UNIVERSIDADE FEDERAL RURAL DO RIO DE JANEIRO
INSTITUTO MULTIDISCIPLINAR

BRUNO GERVASIO BRANCI

A VILA DE IGUACU E A VIA FERREA D. PEDRO II:
DE ZONA ESTRATEGICA AO ABANDONO SISTEMATICO (1850 a 1872)

NOVA IGUACU — RJ
2014



BRUNO GERVASIO BRANCI

A VILA DE IGUACU E A VIA FERREA D. PEDRO II:
DE ZONA ESTRATEGICA AO ABANDONO SISTEMATICO (1850 a 1872)

Monografia apresentada ao curso de Historia
como requisito parcial para obtencdo do Titulo de
Licenciado em  Histéria, do Instituto
Multidisciplinar da Universidade Federal Rural
do Rio de Janeiro.

Orientadora: Prof2. Dr2. Graciela Bonassa Garcia

NOVA IGUACU —RJ
2014



BRUNO GERVASIO BRANCI

A VILA DE IGUACU E A VIA FERREA D. PEDRO II:
DE ZONA ESTRATEGICA AO ABANDONO SISTEMATICO (1850 a 1872)

Monografia aprovada em de julho de 2014, como requisito parcial para obtencéo do
Titulo de Licenciado em Histdria, do Instituto Multidisciplinar da Universidade Federal Rural

do Rio de Janeiro.

Prof.2 Dr.2 Graciela Bonassa Garcia
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro (UFRRJ)

(Orientadora)

Prof.2 Doutoranda. Alessandra Gasparotto
Universidade Federal de Pelotas (UFPEL)

(Avaliador convidado)

Prof. Dr. Alvaro Pereira do Nascimento
Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro (UFRRJ)

(Avaliador convidado)

NOVA IGUACU — RJ
2014



Dedico este trabalho a Deus pelo dom da sabedoria,
a minha linda esposa Renata Luiza Martins de Lima
Branci, a minha mé&e Roseni Gervasio Branci,
familiares e todos os habitantes do espaco fisico e
social chamado Baixada Fluminense. Obrigado.



AGRADECIMENTOS

A Deus, a minha familia, a professora Graciela Bonassa Garcia que nos incentivou o uso de
fontes primérias, que enriquece os estudos histdricos. Ao Sr Guilherme Peres do Instituto de
Pesquisas e Analises Historicas da Baixada, pela atencdo e direcionamento inicial deste
trabalho. Muito obrigado.



“Aprender ¢ uma coisa de que a mente nunca se
cansa, nunca tem medo e nunca se arrepende”

Leonardo da Vinci



Introducdo..

SUMARIO

. Vila de Iguagu de zona estratégica ao abandono.............c.ccccecieniiicicinnne

. Dos rios as modernas ferrovias: de Vila do Iguagu a Maxambomba...........
3.1. A Estrada de Ferro de Maué e a Vila de Estrela...........cc.ccoovvveiiiiiniinnnnns
3.2. A Estrada de Ferro D. Pedro Il e a Vila de 1guagU.........ccccceevvvevveecieciennnenne.

. CoNSIAEragiEs FINAIS. ......cveviieieiiesierie e

. Bibliografia

10
19
32
38
42
47
52



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Populacdo da Paréquia Nossa Senhora da Piedade de Iguacu entre 1850 e 1872... 26
Tabela 2 — Populacdo do Municipio de Iguacu e da Paroquia de Nossa Senhora da Piedade
O 1QUAGU BM 1850, 27

Tabela 3 — Populacdo do Municipio de Iguacu e da Paroquia de Nossa Senhora da Piedade
(o o o T Lot U= 4 I OSSR 28



RESUMO

O presente trabalho de historia regional tem como objetivo analisar os impactos causados pela
implantacdo da linha férrea Dom Pedro 1, na regido da Baixada Fluminense, focalizando a
antiga Vila de lguacu, localidade que da nome ao atual municipio de Nova Iguacu, localizado
no estado do Rio de Janeiro. Busca-se também entender os impactos causados pelas politicas
publicas, na area de infraestrutura, sobre a populacdo local. Para isso, além da revisao
bibliogréafica, também foram utilizadas diversas fontes primérias: os Relatorios de Presidente
de Provincia do Rio de Janeiro, 0 Almanak Administrativo, Mercantil e Industrial do Rio de
Janeiro, o Estatistico Populacional da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1850, e o
Recenseamento Demografico de 1872. Através dessas fontes, analisamos como o
funcionamento das vias férreas alteraram a vida da Vila de Iguacgu. O estudo de uma pequena
vila extinta, na regido hoje conhecida como Baixada Fluminense, pode se tornar enriquecedor,
guando se analisa como a dependéncia econémica, a falta de planejamento e a falta da
diversidade na economia puderam levar a um fendmeno dramatico, ocorrido em Vila de

Iguacu que deixou de existir.

Palavras-Chaves: Politicas publicas, Ferrovias, Nova Iguacu e Baixada Fluminense.



ABSTRACT

This study of regional history is to analyze the impacts caused by the implementation of the
railway Dom Pedro I, in the Baixada Fluminense region, focusing on the former Vila do
Iguacu, town which gives its name to the current municipality of Nova Iguacu, located in the
state of Rio de Janeiro. Also seeks to understand the impacts of public policies in the area of
infrastructure on the local population. For this, besides the literature review, several primary
sources were also used: Reports President of the Province of Rio de Janeiro, the
Administrative Almanak, Mercantile and Industrial do Rio de Janeiro, the Statistical
Population of the Province of Rio de Janeiro year 1850 and the Demographic Census of 1872.
Through these sources, we analyze how the operation of the railroads changed the life of the
Village of Delhi. The study of a small village extinct in the region now known as Baixada
Fluminense, can become rewarding, when analyzing how economic dependence, lack of
planning and lack of diversity in the economy could lead to a dramatic phenomenon occurred
in Vila Iguagu which no longer exists.

Key Words: Nova Iguacu, Public policy, Railways and Baixada Fluminense.
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1. Introducgéo

A Baixada Fluminense é um espaco sobre o qual a historiografia atual tem um enorme
trabalho a ser feito, pode-se dizer que ela é um espaco a ser descoberto. A Baixada é vista
como um simples apéndice econémico do municipio do Rio de Janeiro, ou ainda temos o
discurso que essa regido, ao longo de toda sua historia, tivesse somente produzido laranjas.
Por isso enfatizo a necessidade de se estudar a Baixada, e proponho, neste caso em especial,

analisar um pequeno periodo da histéria do municipio de Nova Iguacu.

O municipio de Nova Iguacu’ teve como sede a Vila de Iguacu, que atualmente se
encontra em ruinas, abandonada. Sua origem remonta o proprio nascimento do municipio com
0 surgimento da Freguesia Nossa Senhora da Piedade de Iguagu, em 1719. A vila era
margeada pelo Rio Iguacu, que tornava a area acessivel tanto para as pessoas, como para a
producdo agricola. Até a inauguracdo do trecho da Estrada de Ferro D. Pedro 11, a vila se
apresentava como uma regido prospera, por se encontrar entre 0 Rio de Janeiro e a regido
mineradora das Minas Gerais e, mais tarde, estar situada nas rotas de escoamento do café do
Vale do Paraiba, no qual o Rio Iguacu era largamente utilizado. Ap6s a inauguracdo dessa via
férrea, em 1858, a Vila de Iguacu entra em uma suposta decadéncia. Assim sendo, um
questionamento surge: de que forma a construcdo dessa via férrea contribuiu para ruina

econdmica e social da Vila de Iguagu?

Neste trabalho, além da bibliografia de referéncia, analiso também fontes primarias,
gue sdo essenciais para um trabalho histérico em alicerces firmes; dessa forma, utilizo os
Relatérios de Presidente de Provincia® e o Almanak Administrativo, Mercantil e Industrial do

Rio de Janeiro (Almanak Laemmert)® ambos do periodo de 1850 a 1875. Com os Relatérios

No periodo analisado o municipio de Nova Iguacu compreendia os atuais municipios de Belford Roxo,

Duque de Caxias, Mesquita, Nilopolis, Queimados, Sdo Jodo de Meriti, e Japeri. Sobre essa tematica ver:
RODRIGUES, Adrianno Oliveira. De Maxambomba a Nova Iguagu (1833 — 90°s): Economia e Territorio
em Processo. Rio de Janeiro, UFRJ-IPPUR, Dissertacdo de Mestrado em Planejamento Urbano e Regional,
2006. Disponivel em: http://teses.ufrj.br/IPPUR_M/AdriannoOliveiraRodrigues.pdf Acesso em: 8 jul. 2014,
Ver também: Nascimento, Alvaro Pereira do. Caminhos de negros: vida, trabalho e desenvolvimento
urbano no p6s abolicdo (Nova Iguacgu, 1880-1980). Anais do XX VI Simpdsio Nacional de Histéria — ANPUH
+ Sdo Paulo, julho 2011. Disponivel em:
http://www.snh2011.anpuh.org/resources/anais/14/1300492867_ARQUIVO_Artigo.pdf Acesso em 8 jul. 2014.

2 Relatorio do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro. Disponivel em:
http://www.crl.edu/brazil/provincial/rio_de_janeiro Acesso em: 7 jun. 2012.
LAEMMERT, Eduardo. Almanak Administrativo Mercantil e Industrial da Corte e Provincia do

Rio de Janeiro dos anos de 1850 a 1871. Disponivel em: http://www.crl.edu/brazil/almanak Acesso em: 7 jun.
2012.


http://www.crl.edu/brazil/provincial/rio_de_janeiro
http://www.crl.edu/brazil/almanak
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de Presidente de Provincia temos acesso a contabilidade anual de produtos que acessavam 0
porto da vila, e ainda as diversas citagOes das dificuldades de navegacdo do Rio Iguacu, e
outros rios que atravessam o espaco hoje conhecido como Baixada Fluminense. Isto nos
fornece subsidios para analisar a dimensdo do poder econdmico da vila, bem como as

dificuldades enfrentadas por sua populagéo.

Através do Almanak Laemmert, que na época enumerava 0s principais profissionais
de cada area de atuacdo econémica, é possivel analisar a recorréncia das profissées e assim
verificar uma diminuicdo gradual da importancia de determinadas profissdes e até o
desaparecimento de algumas delas, como por exemplo, ouvires e portos e comissdes. Estendo
a analise do Almanak até 1871, em que muitas das profissGes relacionadas ndo séo citadas,
processo que tem inicio em 1865. Utilizo também Relatorios Ministeriais do Império que
entram na mesma ldgica dos Relatérios de Presidente de Provincia, que é destacar a
importancia da vila, e as dificuldades de implementacdo das ferrovias e de mobilidade
espacial da producgéo para exportagdo como um todo.

Com o Estatistico Populacional da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1850% e o
Recenseamento Demografico de 1872°, é possivel avaliar a evolucdo da populacdo entre dois
momentos importantes. Em 1850 ndo havia sido construida a Via Férrea D. Pedro Il, e em
1872, a via férrea estava a pleno vapor. Atraves destas fontes é possivel verificar a quantidade
de homens livres e escravos. Comparando esses dois censos, € possivel verificar a atratividade
ou ndo da regido em relacdo a mao-de-obra escrava, tendo em vista as dificuldades da
obtencdo de escravos ap6s 1850, com a proibicdo do trafico de escravos. Pode-se comparar
também a populacdo da vila com o municipio de Iguacu, verificando assim se a regido estava
ganhando ou perdendo populagdo. E possivel ainda comparar a propor¢do da participacio da
vila em termos populacionais em relagdo ao municipio nos dois periodos de 1850 e 1872,

verificando se a crise era somente na vila ou no municipio como um todo.

Para analisar o impacto da via férrea D. Pedro Il na Vila de Iguacu utilizarei como

marco inicial da pesquisa o ano de 1850, pois nesta data a vila se encontrava vivendo sem 0

4 Arquivo Estatistico Populacional da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1850, presente no

Relatério de Presidente de Provincia de 1851. Disponivel em: http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/u824/000100.html
Acesso em 7 jun. 2012.

