao urbana procurava

evitar a alta artificial dos precos dos terrenos.(79)

Quanto as estacées do ramal de Santa Cruz, seu nu-
mero nao se limita hoje as doze estacdOes descritas ao lon
go deste trabalho. De fato, foram inauguradas mais 4 esta
¢oes, que podem ser agrupadas em dois momentos distintos:
Padre Miguel (1940) e Guilherme da Silveira (1948), com -
plementando o trecho entre Realengo e Bangu, fazem parte'
de um 19 momento; Benjamin Dumont (1971) e Tancredo Neves
(1987) , no trecho entre Campo Grande e Santa Cruz, comple

tam as dezesseis estacOes hoje existentes no ramal.(BO)
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CONCLUSAO

O estudo do desenvolvimento do ramal ferroviario
de Santa Cruz, paralelamente as transformacoOes espaciais'
que resultam na integracao das areas servidas por estavia
férrea ao sistema de sublirbios do Rio de Janeiro, eviden-
cia a relagao que se estabelece entre estes dois proces -
sos. No decorrer do trabalho, observa-se como esta rela -
céo, que pode ser também percebida nos momentos de forma-
i

cao dos outros eixos suburbanos, se mostra de maneira

mais intensa e persistente no ramal estudado.

No desenvolvimento do trabalho, no entanto, ob -
serva-se que esta relagéo nao se constitui num circuito fe
chado e bipolarizado, e que estes processos serao influen-
ciados por diferentes agentes ao longo do tempo, o que da

margem ao desdobramento de diversas questoes.

Inicialmente, foi visto como a implantacao do !

transporte coletivo no Rio de Janeiro se referia a valori-
zacao de capitais que tinham como objeto de lucro a prdo -
pria cidade. Assim, as ferrovias nasceram como atividades'
privadas em todos os eixos de penetragao, a excegéo do ra-
mal de Santa Cruz, que desde a sua criacao estava vincula-
do ao Governo Imperial. Esta particularidade coloca em si
mesma uma série de questées, que permeiam toda a evolugéo'
do ramal. Neste sentido, o processo de desenvolvimento do
ramal e das areas de entorno esta ligado as relagaes que o
poder publico estabelece, em cada momento, com os outros a

gentes modeladores do espaco: Os proprietarios das terras,
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o capital imobiliario, a populacgao.

Outras questOes dizem respeito a historia da trans
formacao das terras. Observa-se que esta historia esta rela
cionada as formas de apropriacao das rendas que elas propor
cionam pelos diversos agentes. Fica entdo em aberto a possi
vel delimitacdo de uma periodizacao para sua atuacao, e a i

dentificacdo das logicas a que estas atuacoes se referem.

Uma questao gque esta monografia nao aborda € a da
hierarquizacao social do espago. Os fatores ideologicos, '
mencionados nas passagens em que se trata da renovacao e mo
dernizagéo do centro da cidade, ficam relegados a um plano'
secundario quando se identifica a suburbanizagéo das areas'

periféricas ao norte e a oeste da cidade, sendo privilegia-

das as relacoes economicas.

Em resumo, um estudo mais completo e mais abrangen
te sobre a constituicao historica do espaco suburbano da zo
na oeste, que se pretende realizar num outro trabalho, deve
dar conta das relagées econdmicas, politicas, sociais .e ide

ologicas que permeiam a historia desta regiao.
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REZENDE, Vera. Planejamento Urbano e Ideologia - 4 pla-

nos para a Cidade do Rio de Janeiro, RJ, Ed. Civiliza -

cao Brasileira, 1982.
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VAZ, Lilian F., op. cit. pp. 14 e 15
PEREIRA DA SILVA, M.L., op. cit., p. 89
PECHMAN, R., op. cit., p. 135

A criacao de bairros, nesta area, conjuga as atividades
fundiaria e imobiliaria.

PECHMAN, R., op. cit., p. 133
Ibid., pg.144
Ibid., pp. 138 e 139

Vide levantamento realizado na Bolsa de Valores e Junta
Comercial do RJ por Mario Aizen, citado em PECHMAN, R. ,

op. cit., pp. 135 e 136
PECHMAN, R., op. cit., p. 139

Estatistica Predial do Distrito Federal, 1933, citada em

PECHMAN, op. cit., pp. 146 e 147

A area entdo definida pela Circunscricdo de Realengo en-
globa aquela determinada pelo limite oeste da autal 17 &

Regiao Administrativa - Bangu.
VASCONCELLOS, Max, op. cit., 12 edicao.

IPLAN - RIO. Loteamentos irregulares no Municipio do RJ :

levantamento e subsidios para a regularizacao . RJ, Ane-

x0 3, julho de 1985.
VASCONCELLOS, Max. op. cit., 12 edicao
Ibid.

Ibid.
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(76)
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.47.

Os dados se referem ao levantamento especificado na no-

ta n@ 55

VASCONCELLOS, Max. op. cit., 18 edigao

Conforme ficou explicado anteriormente, o ramal de San-

ta Cruz toma, em certa época, o nome de linha de Angra.

Na 62 edicao, publicada em 1947, os mesmos bondes ja

pertencem, segundo o autor, a prefeitura.do D.F.

Todos os dados foram obtidos em CBTU - Os 50 anos da e-

letrificacao ... , op. cit.

Ibid.

IBGE - Conselho Nacional de Estatistica. Estradas de Fer

ro do Brasil, aspectos gerais e tracado esquematico 7

1956

IPPUR/FINEP - Producao de Loteamentos na Zona Oeste -

Relatdorio parcial de pesquisa, RJ, xerox., 1988

Thid.; pso

REGISTRO GERAL DE IMOVEIS . Vide nota n? 19

IPPUR/FINEP - op. cit.

Ihid.p e 5

CBTOH. ©p. Cit.

IBGE. op. cit., p.17
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Dados analisados a partir dos censos demograficos da

FIBGE de 1940, 1950 e 1960

Pesquisado no Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janei

ro

Com relacdo a estacao de Padre Miguel, inaugurada em'
1940, ha referéncias a sua criacao em 1933, com O no-
me de Moca Bonita. Quanto a estacao Tancredo Neves, a
data de sua inauguracao coincide com a comemoracdo do
cinquentenario da eletrificacao, porem ja se encontra

va em funcionamento desde 1985.
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