Recenseamento Demogréafico de 1872. Disponivel em:
http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv25477_v10_rj.pdf Acesso em: 9 jul. 14.


http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/u824/000100.html
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impacto econdmico e social que as vias férreas viriam produzir. Procuro neste trabalho
combinar um pouco de historia regional e histdria agréria, focalizando a Vila de Iguagu, mas
ndo deixando de lhe inserir na realidade econémica e social pela qual o Brasil estava
passando. Comecava, com as linhas férreas, um processo brusco de modernizagdo dos
transportes, ocorrendo a substituicdo de mulas e tropeiros, bem como barqueiros e portos
fluviais por modernas ferrovias. Processo que viria integrar grandes por¢des do territério
brasileiro principalmente para a producdo do café para exportacdo. As ferrovias e o café
produziram um novo fenébmeno de interiorizacdo sO visto durante a exploracdo do ouro na

regido de Minas Gerais.

O objetivo deste trabalho é analisar os impactos produzidos pela implantacéo da linha
férrea D. Pedro 11, em 1858, naquela sociedade, e assim apreender os resultados desta politica
publica voltada para a infraestrutura de transportes. Esta que gerou a criacdo ou expansao de
inimeros povoados, também foi um dos fatores que gerou a estagnacdo ou a extin¢do de
outros. Areas antes prosperas se tornaram passo a passo regides ndo atraentes tanto para a
atividade comercial, quanto para a habitacdo. As politicas publicas possuem um alto poder de
transformacéo da realidade espacial, econémica e social, controlar a maquina publica significa

conquistar o poder politico e econémico.

Cabe ressaltar que ainda faltam estudos para compreender o impacto que as linhas
férreas produziram. A ferrovia no seculo XIX encurtou distancias de forma nunca vista até
entdo, produziu ndo s6 em Vila de Iguacu, mas em outras vilas da Baixada, um processo de

abandono das vilas que possuiam portos fluviais, no qual podemos citar Peres:

Com a inauguracdo da Estrada de Ferro D. Pedro Il em 1858, partindo da
estacdo do Campo da Aclamacéo, hoje praga Cristiano Otoni, até Queimados,
e mais tarde vencendo a serra através de tlneis até Barra do Pirahi, buscando
chegar até o rio Sdo Francisco, era o inicio de uma rede viaria que iria desviar
0 giro dos transportes de cargas e passageiros em torno das ferrovias,
sepultando de vez os portos fluviais e as vilas de comércio que floresceram na
Baixada Fluminense durante a primeira metade do século XI1X.°

A proposta de estudar a Vila de Iguacu nos remete a questdo de desnaturalizacdo do
espaco que hoje conhecemos como Baixada Fluminense, entendendo que este local € fruto da
intervencdo humana ao longo do tempo, um constructo social. A regido ndo remete

“necessariamente a idéia de regido natural e passa a relacionar-se com a nogdo de espaco

6 PERES, Guilherme. Do rio lguasst ao Sarapuhi - primeiro projeto ferroviario do Brasil. Revista

Pilares da Historia, Duque de Caxias, Ano 1l - n° 04 - maio de 2004. p. 25.
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como um fato social. (...) O espa¢o equivale a incorporagdo do trabalho humano na superficie

»’ Ou seja, a Baixada Fluminense deve ser entendida como um espaco social

terrestre
construido e em constante processo de reinvencdo, em que seus habitantes intervieram,

viveram e agiram conforme suas motivacoes e possibilidades.

Podemos analisar a Baixada Fluminense como um espaco fisico e social em que 0s
homens, através de sua agdo na natureza ao longo de gerac8es®, melhoraram a terra, tornando-
a apta a producdo agricola. No nosso caso, preparando-a para os ro¢ados de mandioca para a
subsisténcia e para as plantacdes de cana-de-agUcar para exportacdo. Para tal era necessario
drenar rios e desmatar florestas tornando pouco a pouco o territorio antes hostil em espago no
qual a reproducdo social se tornou possivel e melhor. Mas que, ao longo do tempo, significou
a grandes porc¢des do territorio conhecido hoje como Baixada Fluminense, uma degradacéo
ambiental que se traduziu em abandono sistematico de algumas localidades como a Vila de

Iguagu.

A historia regional fornece subsidios para a desconstrucdo da visdo de espaco fisico
como dado, fazendo com que os estudantes conhecam um pouco da histéria da sua regiao, e
perceber nela um espaco social construido e vivido por sua populacdo ao longo de geraces.
A historia regional possibilita uma visdo interessante e desnaturalizadora de suas localidades,
percebendo nelas um espaco em que a construcdo humana estd presente. Um local
conquistado e melhorado ao longo do tempo, mas passivel de transformacéo e reinvencéo.

Através da historia regional é possivel perceber as particularidades de cada regido
evitando as generalizacGes que acabam por dividir a historia do Brasil em ciclos econdmicos,
esquecendo a importancia das regibes que ndo estavam ligadas diretamente ao comércio
exterior. A histdria regional, assim, revela fotografias do Brasil em escala local, no qual o
fotografo é o historiador que pode focar a sua lente em uma determinada regido, numa
temporalidade especifica. Torna possivel compreender porque a regido conhecida como
Baixada Fluminense formou varios municipios, apesar da proximidade da corte. Isso se deve
ao fato dessa regido possuir populacdo e economia suficientemente forte para se emancipar

politicamente, apesar do poder econémico, politico e cultural do municipio do Rio de Janeiro.

! GARCIA, Graciela. Historia Regional e as escalas sobre o espago: uma tentativa de desnaturalizar

o0 evidente. In: SOIHET, Elena e MARTINS, Mbnica (orgs). Encontros entre Economia e Historia. Rio de
Janeiro: Multifoco, 2011. p.46-47.

Sobre essa tematica ver: BRAUDEL, F. O Espago e a Historia no Mediterraneo. Sdo Paulo: Martins
Fontes, 1988. p.1-27.
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Com este trabalho, pretendo contribuir de alguma forma com o desenvolvimento do
sentimento de pertencimento e a formacdo de uma consciéncia histérica nos estudantes, que
0s ajudem a compreender que também sdo agentes historicos, e que 0 espaco, a sociedade e as
condicdes materiais e sociais que eles vivem sdo passiveis de transformacdo. A historia
regional serve como um instrumento interessante para a formagdo e entendimento da
cidadania por parte dos estudantes, fortalecendo seus lagos com a comunidade e sua
localidade. Despertando a nogdo que as melhorias sdo possiveis a partir do conhecimento de
sua propria historia, os estudantes podem perceber algumas etapas do processo de
transformac&o do seu préprio municipio, despertando o gosto pelos estudos histdricos através
da familiaridade e rapida identificacdo com o objeto de estudo.

A historia regional torna possivel a desnaturalizacdo do espago aparentemente
evidente, por ser menor e mais palpavel aos estudantes de nivel médio e fundamental. Assim,
facilita a compreensdo destes acerca da histdria, possibilitando ao professor realizar o
letramento de seus alunos, no que tange a escrita da historia. A disciplina histérica, por ser
uma construcdo dotada de regras aceitas e convencionadas pela academia, acaba por se afastar
do grande publico ndo ambientado a esse tipo de escrita. Devido a robustez académica dos
seus textos e até mesmo da linguagem, por vezes, excessivamente erudita e muito
especializada, ocorre uma dificuldade de difusdo ao grande publico, e de entendimento dos
textos historicos por parte dos estudantes do ensino basico.

A historiografia é dotada de normas e convencfes em que 0 seu ensino nao deixa de
ser influenciado e contingenciado pelos constrangimentos de regras e imposigdes, “...0 ensino
de histéria é atravessado pelas questdes de oralidade, leitura e escrita presentes nesse
constructo cientifico. Logo, ensinar histéria em qualquer nivel escolar € letrar o aluno em

’39

historia,(...)””. Ou seja, ensinar historia é ambientar o aluno a escrita e a oralidade em que a

disciplina histérica se fundamenta, e se reproduz como ciéncia e como discurso.

A funcdo do historiador ndo se restringe a producdo para 0s seus pares, e Sim a
expansdo de seus estudos além da fronteira da academia, letrando e conscientizando
principalmente aos estudantes de nivel médio e fundamental, em um processo em que ao

transformar mentes se transforma a propria realidade. A histdria ndo é a disciplina apenas dos

o AZEVEDO, P. B. MONTEIRO, A. M. C. Ensino de historia, historiografia e producéo de sentido

em préaticas de letramento — ANPED e Porto de Galhinhas, outubro 2012. p.11.
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fatos, dos herois ou do fetiche das datas memoraveis. Ela lida com os fenémenos de curta e
longa duracdo, com a apropriacdo do espaco fisico pelo homem ao longo do tempo, e
justamente neste segundo item € que a histdria regional se torna bastante esclarecedora, pois é
possivel verificar as transformacdes do espaco ocorridas ao longo do tempo. A restri¢do
espacial da abordagem da historia regional possibilita uma pesquisa mais aprofundada das
relacbes sociais e econdmicas ndo s6 das elites, mas do povo em si, tornando possivel

entender um pouco do cotidiano da massa da populacéo.

Estudar o caso da vila nos remete a importancia da apropriacdo da histéria como
grande norteadora da propria vida, ja que os problemas enfrentados pela Vila de Iguagu, como
a questdo de infraestrutura, falta de planejamento territorial, e as questdes ambientais, estdo
presentes em nosso dia-a-dia. O caso da Vila de Iguacu ndo deixa de ser um aprendizado de
que as politicas publicas desajustadas, ou ainda, falta de diversidade econdmica de um

determinado local pode acarretar a ruina do mesmo. Assim no aprendizado historico ocorre:

Um movimento duplo de aprendizado, de passagem do dado objetivo a
apropriacdo subjetiva, e da busca subjetiva de afirmacdo ao entendimento
objetivo.  Significa  também, que ao buscar se localizar
socialmente/culturalmente o sujeito recorre a temporalidade, seja de
experiéncias que o definem enquanto sujeito, ou o contrario, projetando sua
subjetividade como filtro de interpretagdo do mundo. Um processo dialético
onde ao interiorizar novas experiéncias acerca do passado, refaz-se engquanto
sujeito no tempo presente. Um constante tornar o outro, 0 estranho do
passado, como proprio; e o préprio, familiar, os elementos do presente como
pertencentes a um movimento do passado.™

O estudo da Vila de Iguacu pode se tornar um exercicio interessante para se entender o
presente da Regido da Baixada Fluminense e os impactos causados pela implantacdo de novas
tecnologias. As grandes obras de infraestrutura, que sdo relacionadas diretamente ao

progresso, podem significar para muitas comunidades um retrocesso econémico e social.

A construcdo das vias férreas remonta uma época em que a integracdo do territorio
nacional era precaria, sua implementacao e posterior expansdo permitiu agregar novas areas a
producdo para o mercado externo, como a interiorizacdo no Oeste Paulista. Ela também
agregou as antigas areas cafeicultoras com terreno desgastado para a producgdo para 0 mercado

interno, aumentando a producédo agricola, e ainda permitindo a interiorizagdo e uma melhor

10 BAROM, Wilian Carlos Cipriani. Cerri, Luis Fernando. A Teoria da Histdria de Jorn Risen entre a

Modernidade e a P6s-modernidade: uma contribui¢do a didatica da historia. Educ. Real., Porto Alegre, v.
37,n. 3, p. 991-1008, set./dez. 2012. p. 1004.
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ocupacdo do territorio nacional. Neste processo continuo de integracdo e interiorizacdo as
ferrovias modificaram a nogdo tempo-espaco da populagéo, permitindo que lugares antes de
dificil acesso, ou ainda viagens que demoravam dias, fossem alcancadas em poucas horas. As
vias férreas proporcionavam novas possibilidades de arranjos sociais, e também modificava a
amplitude dos negdcios, dando um novo dinamismo as areas contempladas pelo tracado das

ferrovias.

Fato importante a perceber € o impacto das politicas publicas nacionais a nivel local,
ou seja, como a populacdo em geral lidou com as mudancas conjunturais geradas pela
administracdo publica no Império, e de que forma o mundo rural foi impactado por elas. A
mudanga do sistema de transporte significou para alguns setores um deslocamento das suas
atividades, ja que substituiu em grande parte o trabalho que era executado por diversos
profissionais como o0s tropeiros, barqueiros e profissionais dos portos. As ferrovias
solucionavam em parte o problema dos transportes, mas o fim do trafico de escravos em 1850
impunha uma nova dificuldade, que era a falta de méo-de-obra escrava, que até entdo era

numericamente superior @ mdo-de-obra livre em Vila de Iguacu’.

Estar situada em uma rota comercial intensa, significa na pratica ter grandes
possibilidades de se fazer negdcios, o que torna esta localidade atrativa ndo sé a quem possuli
capital para fazer grandes investimentos, mas também para trabalhadores livres. Esse capital
disponivel, tanto para quem possuia um pequeno estabelecimento rural, ou para um grande
negociante, serviam também para a aquisicdo de escravarias necessarias para O
desenvolvimento das atividades econdmicas da época. A vila possuia um contingente
interessante de pessoas que dependiam direta e indiretamente da manutengdo e funcionamento

do seu porto fluvial, e que foram impactados diretamente pelo fim da atividade portuéria.

Outro fator que merece destaque é o assoreamento do Rio lguagu provocado pelo
desmatamento continuo da regido da Serra, que se tornou um grande problema de mobilidade,
contribuindo junto com as linhas férreas para um deslocamento das vias de comercio da Vila

de lguagu.

(...) destruia lentamente a protecdo dos seus mananciais, diminuindo os veios e
consequentemente provocando a obstrucdo do rio e seu extravasamento, com a
formacdo de pantanos. Lama e plantas aquaticas era o que se encontrava na

1 A relagdo numérica entre a populacéo livre e a escrava em 1850, pode ser vista no Arquivo Estatistico

Populacional da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1850, presente no Relatério de Presidente de
Provincia de 1851.
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decrescente lamina de &gua durante a maré vazante, s6 permitindo a
navegacio pesada na fase da preamar.*?

A utilizag8o indiscriminada do solo, sem a utilizacdo de técnicas corretas de cultivo e
manejo da terra, comecava a se tornar um problema de dificil solugéo, ja que ndo estavam
envolvidos somente novos conhecimentos e técnicas. Havia necessidade de uma nova
mentalidade em relagdo ao meio ambiente, em que os recursos hidricos e o solo ndo deveriam
ser tratados como fonte material inesgotavel. Mas na época essa consciéncia de preservacao
ambiental com producdo, o atual conceito de sustentabilidade, ndo era o paradigma
dominante. Havia uma concepg¢do que 0s recursos naturais brasileiros eram infinitos, devido

as dimensdes continentais do nosso territorio.

Além dos problemas ambientais, havia toda uma populacdo assentada na Vila de
Iguacu, que de certa forma o funcionamento do porto fluvial influenciava suas vidas. Mesmo
qgue ndo dependesse diretamente do porto da vila, as pessoas foram impactadas pela
construcdo da via férrea D. Pedro 11, ja que ela modificava a propria forma como as pessoas se
situavam no espaco. Estar localizado perto de uma estacdo da via férrea significava estar
situado numa &rea dindmica em que as novidades e comeércio fervilhavam. E estar situado
longe delas comecou a significar estar fora das grandes oportunidades. Um dos
guestionamentos que surgem € mensurar 0 impacto apds a implantacdo das vias férreas,
sobretudo na sua populacdo rural, tendo em vista que se havia comércio e tropeiros para o
transporte das mercadorias, deveria entdo a vila possuir todo um aparato para o abastecimento

de viveres a essas tropas que percorriam o caminho novo.

As ferrovias surgem como solucdo do problema de falta de infraestrutura dos
transportes. Mas paralelamente a esta politica publica acontece o fendbmeno de extin¢do de
algumas vilas, que outrora eram prosperas, pois possuiam portos fluviais. As linhas férreas
facilitaram o deslocamento de producéo e pessoas, mas se tornaram para algumas vilas e suas

populagdes um fator de radical mudanga de vida, trabalho e localizagéo espacial.

E necessario estudar estas e outras historias desse espaco fisico e social chamado
Baixada Fluminense, para ndo se reduzir a historia de Iguagu ao “ciclo da laranja”. Entender

que esse espaco e possuidor de maltiplas historias, que foram vividas pela sua populagdo néo

12 PERES, Guilherme. Do rio lguasst ao Sarapuhi - primeiro projeto ferroviario do Brasil. Revista

Pilares da Historia, Duque de Caxias, Ano 1l - n° 04 - maio de 2004. p. 22.
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como simples massas amorfas, e sim como agentes de sua propria historia, negociando o que

era possivel e tentando formular estratégias, nem que fosse para a simples sobrevivéncia.

A presente monografia se divide em dois capitulos. O objetivo do primeiro capitulo é
tracar o historico da Vila de Iguacu e do préprio municipio de Iguagu, descrevendo o processo
pelo qual a vila se torna um importante centro comercial. Tem por objetivo também, destacar
a relevancia econdémica da vila e do seu porto fluvial, além disso, analisar a estagnagao
econdmica e populacional da Vila de Iguagu apo6s a implantacdo da Via Férrea D. Pedro I,
através da analise dos dados contidos nos Relatorios de Presidente de Provincia, do Almanak
Laemmert, no Estatistico Populacional da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1850 e no
Recenseamento Demografico de 1872. Através dessas fontes serd possivel analisar o processo
gradual de perda de relevancia econdémica da Vila de Iguagu.

O segundo capitulo tem por objetivo analisar a relevancia da apropria¢do dos rios
pela populacdo, e de como as vias fluviais foram utilizadas para colonizacdo e ocupacdo do
territdrio nacional e da Baixada Fluminense. Serd examinado como o funcionamento das
ferrovias, impactavam as vilas de comércio e seus portos fluviais e até como sua implantacdo
modificou as relacGes sociais e a vida das pessoas comuns. No subitem 3.1, sera analisado o
impacto da implantacdo da Via Férrea de Maud inaugurada em 1854, na Vila de Estrela, esta
que também foi extinta com a implantacdo das ferrovias que retirou do seu porto o trafego de
cargas e mercadorias. No subitem 3.2 seré analisado o impacto do funcionamento da ferrovia
D. Pedro Il na Vila de Iguacu, e de como ela desviou do porto fluvial da vila o transporte de

cargas e mercadorias.

Nas consideracdes finais, serdo retomadas as discussdes feitas no transcorrer do
trabalho, procurando analisar os problemas estruturais enfrentados pela populacdo da Vila de
Iguacu e de como algumas questdes que ocasionaram a sua extingdo estdo presentes nos dias

atuais.
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2. Vila de Iguacu de zona estratégica ao abandono.

A ocupacdo territorial da Vila de Iguacu remonta a época da prdpria colonizacéo da
Baixada Fluminense. “Em 1565 foram concedidas as primeiras sesmarias nas proximidades e
a margem da baia de Guanabara a Cristovao Monteiro e Jos¢ Adorno”, (...) “ao mesmo
Cristévdo Monteiro no rio Iguacu.”®* A colonizacio da Baixada se deu através da
navegabilidade dos seus rios, que tornou possivel o deslocamento de pessoas e comércio de
mercadorias. Pais dominado por densas florestas e acidentes naturais, 0s rios se tornaram peca
chave a prdpria colonizacdo do Brasil. Eles foram as nossas primeiras vias de comunicacéo,
uma grande ferramenta para a exploragdo do territério e também para a prépria migracdo e

estabelecimento da populagéo.

Na Baixada Fluminense ndo foi diferente, os rios tornaram possivel o estabelecimento
dos colonos em areas remotas, permitindo a interiorizacdo e até o estabelecimento de vilas
como a de lguagu. Mas, curiosamente, segundo Freire, 0s rios de menor porte e mais regulares

é que se prestaram um grande papel a populacéo rural, ao passo que os grandes rios:

...foram por exceléncia os rios do bandeirante e do missionario, que os subiam
vencendo dificuldades de quedas de agua e de curso irregular, os outros, os do
senhor de engenho, do fazendeiro, do escravo, do comércio de produtos da
terra. Aqueles dispensaram o colonizador; os rios menores fixaram-no
tornando possivel a sedentariedade rural.**

Através dos rios, se tornou possivel o estabelecimento de engenhos de agucar ao longo
de suas margens. “Através de numerosas pequenos portos fazia-se a remessa de produtos
agricolas para a cidade. Nenhum deles cresceu, entretanto, nessa primeira fase da cana-de-
acUcar, a ponto de se tornar um povoado”.® Segundo Lamego, a inexisténcia de vilas e
povoados se dava pelo fato da producéo agricola ja estar empenhada aos comerciantes do Rio
de Janeiro através de adiantamentos de capital, retirando a necessidade de intermediarios nos
portos fluviais. Somente em 1697 surge a primeira vila a de Santo Antonio de Sa. O
catolicismo, segundo Lamego, foi o elemento aglutinador populacional, que através das

capelas e...

(...) com a fundagdo de freguesias, as verdadeiras raizes das futuras vilas e
cidades. Foi em torno dessas primitivas capelas elevadas a curatos que todas

13 LAMEGO, Alberto Ribeiro. O homem e a Guanabara. 2.ed. Rio de Janeiro, Biblioteca Geografica

Brasileira, 1964. P.192.

14 FREIRE, Gilberto. Casa Grande & Senzala: formagdo da familia brasileira sob o regime da
economia patriarcal. 512 ed. rev. - Sdo Paulo: Global. — 2006. p. 88.

1 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.198.
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elas nasceram sob a vigilancia dos vigarios, posteriormente dilatando-se para
agrupamentos urbanos com o surto de um comércio local.

Uma andlise imparcial da evolugdo historico-social na Guanabara no século
XVII, mostra-nos portanto o centrifugismo demografico impulsionado pelas
autoridades civis, retrair-se em ntcleos pela acdo centripeta do bispado.*®

O ndcleo formado da antiga Vila de IguagU, foi a capela de Nossa Senhora da
Piedade, erigida em 1619."

O catolicismo na colonizacdo brasileira foi um dos elementos que estruturaram a
sociedade colonial, estendendo a sua influéncia como parte funcional do estado até o fim do
Império. Através de suas capelas era que a vida administrativa e religiosa da populagédo
acontecia. Até mesmo a propria vida social e cultural do povo acontecia nas igrejas, em que
ocorriam as festas tradicionais da fé catdlica que se misturava as culturas indigenas e se
amolecia segundo Gilberto Freire a cultura africana'®. A igreja até a proclamacao da reptblica
controlava os registros de nascimento, casamento e Obito, sem falar na influencia que os

lideres religiosos exerciam nas esferas do poder.

A Baixada Fluminense se caracterizou por ser um territério de dificil colonizacéo,
possuia inimeras areas alagadicas, que se constituiram em verdadeiro desafio a sua populacéo

rural.

E o fluminense que nasce, piedestinando-se, para disputar ao brejo quase a
metade do seu solo. E 0 mesmo homem que drenando os pantanos da sua
capital, empreita a vasta missdo de ampliar desmedidamente a sua obra, a
cada passo repetindo-a, a medida que se afasta.'

Neste espaco 0 homem para se apropriar de territorio da melhor forma possivel:
“Delimitou os seus currais, as suas fazendas, atirou-se aos pantanos, drenando-os, e aos
morros, desflorestando-os engenhos e plantacdes surgiram sem diretrizes nem recursos outros
que os de seu particularismo inato.”® Ou seja, a Baixada Fluminense, como toda regi&o
ocupada pelo homem é um constructo social, apropriado ao longo de sucessivas geragoes.
Mas esta utilizagdo nem sempre foi sustentdvel, principalmente devido ao Brasil se
caracterizar, ao longo de sua historia, por possuir uma economia predatoria em relacdo ao

meio ambiente.

16 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.199.

o LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.196.

18 Sobre essa tematica ver: FREIRE, Gilberto. Casa Grande & Senzala: formagao da familia brasileira
sob o regime da economia patriarcal. 512 ed. rev. - S&o Paulo: Global. — 2006.

19 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.273

2 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.273.
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Sua ocupacdo foi possivel através da navegabilidade dos seus rios, que, apesar de
algumas dificuldades, permitiram a interiorizacdo da producdo de cana-de-agUcar e outros
géneros na provincia do Rio de Janeiro. Mas toda essa producdo néo era, até o século XVIII,
suficiente para a promocdao de povoados mais complexos. Segundo Lamego, o surgimento das
“Vilas de Comércio” acontece justamente quando as vias fluviais se encontraram com as
estradas que penetravam nas cordilheiras, isto ocorre somente no século XVIII. Vilas como
“Iguagu, Pilar, Jucutinga, Estréla, Inhomirim e Porto das Caixas, hoje reduzidas a ruinas com
0 advento das estradas de ferro.(...) A vila surgiu em 1833, e, tendo nascido a beira do velho
caminho para a serra, numa regido de varios engenhos de agucar”.”* Foi justamente a juncio
da rede hidrografica fluvial e, inicialmente, 0 Caminho Velho que dava acesso a provincia das
Minas Gerais, que tornou possivel o surgimento de vilas como no caso a de Iguacu, em que se

constituiam, sobretudo, como entrepostos comerciais por exceléncia.

As vilas surgiram nos locais de conexdo entre as rotas fluviais e terrestres, tornando o
local um ponto estratégico para a comercializagdo. O préprio dinamismo do comércio, em que
mulas e tropeiros cediam lugar aos barcos e rios, gerava a necessidade de locais para
armazenamento e para posterior comercializacdo dos produtos da terra. Como se sabe, toda
producdo, agricola ou ndo, estocada é capital acumulado, a armazenagem sugere um local em
que a necessidade de um intermediador se faz presente. E ele que torna possivel um tropeiro
desembarcar a producdo de café e logo em seguida partir com mercadorias necessarias ao
meio rural, sem ter a obrigacdo de descarregar diretamente sua produ¢do numa embarcacdo

nos portos fluviais.

Nesse contexto de intensa troca, atuaram 0s negociantes que, através do comércio de
mercadorias, tanto para consumo interno quanto para exportagdo, acumularam capitais e
tornaram possivel a instalacdo e implantacdo de vultosos armazéns, tanto em Vila de Iguacu,
guanto em outras vilas congéneres. Esse processo fez florescer, varias vilas especialmente

voltadas para o comércio nos seus portos fluviais.

A estratégica Vila de lguagu, ponto de partida da Estrada do Comércio, tinha o rio
Iguacu como extensdo deste sistema viario, 0 que permitia 0 acesso a rica provincia das Minas
Gerais. Em 1822, a Estrada do Comércio é calgcada e a Vila de Iguagu vai se consolidando

como local estratégico, um verdadeiro entreposto comercial, “(...) ponto de ligacdo entre as

2 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.200.
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provincias do Sul e a sede do governo imperial, gracas ao satisfatorio sistema hidrogréafico

»2 A vila tinha como via principal a Estrada do

que dava continuacdo as estradas (...)
Comércio, que atravessava “(...) as serras do Tingud e da Viiva e mais adiante atravessava a
Vila de Pati do Alferes, para terminar no porto de Ub4, do rio Paraiba, rumando para as Minas

Gerais, depois de percorrer dez léguas desde a Vila de Iguacu até o porto de Uba.”?

A Vila de Iguacu surge através do decreto de 15 de janeiro de 1833. Resultado de um
processo de ocupacao territorial que tem como marco o ano de 1719, com o surgimento da
Freguesia Nossa Senhora da Piedade de lguacu. Esse processo foi propiciado pelas terras
férteis banhadas pelos rios, que serviam como vias de escoamento. Porém, em 13 de abril de
1835, a vila foi extinta atraves da lei provincial n® 14, mas em 1836 a vila voltou ao seu status

anterior.?*

Com a abertura do Caminho Novo por Garcia Rodrigues Paes, sobrepujando o
Caminho Velho que ligava Pindamonhangaba, Rio Verde, Guaratingueta e Taubaté, a Vila de
Iguacu passa a estar localizada em uma rota comercial que visava também o escoamento da
producdo colonial para a Europa. A construcdo das estradas da policia e da Estrada Real do
Comércio consolida a vila como um ponto estratégico para as atividades comerciais ligadas a
atividade portuéria. A estrada Real do Comércio, com calgamento concluido em 1822, partia
de Ouro Preto em Minas Gerais, atravessava as serras do Tingué e da Vilva, chegava a Vila
de Paty de Alferes e desembocava na propria Vila de Iguagu, em que ocorria a juncao das vias

terrestres com as vias fluviais.

A vila, nesse contexto, se torna o eixo de ligacdo entre os dois meios de transportes
utilizados para escoar a producdo: fluvial e terrestre. Mesmo que isto ndo tenha, inicialmente,
possibilitado uma grande ocupacdo populacional, tornou possivel o estabelecimento de
empreendimentos comerciais que viabilizavam a manutengéo e operacionaliza¢do do porto de
Iguacu.

A vila era um entreposto comercial estratégico, em que 0s negociantes adquiriam o

café do Vale do Paraiba e ainda supriam as fazendas locais com as mercadorias necessarias ao

22 PEREIRA, Waldick. Cana, Café e Laranja — Historia Econdmica de Nova lguacu. Fundagao

Getulio Vargas, SEEC, Instituto Estadual do Livro. Rio de Janeiro, 1977. p.86.

23 PEREIRA. Apud: PEREIRA, Waldick. Cana, Café e Laranja — Histéria Econdmica de Nova
Iguagu. Fundacédo Getulio Vargas, SEEC, Instituto Estadual do Livro. Rio de Janeiro, 1977. p.86

24 A formacdo administrativa do municipio de Nova Iguagu pode ser visualizada de forma resumida na
biblioteca virtual do IBGE. Disponivel em:
http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/dths/riodejaneiro/novaiguacu.pdf Acesso em 9 jul. 2014.
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seu desenvolvimento. Esse intenso fluxo comercial segundo Lamego, fez com que a vila se

tornasse:

(...) um centro de comunicac@es, e continuamente se expandia com o crescente
comércio da cordilheira. Na época em que o café passou a ser cultivado em
mais larga escala nas fazendas do vale do Paraiba e ainda na zona iguaguana,
maior foi a prosperidade de Iguacgu, ja vila, chegando a possuir grandes
armazéns, verdadeiros trapiches e estabelecimentos comerciais que giravam
com vultosos capitais.”

O intenso fluxo de mercadorias e capitais torna a Vila de Iguacu um local propicio
para 0 surgimento e implantacdo de estabelecimentos comerciais, que tornavam possivel a
operacionalizacdo do comércio de larga escala, que ocorria no porto da vila. Pouco a pouco,
esse fervor comercial, consolidou as vilas comerciais em locais estratégicos para o
escoamento da producdo agricola. Fazendo com que essas Vvilas, dependentes de seus portos,

florescessem nessa condicdo privilegiada e se tornassem importantes centros comerciais.

A regido onde se localizava a Vila de Iguacu, apesar de toda a sua importancia
econdmica até meado do século XIX, atualmente se encontra reduzida a escombros, vitimada
pelo abandono ocasionado por trés fatores fundamentais: a via Férrea D. Pedro Il, o
assoreamento do Rio Iguacu e os surtos de colera de 1855 e 1856. Vila que outrora foi
passagem das riquezas do Brasil da época, do ouro das Minas Gerais, ao “ouro preto”, o café
do Vale do Paraiba. Nao se deve pensar que do seu porto fluvial sé escoavam esses dois
produtos, mas também outros como a farinha de mandioca, um tradicional produto alimentar
voltado para a subsisténcia. Produto extremamente importante, pois a mandioca depois de

pronta para a colheita pode aguardar até dois anos para ser retirada da terra.

Em relacdo ao porto de Iguacu, o Relatério de Presidente de Provincia de 1857, nos
aponta a importancia deste porto fluvial, citado no capitulo sobre Comércio e Navegacdo
deste relatorio, como o segundo mais importante da provincia do Rio de Janeiro, através do
qual se realizava o escoamento de diversos produtos agricolas para a corte, que ndo se
restringiram apenas ao café. Estavam presentes a farinha de mandioca, feijdo, tapioca e outros

géneros:

2° Porto do Iguassi.— E de certo o segundo mais importante da Provincia,
como porto comercial. A sua exportacao para a corte foi no ultimo triennio a
seguinte:

2 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.200.
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ANNos. Cafe. Feijao. Farinha.  Tapioca e outros géneros.

1854 1:886,306 58 14l 7,025 saccos.
arrob. saccas saccos

1855 1:821,742 >> 194 >> 197 >> 9,735 >>

1856 2:192,168 >> 221 >> 55 >> 11,417 >>

A importacdo em valor excede a 1,600:000$000

Quasi todos os géneros exportados sdo produzidos pelos municipios de
Iguasst, Vassouras, Valenca, Parahyba do Sul, e alguns outros
circumvizinhos: da nossa provincia é da de Minas Geraes, que descem ao
porto ao porto pelas estradas do Commercio, Vernek, Policia, e Presidente
Pedreira.

A navegacdo é feita com demora em consequéncia da parte superior do rio,
aonde esta assentada a villa, e do méo estado da barra; emprega-se nella 24
lanchas de dous mastros carregando cada uma de 2 a 3 mil arrobas, além de
muitos saveiros: navega constantemente além disso grande numero de barcos,
que exportdo lenha, tijolo, telha e outros artigos produzidos pelo municipio.

Este porto tem muito se decahir logo que funcione a estrada de ferro de Pedro
1.2

No presente relatorio, o escoamento das mercadorias esta prejudicado pelas mas
condicdes de navegabilidade do rio Iguacu, e apresenta uma visdo pessimista em relacdo ao
porto de Iguacu, que apesar do seu dinamismo e importancia ndo resiste principalmente a
criagdo da Ferrovia D. Pedro Il, que pouco a pouco foi drenando da navegacao fluvial o
transporte de mercadorias. Este que dependia de fatores climéaticos e ambientais para seu

pleno funcionamento.

A Vila de Iguagu, quanto a sua vocagdo e dinamismo econdmico, pode ser avaliada
através dos dados presentes no Almanak Administrativo, Mercantil e Industrial do Rio de
Janeiro, conhecido como Almanak Laemmert, que nomeia parte populacdo das vilas da
provincia do Rio de Janeiro por profissdo e ocupacdo. Segundo o Almanak de 1865, a Vila
de Iguacu existiam diversas categorias profissionais, entre as quais chama a atencdo a
categoria dos “Portos e Comissdes” que chegou a possuir dez integrantes entre 1857 e 1858.
Esta categoria profissional passou a se chamar “portos de receber cargas” em 1865. Nesse
momento segundo a fonte a vila possuia apenas quatro principais integrantes: Bento

Domingues Vianna, Fortunato dos Santos Xavier, Jodo da Cunha Lima e Soares & Mello. Ja

2 Relatério do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1857. p.68-69. Disponivel em:

http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/787/000071.html Acesso em: 9 jul. 2014.

2 LAEMMERT, Eduardo. Almanak Administrativo Mercantil e Industrial da Corte e Provincia do
Rio de Janeiro dos anos de 1850 a 1871. Disponivel em: http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/almanak/al1865/ acesso
em: 9 jul. 2014
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no Almanak de 1867 trés desses integrantes aparecem inseridos na categoria de negociantes.
Disto posto, pode-se concluir duas possibilidades: ou a atividade se tornou pouco importante a
ponto de deixar de ser mencionada separadamente, ou entdo essa atividade econdmica
simplesmente deixou de existir; ambas as alternativas convergem ao fato que o porto fluvial
de Iguagu estava perdendo importancia econdmica, fazendo com a que a Villa de Iguacu
perdesse o estratégico status de entreposto comercial.

No Almanak Laemmert, muitas profissbes como marceneiros, ferreiros, ferradores,
ouvires, pedreiros, funileiros e outras, que haviam sido relacionadas ao longo dos anos de
1850 até 1865, ndo aparecem apoés o relatério de 1866, da mesma forma que os profissionais
dos Portos e Comissdes, essa situacdo persiste até o Almanak de 1871. Esse fendmeno
ocorrido com os profissionais pode sugerir a perda de importancia do ramo da atividade ou
que a vila estava em processo de perda do seu dinamismo econémico influenciado
diretamente pela operacédo da via férrea de D. Pedro 1l e pelas méas condi¢des de navegacgdo do
Rio Iguacu. Isto foi ocasionado ndo sé pela acdo do homem, mais também pela prépria
limitacdo natural desse transporte que depende das marés para uma 6tima navegabilidade. Os
rios e seus barqueiros ndo proporcionavam a constancia, a pontualidade e o conforto que as

modernas ferrovias.

Outra profissdo que chama atencdo na analise dos Almanak entre 1850 a 1871 € o
namero de ourives na Vila lguacu: eles eram numericamente superiores aos ferreiros,
ferradores e marceneiros, ao longo do tempo. Seu nimero ndo excedia a quatro principais
profissionais, que a partir do Almanak de 1859 ganham outra denominacdo, de ouvires e
relojoeiro. Esses profissionais manipulavam o ouro, o que € interessante, pois sugere que
apesar de nessa época estar fora do ciclo do ouro, havia circulacdo do precioso metal na vila.
Isto demonstra a sua pujan¢a econdmica, e seu desaparecimento nos relatorios apds 1866,

confirma a perda de prestigio econdmico da vila.

Sobre a Vila de Iguagu e a sua grande area, (que neste caso adotaremos 0 municipio de
Iguacgu), pode-se verificar, através da andlise do Arquivo Estatistico populacional da
provincia do Rio de Janeiro do ano de 1850, presente no Relatorio de Presidente de Provincia

de 1851%, e do recenseamento demogréfico de 1872%°. Com estes dois censos populacionais é

8 Relatério do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1851. Disponivel em:

http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/u824/000101.html Acesso em: 9 jul. 2014
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possivel comparar a populacdo no periodo anterior a instalacao da via férrea D. Pedro Il, com
um periodo posterior a implantacéo da via férrea, no qual se pode verificar se a area deixou de
ser um ambiente atrativo a novos contingentes populacionais, ou, ainda, se pelo menos

conseguiu manter sua populacao.

Tabela 1 — Populagdo da Pardquia Nossa Senhora da Piedade de Iguacu entre 1850 e

1872
Populacao cativa 1850 1872 Variacao populacional (em %o)
Pardos 211 411 + 95%
Pretos 2.395 975 - 59%
Total 2.606 1.386 - 47%
Populacéo livre 1850 1872 Variagédo populacional (em %)
Brancos 1.579 2.263 + 43%
Pardos 1.387 557 - 60%
Pretos 570 270 - 53%
Caboclos - 9 -
Total 3.536 3.099 - 12%

Fonte: Relatério de Presidente de Provincia de 1851 e Recenseamento Demografico de 1872.

Analisando a composicdo populacional da Pardquia nesses dois momentos podemos
perceber uma queda acentuada na populacéo escrava e na populacdo de negros e pardos livres.
Quanto a populacéo escrava, se pode alegar o fim do tréfico de escravos em 1850, mas quanto
a populacio de libertos este argumento ja ndo é cabivel. E possivel que muitos tenham sido
vitimados pelas epidemias ocorridas no intervalo dos censos, mas sabemos que essas

epidemias atingiam principalmente a populacgéo escrava.

Quanto ao numero de pessoas declaradas brancas comparando os censos de 1850 e
1872, houve um aumento significativo de 1.579 para 2.263 individuos (43%), mas no ambito
geral da populacdo da Paréquia de Nossa Senhora da Piedade de Iguagu, englobando livres e
escravos, 0 nimero de habitantes decresceu de 6.142 pessoas em 1850, para 4.485 pessoas em
1872, uma queda populacional de 27%. Essa perda populacional se deu entre os pardos e
pretos livres e entre 0s escravos. Quanto aos dois primeiros, como a questao da cor era, muitas
vezes naquela época um fator social, pode ser que alguns pardos tenham atingido a

classificacdo social de brancos. Quanto ao numero de escravos a reducdo acentuada estd

29 Recenseamento Demogréfico de 1872. Disponivel em:

http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv25477_v10_rj.pdf Acesso em: 9 jul. 14.



27

diretamente relacionada a extin¢do do trafico em 1850, que dificultou a vida econdmica na
Vila de Iguacu e também de varias regides brasileiras, principalmente aquelas afastadas dos
polos dindmicos da economia, impondo a Vila de Iguacu uma dificuldade de reposicdo de

méao-de-obra cativa, dificultando as transa¢Ges comerciais e agricolas na vila.

A populacéo geral do municipio de lguacu aparentemente se estabilizou comparando
0s censos de 1850 e de 1872. Enquanto no primeiro a populacdo era de 21.060 habitantes, a
do segundo ela ficava em 21.065. A maior perda populacional se deu no nimero de escravos
que passou de 10.884 para 6.984, portanto uma reducdo de 36%, enquanto o namero de livres
subiu de 10.176 em 1850 para 14.081 em 1872. E notavel perceber a falta de crescimento
populacional e a grande perda do nimero de escravos. Pode-se dizer que estava acontecendo
uma fase de concentracdo de méao-de-obra cativa nos p6los mais dindmicos da economia
brasileira, que eram as regifes produtoras de café para exportacdo. O trabalho escravo estava
num processo continuo de declinio principalmente nas regides periféricas, e até mesmo nas
regides produtoras de café, em que j& se procurava alternativas ao trabalho escravo através da

utilizacdo de médo-de-obra livre, sobretudo imigrante, principalmente no interior paulista.

Comparando a proporcdo da populacdo da Pardquia Nossa Senhora da Piedade de
Iguacu com a de seu municipio, temos a reducdo da participacdo da Par6quia no computo
geral do municipio. Quanto ao nimero de escravos a participacdo da pardquia passa de 24%
em 1850, para 20% em 1870; quanto aos livres, ela passa de 35% em 1850 para 22 % em
1870. Contabilizando a populacédo geral da Pardguia e comparando ao municipio, temos uma
reducdo de 8%, a pardquia contava com 6.142 habitantes em 1850 e passou a contabilizar
4.485 pessoas em 1872.

Tabela 2 — Populacdo do Municipio de Iguacu e da Pardquia de Nossa Senhora da
Piedade do Iguacu em 1850:

ici 3 [0)
Pardquia N. S. Piedade Municipio de Participagdo em % da

Populagdo do Iguagu em 1850 Iguacu em 1850 Paroquia na_pgp_ulagao do
municipio
Escravos 2.606 10.884 24%
Livres 3.536 10.176 35%

Total 6.142 21.060 29%
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Tabela 3 — Populacdo do Municipio de Iguagu e da Pardquia de Nossa Senhora da
Piedade do Iguacu em 1872:

—— o
Populacio Paroquia N. S. Piedade Municipio de Pai?);tﬁ?;pr?ga;ogglgaga do
do Iguagu em 1872 Iguacu em 1872 N
municipio
Escravos 1.386 6.984 20%
Livres 3.099 14.081 22%
Total 4.485 21.065 21%

Fonte: Arquivo Estatistico Populacional da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1850, presente no Relatério de
Presidente de Provincia de 1851 e Recenseamento Demografico de 1872.

Esses resultados a nivel local nos possibilitam verificar os impactos das politicas
publicas nacionais na localidade, pois se consegue observar uma diminuicdo consideravel da
populacdo escrava no computo geral da populacdo devido ao fim do trafico de escravos em
1850, isto é visivel analisando os censos de 1850 e 1872 tanto na Pardquia de Nossa Senhora
da Piedade de Iguacu como no seu municipio. A Paroquia perde tantos escravos quanto o
municipio, mas ndo ganha tantos livres. O movimento populacional da paréquia acompanha o

do municipio em relagdo aos escravos.

A estagnacdo populacional do municipio e da paréquia do lguacu ndo nos deixa
duvida que a area em si estava pouco atrativa ao recebimento de novos contingentes
populacionais e ainda a Pardquia de lguacu estava perdendo populacdo, ou seja, ja ndo se
apresentava como uma regido capaz de atrair pessoas e nem capaz de se adaptar ao fim do
trafico de escravos, atraindo mao-de-obra imigrante. A Par6quia perde quase um terco de sua
populagdo quando comparamos os anos de 1850 e 1872.

Muito interessante ainda € verificar que a propria populacdo tinha consciéncia do
impacto da linha férrea em Vila de Iguagu. Em 1858, o viajante Charles Ribeyrolles teve o
seguinte dialogo com um dos notaveis do municipio de Iguagu, uma conversa marcada pelo

pessimismo em relacdo ao destino da vila:

- Foi-se 0 bom tempo de nossa terra — dizia ele a um dos meus companheiros.
Iguasst empobrece.

- E qual a causa dessa decadéncia? A terra ou o0s habitantes?

- A estrada de ferro. Ha vinte anos. Iguassu tem sido o entreposto do café para
esta parte da provincia. De seu pequeno porto embarcavam anualmente para o
Rio cerca de duas mil e quinhentas arrobas de café. Presentemente esta cifra
reduziu-se a metade, e logo que o caminho de ferro de Minas atingir Belém
tudo afluira para este ponto.
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- Né&o tendes, pois nem terras, nem industrias, nem culturas para evitar que
Iguassu feche as suas portas como um albergue deserto, s6 porque uma estrada
de ferro vai passar duas léguas além?

- Temos de tudo um pouco. Mas neste pais, senhor, ninguém se ocupa de duas
coisas a0 mesmo tempo. A razdo de ser de lguassu, sua riqueza, sua
especialidade, era o porto. Este porto abandonado, ndo restard mas que uma
povoagdo. Troja jacet.

Havia uma tristeza, uma melancolia na palavra funérea do proprietério.*

Chama a atencdo nesse diélogo, o comentario do morador da vila, em que aponta uma
caracteristica brasileira, que era a ndo realizacdo de duas atividades econémicas simultaneas.
De modo geral as localidades apostavam em uma atividade, que determinava sua propria
existéncia. Diversificar ndo era uma prioridade, e sim a especializagdo em determinada

atividade econdmica.

O fim da Vila de lguacu estava sendo percebido por sua populacdo, mas Ribeyrolles
aponta que se a vila fosse extinta, 0 municipio continuaria a manter sua integridade, pois nao

estava restrita apenas a atividade portuaria, ou ainda apenas a sua vila principal.

O municipio de lguassu conta cinco pardquias: a de N. S. da Piedade, que é a
metropole, a de Marapicu, a de Jacutinga, a de Miriti ¢ a de Sant’Ana de
Palmeiras, apenas esbogada.

Como em toda a parte, na provincia do rio a principal cultura é o café. Além
disso, existem belas plantacdes de cana, e a mandioca ndo se desdenha. Se a
cidade dB?saparecer, 0 municipio permanecera integro e vigoroso. Tem raizes
na terra.

O municipio de Iguacu ndo contava somente com a sua vila e seu estratégico porto,
mas sem duvida ela possuia grande importancia para Iguagu como um todo. O municipio
contava também com outras atividades econdmicas como as olarias, fabricas de telha, o
comércio de lenha para corte, engenhos de acucar, plantacGes de cana, café e mandioca, ou
seja, possuia outras vocacBes econbémicas que ndo restringia todo o municipio a um enorme
entreposto comercial. Diversidade comprovada no Dicionario Geografico de 1858, no qual
Milliet du Saint Adolphe descreve algumas culturas em Iguagu: “lavram canas, colhem arroz,
milho, feijdo, café, cujos géneros levam com facilidade para o Rio de Janeiro, sendo que todos

os ribeirdes e rios adjacentes sdo navegaveis com as grandes marés.”*? Apesar da vila ser

%0 RIBEYROLLES, Charles. Brasil Pitoresco. Sdo Paulo: Livraria Martins, 1941. v.1. p. 178.
3 RIBEYROLLES, Charles. Op. Cit., p.179.
2 ADOLPHE, Milliet du Saint. Apud: GOMES, Flavio dos Santos. Histérias de quilombolas:

Mocambos e comunidades de senzalas no Rio de Janeiro, século XIX. Ed. Ver. E ampl. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 2006. p.29.
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muito importante para 0 municipio, perde-la ndo seria fatal, mas representava o fim de um

momento de esplendor do municipio.

A producdo agricola do municipio de Iguacu se beneficiava das vias de escoamento
fluvial, que dava a oportunidade de seus produtos serem comercializados na corte. Apesar dos
projetos ferroviarios para a Vila de Iguacu ndo terem vingado, o municipio foi contemplado
com a estacdo em Maxambomba, que passaria a receber os produtos provenientes de todo o
municipio. A vitalidade do municipio de Iguacu também pode ser avaliada pela existéncia de

diversos quilombos e mocambos existentes no municipio, tendo em vista que:

A maior parte das comunidades de fugitivos, sempre que possivel, se
estabeleceu em locais ndo totalmente isolados das areas de cultivo, fossem
exportadoras ou ndo, e dos pequenos centros de comércio e entrepostos
mercantis circunvizinhos. Essa proximidade, entre outras funcGes, garantia as
trocas mercantis frequentes entre quilombolas, escravos nas plantagbes e
vendeiros locais.*

Os quilombos no municipio de lguacu estabeleceram diversas relacbes comerciais e
sociais com 0s seus vizinhos, e para tal, esses quilombolas produziam alimentos,

comercializavam e controlavam o comercio de lenhas para a corte.

(...) os quilombolas de Iguagcu mantinham um intenso comércio de lenha com
taberneiros locais. Numa diligéncia realizada em 1876, foram encontradas
num acampamento, na margem do rio Iguacu, (...) uma canoa, uma espingarda
de caca embalada, machados, foices, enxadas, rede de pescar, alguma
ferramenta de carpinteiro e 64 talhas de boa lenha. (...) Essas conexfes
econdmicas chamavam a atencdo de moradores e fazendeiros locais, que,
insatisfeitos, clamavam providéncias visando a extingdo dos quilombos.*

A existéncia desses quilombos revela a capacidade produtiva do municipio e seu
intenso comeércio, abastecendo a corte e recebendo muitos produtos que necessitava. O
municipio era muito alem de um simples entreposto comercial, sua producdo revela a
capacidade dos fazendeiros e pequenos lavradores de repor a mao-de-obra perdida e continuar

mesmo assim produzindo.

A diversidade de produtos agricolas cultivados no municipio de Iguacu, a extragdo de
lenha, a presenca de olarias que fabricam telhas e tijolos, e a propria estacdo de ferro em
Maxambomba garantiram a manutencéo politico-administrativa do municipio, que se manteve

integro apesar da perda da importancia de sua vila.

3 GOMES, Flavio dos Santos. Histérias de quilombolas: Mocambos e comunidades de senzalas no

Rio de Janeiro, século XIX. Ed. Ver. E ampl. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2006. p.38.
3 GOMES, Flavio dos Santos. Op. Cit., p.46.
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N&o se deve deixar de levar em consideracdo, o valor simbolico que a vila tinha em
relacgdo ao municipio. A vila representava ndo s6 uma regido de grande dinamismo
econémico, ela ostentava o proprio nome do municipio, era o centro ndo s politico e
administrativo, mas era também um local de sociabilidade. Era por ela que as novidades e as
idéias que circulavam na época chegavam. No local em que se comercializam mercadorias, se
circulam idéias sobre os mais variados assuntos, é onde se difunde novos valores, idéias e

costumes, e a vila era o local de interacéo entre a localidade e as outras regides.

O municipio perde esse local das novidades e da grande sociabilidade, mas ganha
outro em Maxambomba, que foi contemplada com uma estacdo de trem da Via Ferrea D.
Pedro Il. Claro que isto ocorreu com perdas e ganhos, a figura do tropeiro percorrendo o
caminho novo, pouco a pouco ja ndo se fazia necessario, entram em cena novos atores que
substituem os tropeiros, barqueiros e outros profissionais que tornavam possivel o transporte
fluvial e terrestre. A lentiddo dos tropeiros e suas mulas permitiam uma sociabilidade mais
intensa com as comunidades presentes nas estradas de comércio, ja com as estradas de ferro,
as novidades e as pessoas ganhavam uma nova mobilidade, fazendo com que as tendéncias e

novidades chegassem com maior velocidade e intensidade.
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3. Dos rios as modernas ferrovias: de Vila do Iguagu a Maxambomba.

Apesar de atualmente os rios brasileiros se encontrarem subutilizados como meio de
transporte e por muitas vezes utilizados nos grandes centros como extensdo da rede de esgoto.
Os rios se constituiram na nossa primeira via de comunicacao e transporte, e foi através deles
que se deu a possibilidade da interiorizacdo e exploracdo dos chamados sertdes. Para analisar
0 processo através do qual as ferrovias substituem os rios como meio de transporte, ndo
podemos deixar de destacar a relevancia que os rios tiveram para a conquista e colonizacao do
territério fluminense, e até mesmo nacional. Segundo Freire, os grandes rios foram grandes
vias de exploragédo do interior, enquanto os pequenos tiveram papel importante na produgéo
colonial e no transporte regular de mercadorias e produtos da terra.

Muito se deve o Brasil agrario aos rios menores porém mais regulares: onde
eles docemente se prestaram a moer as canas, a alargar as varzeas, a
enverdecer 0s canaviais, a transportar o actcar, a madeira e mais tarde o cafeé,
a servir aos interesses e as necessidades das populagdes fixas, humanas e
animais, instaladas as suas margens; ai a grande lavoura floresceu, a
agricultura latifundiéria prosperou, a pecuéria alastrou-se.*

Os grandes rios possibilitaram a expansdo do territério a oeste, permitindo o
desbravamento dos sertfes, ja 0s pequenos e doces rios, permitiram o estabelecimento da
populacdo na terra, e se tornaram pecas fundamentais para o funcionamento da economia

rural.

A relevancia dos rios esta na sua fungdo essencial na agricultura, movendo moinhos e
irrigando as plantacdes, e por servir como rota de escoamento de produtos tanto da terra,
como também os importados necessarios a populacdo local e a producdo agraria. Mas ao
longo do tempo, devido a agricultura praticada no Brasil, marcada fortemente pelo seu
espirito predatdrio, estes rios, que eram valiosos aliados, vao pouco a pouco se tornando
assoreados, fazendo com que a necessidade de um transporte mais regular e ndo sujeito as

intempeéries do tempo se tornasse uma questéo urgente e fundamental.

As ferrovias substituiram os rios com eficiéncia, até mesmo pelo fato dos rios
seguirem 0 seu curso natural, que nem sempre é 0 mais vantajoso e menos distante. As
ferrovias seguiam um curso artificial, ou seja, planejado e elaborado pelo homem. Apesar da

interferéncia politica o tracado das ferrovias buscou areas que tivessem viabilidade financeira,

3 FREIRE, Gilberto. Casa Grande & Senzala: formagdo da familia brasileira sob o regime da

economia patriarcal. 512 ed. rev. - Sdo Paulo: Global. — 2006. p. 87-88.
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devido aos enormes custos para se implantar uma ferrovia e da expectativa de lucro dos seus

investidores, sempre havidos em recuperar seu capital para reinvestir em outro negécio.

O grande problema é que instalar uma ferrovia envolvia uma gama enorme de recursos
financeiros que teriam de ser devidamente compensados por lucros satisfatérios. Ao se
projetar uma ferrovia, era necessario além de conhecimento técnico, a viabilidade financeira.
Todo o negdcio lucrativo envolve riscos, e a questdo era de quem iria assumir 0s riscos da
aplicacdo de vultosos capitais num empreendimento fantastico e custoso como uma moderna
locomotiva e suas vias férreas. Investimento que necessita de um grande retorno, para pagar a
importacdo de maquinario e ainda para o pagamento da construcao da via em si, que envolvia
uma enorme quantidade de recursos materiais e necessitava de um numero expressivo de

trabalhadores.

A extensdo do pais exige uma variada gama de transportes, numa politica de
infraestrutura para a mobilidade urbana e rural racional, as ferrovias seriam o grande destaque
dessa rede de transportes. O Brasil, até que precocemente, consegue implantar ferrovias em
seu territorio, principalmente nas areas em que a cultura do café predominava. Infelizmente,
ao se implantar as ferrovias, abandona-se o transporte fluvial, para no desenvolvimentismo
abandonar o transporte ferrovidrio e depender, atualmente, quase que na totalidade do
transporte rodoviario. A falta de continuidade nas politicas publicas brasileiras e a auséncia de
um planejamento estratégico de desenvolvimento de longo prazo, independente de governos e

partidos politicos sempre foi uma deficiéncia brasileira.*

Uma politica publica voltada para infraestrutura de transportes deve tentar utilizar a
mais variada gama de transportes possiveis, assim diminuindo as incertezas e as
vulnerabilidades de cada tipo de transporte, integrando-os o0 maximo possivel. Mas os
interesses das classes dominantes predominaram sobre as necessidades da sociedade.
Atualmente temos um caos logistico, que atrapalha as empresas e até mesmo o cidaddo

comum. O transporte de pessoas e mercadorias no Brasil acaba encarecendo nossos produtos

36 O Brasil, por ser um pais de territorio continental, possui possibilidades multiplas e dificuldades na

mesma proporcao. Integrar suas regides em um sistema de transportes eficiente, ou seja, rapido e de baixo custo,
se configura numa dificuldade até hoje sentida. As ferrovias apds a politica desenvolvimentista do governo
Juscelino Kubistchek (1956-1961), foram deixadas em segundo plano, ou ainda, podemos falar em abandono
para priorizar as rodovias que até entdo se configuravam como um transporte barato, devido aos baixos precos
do petrdleo na época e também eram estratégicos para alavancar a industrializacéo tardia e dependente do Brasil,
que viu no automovel um produto interessante para promover um grande impulso industrial.
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agricolas e industriais, e ainda diminuem a forca de trabalho da populacdo devido a sua
precariedade e o tempo desperdicado nos deslocamentos urbanos, se tornando fator de
estresse e adoecimento da populagdo. Este ¢ um dos legados do “abandono” do transporte

ferroviario.

Atualmente, as ferrovias poderiam ser uma solucdo de integracdo do longinquo
territério nacional, diminuiriam os custos de producdo e dariam as atividades econémicas
desenvolvidas no Brasil competitividade internacional. Elas j& aparecem como solucdo a
mobilidade urbana nos grandes centros, tanto como metro ou ainda no sistema de trens
urbanos.®” As ferrovias e suas locomotivas impactaram a populacéo e se tornaram parte do

imaginério popular da época,...

(...) arazdo é que nenhuma outra invencao revelava para o leigo de forma tdo

cabal o poder e a velocidade da nova era; a revelagdo fez-se ainda mais
surpreendente pela incomparavel maturidade técnica mesmo das primeiras
ferrovias. (velocidades de até 60 milhas — 96 quilémetros — por hora, por
exemplo, eram perfeitamente praticaveis na década de 1830 (...)*

Além do impacto fisico causado pela construcdo das linhas férreas no territdrio
fluminense, a partir de meado do século XIX, mais precisamente a Via Férrea de Maua em
1954 e logo ap6s a Via Férrea D. Pedro I, em 1958, havia também o impacto sobre a
mentalidade da época. N&o se pode mensurar a incorporacdo de uma nova tecnologia apenas
pelos impactos fisicos que a sua implantacdo ou construcdo causava no espaco. As ferrovias
eram uma demonstracdo pratica e fantastica do advento de uma nova era, nada na época
demonstrava com tanta clareza e surpresa o poder de transformacéo e dominio do homem sob

a natureza. Assim como Hobsbawm cita:

Nenhuma outra invengéo da revolucéo industrial incendiou tanto a imaginagao
quanto a ferrovia, como testemunha o fato de ter sido o Unico produto da
industrializacdo do século XIX totalmente absorvido pela imagistica da poesia
erudita popular.*®

As ferrovias alteraram a forma como as pessoas se situavam no espaco, ela de uma
forma contundente modificou completamente a nogdo de distancia. Localidades que antes se

demoravam dias para serem alcancgadas, poderia se chegar através de algumas horas e com

37 . . - I . . . }
Estudar essa invencdo fantastica da segunda revolucdo industrial, que alimentou fantasias e até

loucuras financeiras se torna relevante e atual, porém foge os objetivos deste trabalho.
38 HOBSBAWM, Eric. A Era das Revolucdes. Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1981. p. 61.
39 HOBSBAWNM, Eric. Op. Cit., p. 61
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relativo conforto e pontualidade. A malha ferroviaria possibilitou novos negdcios e novos
arranjos sociais, porém destruiu formas tradicionais de trabalho e sociabilidade. N&o é de
surpreender que as ferrovias tenham causado espanto e admiracdo na populagédo, devido as
radicais mudancas que ela proporcionava na vida das pessoas, mesmo que ndo fossem
usuarias das vias férreas. A velocidade das suas locomotivas alterava a velocidade que a
informacdo chegava as comunidades, modificando costumes e ganhando novos hébitos.

As ferrovias se constituiam no auténtico produto do moderno capitalismo, seu alto
custo demandava grandes investimentos; necessitava também de um namero expressivo de
trabalhadores e ainda de uma imensa produgdo de ago. Com isso ela cumpria trés papeis
fundamentais a economia brasileira: interligava regifes estratégicas, aumentava o dinamismo
do mercado interno e por fim aumentava a quantidade de terras disponiveis a expansdo do
café. Na analise do contrato de construcéo da 22 secdo da linha férrea de D. Pedro Il, na oitava
clausula geral, verifica-se o esforgo governamental no intuito da criacdo do mercado interno,

neste item, o0 governo impde multas caso a quantidade de contratados ndo seja atingida:

8.2 Os empresarios se obrigdo a ter doze mezes depois de assignado o
contracto, pelo menos mil pessoas effectivamente empregadas nas obras, e no
fim de dezoito mezes mil e quinhentas pessoas, soffrendo multa pela falta, em
cada caso, de cincoenta contos de réis.*°

Este item também sugere que se 0 governo estava preocupado com a quantidade de
operarios empregados, € porque ali havia disponibilidade de mao-de-obra livre para tal
empreendimento, que eram 0s homens livres pobres ignorados pela historiografia tradicional,
presa a uma historia simples e dicotbmica, polarizada e centralizada no senhor branco e no
escravo negro.** E possivel que a implantacio das ferrovias cumpria um papel secundario
para a formagcdo de um mercado consumidor interno, dinamizando economicamente as
regibes contempladas pelo tracado das ferrovias, criando novas necessidades materiais e

econbmicas nessas comunidades, aumentando o fluxo de capital circulante.

Estudar os impactos produzidos pela linha férrea D. Pedro Il é sem duavida um
exercicio interessante, pois ela representa uma grande reestruturacdo da infraestrutura

produtiva fluminense, visando a melhoria dos transportes de cargas e pessoas, racionalizando
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Relatério Ministerial da Secretaria de Estado e Negécios do Império de 1857. p. 13

Sobre essa tematica ver: ALADREN, Gabriel. “Pretos e pardos no sul da América portuguesa:
categorias de cor e hierarquias sociais no Rio Grande de Sdo Pedro nas ultimas décadas do periodo colonial”. In:
TAVARES, Célia Cristina da Silva; RIBAS, Rogério de Oliveira (orgs.). Hierarquias, raca e mobilidade
social. Rio de Janeiro: Contra Capa/Companhia das Indias, 2010.
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gastos e reduzindo bruscamente o tempo de viagem. Dessa forma, além de reduzir custos ela
alterava a nocao tempo-espacgo das populacfes contempladas pelo tracado das vias férreas. As
ferrovias representam um novo capitulo na tentativa de integrar regides produtoras aos portos
maritimos, fazendo neste processo, que grandes areas antes invidveis a atividade agrario-

exportadora fossem incorporadas a producdo agricola de larga escala.

As ferrovias apareciam como solucdo para um problema dificil e dispendioso que era a
questdo dos transportes, que se apresentava ndo sO para a producdo de café como também
para a producdo de géneros basicos para o abastecimento da corte. Havia duas faces desse
problema: um se referia ao custo dos fretes dos tropeiros, que era um tipo de transporte
custoso e demorado como podemos verificar através do Relatério Ministerial de 1857, no qual
se 1&€ que a construcdo da 1* se¢do da via férrea D. Pedro II, “(...) contribuira para aliviar a
lavoura de uma parte dos dispendiosos transportes actuaes.”* O outro problema seria a
dificuldade do transporte fluvial, que no nosso caso em especial, 0 Rio Iguacu, j& demandava
manutencdo de sua fluidez antes da inauguracdo da Via Férrea D. Pedro Il em 1858. O
Relatorio do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro de 1857 relata a dificuldade da

navegacdo ndo so neste rio, como em outros:

A respeito dos que se absorvem na bahia de Nictheroy, talvez sejam suas
barras ainda peiores. Os rios de Macacl, Magé, Iguassi, Merity e Inhomerim,
offerecendo por largo espaco, excellente navegacdo interior nas marés
grandes, prendem todavie os barcos por muitos dias nas marés pequenas, se
bem que sejdo os barcos que n’elles navegdo, e uma construcg¢do, que
demanda muito poucos pés de altura de agua.

Para este objecto tomo eu a liberdade de chamar a vossa attencdo, porque
julgo conveniente cuidar delle, estabelecendo e praticando um systema regular
de desobstruccéao das barras, e de limpeza dos rios.®

Através do relatorio de Presidente de Provincia de 1857, percebe-se que ja havia a
necessidade da desobstrucdo dos rios Macacu, Mage, Iguacu, Meriti e Inhomerim, resultado
de um processo de assoreamento que dificultou o transporte fluvial, tornando praticavel
somente nas marés altas. Aliado a essa dificuldade, o transporte feito pelos tropeiros era
rudimentar e se configurava em um limitador da expanséo e interiorizacdo da producdo do

cafe.
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Relatério Ministerial da Secretaria de Estado e Negécios do Império de 1857. p.40.
Relatério do Presidente de Provincia do Rio de Janeiro de 1857.p.80.
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O transporte feito pelas tropas em longas distancias ja ndo supria a crescente demanda,
e ja era fruto da preocupagdo dos grandes proprietérios de terras como o caso do Bardo de
Paty de Alferes que apesar do seu comentario preconceituoso, ao elaborar um guia para o
filho de como se gerenciar uma fazenda, relata a dificuldade de gerir uma tropa e ainda 0s

seus custos operacionais.

Seu custeio traz a despesa diaria de meia quarta de milho por cada besta, de
imensa ferragem, de couros, sola, capim, esteiras e bornais. Cada lote consta
de sete bestas que conduzem regularmente 56 arrobas de peso, e que demanda
um tocador, além do arreador e seu ajudante, e que ndo pouco dao que fazer ao
dono com suas exigéncias e disparates, por ser (infelizmente) quase toda esta
gente da infima plebe.

Lembro-me de me dizer meu sogro uma vez: - Tenho governado mais de mil
escravos, dirigindo muitos trabalhadores forros, mas nada me tem dado que
fazer como o camarada da tropa.**

E possivel, que esse comentario do Bardo de Paty de Alferes, em que reclama dos
custos e do trabalho que os tropeiros demandavam para a sua geréncia, seja pelo fato desses
profissionais terem maior liberdade de acdo em relacdo até mesmo aos trabalhadores livres e
forros empregados nas fazendas. Era através desses homens e seus animais de carga, que 0
café era transportado até os portos fluviais. Esse servigo exigia do tropeiro: conhecimento do
percurso, conhecimento dos locais para abastecimento, de como se defender dos assaltantes
nas estradas e ainda de como manter seus animais em boas condi¢bes de salde para o
trabalho. Ou seja, era uma profissdo que exigia grande conhecimento da area, de lida com os
animais e de cuidado com a carga. Ndo sendo uma mao-de-obra fécil de formar, pois muitos
dos seus conhecimentos vém da propria experiéncia de estar percorrendo as vias terrestres, e
as solucBes para os problemas que iam surgindo na viagem dependiam, e muito, da

criatividade e engenhosidade do tropeiro.

Ferrovias, simbolo de modernidade, exemplo pratico do poder de transformacdo do
homem sobre a natureza, capaz de interligar areas longinquas e de solucionar o problema de
infraestrutura da lavoura de café no Brasil, que era o seu transporte. O cultivo do café
esgotava o solo rapidamente requerendo novas terras para seu cultivo e exigindo uma
expansdo constante para o interior, onde 0 transporte via tropeiros, aliado ao transporte

fluvial, ndo foram suficientes para satisfazer essa demanda crescente.

44 WERNECK, Francisco Peixoto de Lacerda. Memdrias sobre a fundacdo de uma fazenda na

Provincia do Rio de Janeiro. 1.ed. Brasilia, Senado Federal, Fundacdo Casa de Rui Barbosa, 1985. p.83.
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Assim, temos a construgdo da primeira ferrovia do Brasil, que foi a Estrada de ferro de
Maué em 1854. Ndo devemos achar uma mera questdo de vaidade a ferrovia ganhar o mesmo
nome do seu investidor, o futuro Bardo de Maua, era sem duvida, interessante e estratégico ter
0 seu nome vinculado a algo tdo moderno. Pode-se pensar a mesma questao para a ferrovia
inaugurada em 1958, que cortaria varias regides fluminenses. A Estrada de ferro D. Pedro Il
teve 0 mesmo nome do Imperador, isto atribuia @ monarquia uma aura de modernidade, é a

ferrovia servindo como instrumento de propaganda do Estado.

As ferrovias inicialmente implantadas no Brasil demonstraram o impacto que as novas
tecnologias proporcionadas pela segunda Revolucéo Industrial poderiam alterar em termos de
vida, trabalho e mobilidade. As ferrovias na Baixada Fluminense produziram um novo arranjo
na infraestrutura de transportes, que provocou mudancas profundas na constituicdo dos
municipios e vilas. Enquanto algumas localidades se tornaram atrativas a aglomeracdo de
pessoas em torno das novas estagdes, outras deixaram de ser atraentes com o deslocamento do

eixo do comércio dos rios e estradas comerciais, para as modernas ferrovias.

3.1. A Estrada de Ferro de Maué e a Vila de Estrela

Além das dificuldades técnicas para a construcdo de uma estrada de ferro havia
também uma grande dificuldade econémica. Ela demandava altissimos custos para sua
implementagdo, necessitando de investimentos elevados que nem sempre foram
correspondidos por lucros correspondentes. Por vezes, algumas dessas ferrovias tiveram o
calculo de seus lucros superestimados pelos seus idealizadores. Temos como exemplo a
Estrada de Ferro Maud inaugurada pelo Bardo de Maua em 1854. Esta via férrea ligava a Baia
de Guanabara até a raiz da serra de Petrdpolis, na analise dos Relatorios de Presidente de
Provincia do Rio de Janeiro no periodo de 1850 a 1870, e dos Relatorios Ministeriais entre
1855 a 1857, percebe-se por varias vezes a mencdo das dificuldades financeiras que esta via
férrea passou ao longo do tempo. O relatorio do ministro Luiz Pedreira Coutto Ferraz de 1856

é esclarecedor neste sentido, porque mostra a analise dos lucros proporcionados pela ferrovia:

A despeza do custeio, durante o anno de 1856, foi de Rs. 169:264$320, ou de
Rs. 14:10$360 em cada mez. Da renda bruta de Rs. 183:812$100, deduzida a
somma da despeza, fica liquido Rs. 14:547$780, ou pouco mais de 0,7 sobre 0
capital realisado de dous mil contos de réis.

Este resultado ndo € satisfatdrio para a companhia, que ja o anno passado
havia appellado para o patriotismo dos representantes da nacdo pedindo uma



39

garantia de juro, que a habilite para dividir annualmente 7% pelos seus
accionistas pelo prazo de 10 annos, ndo concorrendo o thesouro nacional em
caso algum com mais de 5%.%

A palavra patriotismo € utilizada pela companhia, como forma de apelacdo aos
representantes da nacdo, para poder garantir a manutencdo da via férrea de Maua. Os
representantes da companhia tinham a exata no¢ao que para 0 governo era interessante que
esta ferrovia, a primeira inaugurada no Brasil, ndo decretasse faléncia. Ela inseria o Brasil no
rol de paises, que de alguma forma estavam entrando numa nova era de modernizacao, tanto
gue em 1858, temos a inauguracao da Via Férrea D. Pedro Il. Os Relatorios de Presidente de
Provincia, ao longo dos anos, relatam da mesma forma a baixa rentabilidade da ferrovia Maua

e as dificuldades encontradas pelos seus investidores.

Os creditos do caminho de ferro cobrem as despezas de custeio e conservagao,
mas ndo tem permitido dividendos. Acredito que este estado de cousas mudara
quando o servico de rodagem se estender além de Petropolis, e ficar
regularisado.*®

A companhia empresaria tem lutado com muitas difficuldades, mas prosegue
com lovavel empenho no fim que se propds, custeando diariamente a
nevegacdo a vapor até ao porto do Rio de Janeiro, para o qual conduz os
produtos agricolas da provincia de Minas—Geraes, e de grande parte desta, que
passam pela estrada da companhia Unigo e Industria.*’

E possivel que as dificuldades financeiras relatadas se devam ao fato que as ferrovias
ndo tiveram o lucro excepcional que era esperado pelos seus investidores, ou ainda podem ter
a intencdo de superestimar os esforcos dos investidores para manter a ferrovia em pleno
vapor, em detrimento do préprio lucro, e assim requerer honras, mercés e cargos junto ao

Império, ou ainda receber algum tipo de incentivo fiscal.

As ferrovias se tornaram o novo el dorado para os investidores, até pela grandeza e
modernidade que ela simbolizava. Viam nela uma oportunidade de se garantir grandes lucros
devido ao volume de carga e pessoas que ela poderia transportar. O interessante € que apesar
do relator identificar dificuldades financeiras na empresa da estrada de ferro de Maua, ele nos
revela que uma parte dos produtos agricolas de Minas Gerais estava atravessando esta via

férrea, que foi construida no intuito substituir o escoamento dos produtos do Porto de Estrela,

45 Relatério Ministerial da Secretaria de Estado e Negd6cios do Império de 1856. p.87. Disponivel em:

http://brazil.crl.edu/bsd/bsd/u1729/000089.html Acesso em: 10 jul. 2014
4 Relatério do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1857. p.47.

47 Relatério de Presidente de Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1860. p.61.
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fazendo com que a Vila de Estrela entrasse em decadéncia. Esta via férrea afetava também o

transporte de cargas realizado no porto fluvial da Vila de Iguagu.

Em 30 de abril de 1854, Irineu Evangelista de Souza, depois bardo e visconde
de Maug, inaugurava a primeira estrada de ferro no Brasil, tendo realizado a
construcgao dos 14 Ks., 5 que separavam o porto de Maua da fazenda do
Fragoso, nas immediacOes da raiz da serra de Estrella.

A partir daquella época, as mercadorias de serra acima, do Valle do Piabanha,
até entdo mandadas para os portos do Iguasu e do Estrella, foram desviadas
para a via férrea. A produccdo, descendo a Serra nos trens de Maud, que a
levavam ao porto, de onde se passavam para 0s barcosa vapor da empreza.
Ainda assim, fazendeiros havia que, pelas suas transacgdes com o0 commercio
da Villa de Iguassu preferiam envia-las por seu intermédio para o Rio de
Janeiro; mas, declinando de dia para dia, em vista das commodidades do
trafego ferroviario, cessaram quando a linha da Principe do Grdo Par4 attingiu
Petrépolis e, depois, o Areal.*®

Apesar da comodidade proporcionada pelas vias férreas, ela ndo conseguiu retirar de
imediato, o fluxo dos produtos da terra dos portos fluviais das vilas de comércio. O costume
de se enviar o café através dos tropeiros e portos fluviais, inicialmente resiste a modernidade
das vias férreas. Isto ocorre por causa das relaces comerciais ja existentes, que ndo se
restringiam apenas ao aspecto financeiro. Por vezes, até relacfes de parentesco estavam

inseridas na producdo, venda e exportacdo do café.

Percebe-se entdo que a implantacdo das ferrovias representou um avango na
mobilidade espacial, que contribuiu diretamente para o processo de extincdo de ricos
povoados como Iguacu e Estrela, e também provocou a criacdo ou expansdo de outros
povoados como a Maxombomba, que seria posteriormente denominada Nova Iguagu em
1921.

As estradas de ferro foram lancadas para facilitar o transporte do cafe,
acompanhando sua expansdo desde o Rio de Janeiro até as provincias de Sdo
Paulo e Minas Gerais. Em consequiéncia, estimulavam o aumento da cultura
cafeeira, o surgimento de “fazendas”, a0 mesmo tempo em que deslocavam o
eixo comercial dos rios, fazendo perecer regides que, até entdo, viviam em
funcdo de seu portos fluviais. Foi 0 que aconteceu, entre outros locais com
Estrela e Iguacu.*

A grande diferenca do municipio de Estrela para o de Iguacu era que o segundo,

apesar da perda da sua vila mais importante, possuia economia suficientemente forte para se

48 FORTE, Jose Mattoso Maia. Meméria da fundacao de Iguassu. Rio de Janeiro: Typografia do Jornal

do Commercio. 1933.p. 60.
9 PEREIRA, Waldick.Op. Cit., p. 55.
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manter como municipio autbnomo, transferindo sua sede para um local mais dindmico em
1891, denominado Maxambomba, contemplada com uma estacédo ferroviaria da Via Ferrea D.

Pedro 11, fato que demonstra a importancia econémica e politica do municipio na época.

Segundo Lamego, as mudancas das vias de comércio levaram a mudangas das “vilas
de comércio”, assim essas vilas do reconcavo como a “a de Jacutinga e de Pilar, foi a de
Estréla, de Porto das Caixas e de Inhomirim, tddas elas nascidas, evolucionadas e mortas, sob
as contingéncias de um sistema de transportes que acabou e de vias circulatorias que se
desviaram.”® Mudam-se as rotas e as vilas perdem a sua especificidade, ndo conseguindo
uma reorientagdo econdmica para manter uma populagéo robusta, nem mesmo para se manter

um humilde povoado.

O fendbmeno causado pelas ferrovias nos faz entender a importancia da avaliacdo das
politicas publicas a nivel local. Ela decisivamente ocasionou um fenémeno de extingdo das
vilas de comércio da Baixada Fluminense, provocando deslocamento populacional. Esses
fendmenos paralelos das politicas publicas sdo muito interessantes, pois é neles que por
algumas vezes se encontram a intencionalidade de determinado projeto politico. Mas no caso
das ferrovias, a grande intencdo era facilitar o deslocamento de mercadorias e pessoas, €
incorporar novas areas a producdo cafeeira. SO que paralelamente a intencdo dessa politica
publica, vilas como Iguacu, Porto Caixas e Estrela deixam de existir.

As vilas de comércio foram pouco a pouco deixando de ser um lugar atraente as
atividades comerciais, quanto maior era o transporte de cargas executado pelas ferrovias, mais
elas iam perdendo a sua especificidade. Infelizmente isso se traduziu também na perda da sua
propria razdo de existéncia. As vilas ndo conseguiram reorientar sua economia para outra

atividade lucrativa, pois dependiam decisivamente dos seus portos fluviais.

No contexto geral a Baixada Fluminense ao longo de sua histdria se constitui como
zona estratégica para o escoamento da producdo e das Minas Gerais e Sdo Paulo; fato que se
comprova até os dias atuais, em que temos duas importantes estradas a Rodovia Presidente
Dutra que liga Sdo Paulo ao Rio de Janeiro e a Rodovia Washington Luiz que liga o Rio a
Minas Gerais, ambas as rodovias cortam varios municipios da Baixada Fluminense. Porém

ndo se deve concluir apressadamente que a Baixada foi apenas um local de passagem, ela era

%0 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.202.
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também um espaco produtor de varios itens como cana-de-agUcar, café, mandioca e viveres

para a corte; mas a sua localizacao estratégica teve sem duvida grande peso em sua economia.

3.2. A Estrada de Ferro D. Pedro 1l e a Vila de Iguagu

A hidrografia da provincia do Rio de Janeiro, apesar de ter muitos rios utilizados a
navegacdo possuia alguns obstaculos, sendo ela “(...) pouco extensa, apezar de ser Ella
banhada por muitos rios: a obstruc¢do d’estes, produzida pelas caxoeiras, ou por madeiras
depositadas em seus leitos, obsta a que ella se desenvolva, e tenha todo o incremento, que era
para desejar-se.”* Assim, as ferrovias aparecem como solugdo a um transporte fluvial que
apresentava problemas, e que dependia de fatores ambientais como as cheias dos rios que
aumentavam a navegabilidade. Sua dificuldade ndo se deu apenas por causa de limitacdes
naturais, mas a propria acdo do homem na natureza, nesta regido, produziu problemas
ambientais que demandavam agdes como a protecdo dos leitos dos rios, com a manutencao da

vegetacdo nesta rea e ainda a preservacao das nascentes dos rios.

Pouco a pouco as vias férreas foram drenando o fluxo de mercadorias dos portos
fluviais como o de lguacu e Estrela. A ferrovia D. Pedro Il foi aumentando suas receitas ao
longo do tempo fazendo com que o porto de Iguagu perdesse a sua importancia. O Relatério
Ministerial da Agricultura de 1863 relata 0 aumento do trafego de mercadorias e pessoas
transportadas pela ferrovia ao longo dos anos 1858 e 1862.

Progressdo ascendente da Receita.

A receita da estrada apresentou uma progressdo crescente, muito lisonjeira
como se vé do seguinte quadro, que se refere aos annos contados de 1.° de

julho.

No anno de 1858 a 1859 487.988%$102
>>  >> >>18594a 1860 792.592%$752
>>  >> >>1860a 1861 1.060.167$679
>>  >> >>1861a1862 1.157.977%$217

O que prova que o aumento annual, que foi de cerca de 300:000% nos trés
primeiros periodos, foi apenas de 100 no ultimo exercicio.

Progressao ascendente do trafego.

Se é muito lisonjeiro o aumento progressivo da renda da estrada, ndo o é
menos o dos passageiros, como se vé do seguinte quadro, que contém o
movimento dos passageiros por annos contados do 1.° de julho.

No anno de 1858 a 1859 164.479 passageiros.

>> >> >>1859a 1860 219.688 >>

3 Relatério do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1855. p.53.
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>> >> >>1860a 1861 249.363 >>

>> >> >>1861a1862 304.228 >>

O gue mostra que o aumento anual, que foi cerca de 40.000 passageiros nos
trés primeiros periodos, subio no ultimo a mais de 50.000.%

A estrada de ferro D. Pedro Il é um exemplo tipico de como as politicas publicas
podem favorecer ou prejudicar certos setores econémicos e sociais de um local ou de uma
regido. No Relatorio do Presidente de Provincia de 1855, o porto de Iguacu é citado como
“importantes e a navegagao ¢ sustentada por grande nimero de barcos a vela, que transportam
os productos dos respectivos municipios, e dos que para ahi exportam os seus géneros.”*® Ja
no de 1870, o Rio Iguacu ja se encontra pouco utilizado, a malha ferroviaria aparece como a
principal responsavel pelo deslocamento das vias de escoamento da Vila de Iguacu,

ocasionando assim seu declinio:

Iguassu. — Desagua na bahia de Nitheroy, sendo navegével por saveiros até a
Villa do mesmo nome, situada cerca de cinco léguas acima de sua foz. Sua
importancia comercial cessou desde que a via férrea de Pedro Il desviou de
suas aguas os productos que vinhdo para o mercado da Corte.**

Muitos paises ocidentais apresentavam planos para a construcao de ferrovias, mas que
geralmente se encontravam em uma fase atrasada.”® A Vila de Iguacu *(...) desfrutava de tanto
prestigio que foi elaborado dois projetos para a construgdo de uma ferrovia, visando assim
facilitar sua acessibilidade, e melhorar o transporte do café que descia dos vales do
Paraiba,”(...)*°. Mas estes projetos ndo foram adiante, e sim outros dois: via férrea que ligava
a Baia de Guanabara a raiz da serra de Petrépolis executada pelo Bardo de Maua em 1854; e
em 1858 a “(...) inaugura¢do do primeiro trecho da Estrada de Ferro D. Pedro II (ABREU,
1987), que ligaria a capital do Império as provincias de Minas Gerais e Sdo Paulo, para

57 Apesar do seu prestigio e pujanca econdmica, a vila ndo

facilitar o escoamento do cafg (...)
foi contemplada com uma estacdo ferroviaria, fato que contribuiria decisivamente para sua

estagnacao e posterior declinio.

52 Relatério do Ministro e Secretario dos Negocios da Agricultura. Comércio e Obras Publicas do ano de

1863. p.18.
53 Relatério do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1855. p.56.

>4 Relatério do Presidente da Provincia do Rio de Janeiro do ano de 1870. p.30.

% Hobsbawm em A era das Revoluges, aponta que varios paises possuiam projetos ferroviarios para a

melhoria do transporte. Ver: HOBSBAWM, Eric. A Era das Revolucdes. Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1981.
OLIVEIRA, Rafael da Silva. O ouro e o café na regido de Iguagu: da abertura de caminhos a

implantacéo da estrada de ferro. Revista Pilares da Historia, Duque de Caxias, Ano Il - n° 04 - maio de 2004.

p. 15.

> OLIVEIRA, Rafael da Silva. Op. Cit., p. 19.
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Interessante é perceber que naquela época jé tinhamos no Brasil problemas ambientais
ligados diretamente ao tipo de exploracdo do solo em que a agricultura brasileira estava
assentada. As ferrovias se tornaram a solucdo viavel e possivel as dificuldades de

navegabilidade causadas pelo assoreamento dos rios, tendo como origem a:

(...) devastacdo das mattas nas montanhas do contorno iguassuano, ou para o
commércio de madeiras ou para o plantio do café; frequentes as chuvas na
regido serrana sobre a qual se faz a condensacao e a precipitacdo dos vapores
d’agua, comecou a descida de terras de alluvido. A pequena declividade do
solo foi produzindo a formacdo de comoros nos rios estreitos e a elevacdo do
leito. Por outro lado, a falta de navegacdo, que foi diminuindo sensivelmente,
proporcionou a formacao de um fundo arenoso e lodoso na foz do Iguassu e na
do Pilar, como aconteceu tambem no Estrella e, em geral, em toda a baixada
fluminense, nos valles do Magé, do Macacu e outros tributarios da bahia.%®

Os problemas ambientais causados pela devastacdo das florestas para o cultivo do
café, lenha para cozimento e para as caldeiras dos engenhos de aglcar causou ndo s6 em
Iguacu, mas em toda a Baixada Fluminense um grave problema de saude publica que foi o
surto de cdlera e malaria; e ainda tornou muitas terras antes cultivaveis alagadicas e
imprestaveis ao plantio. O manejo do solo deficiente se tornou fator de dificuldade para a
reproducao social, dificultando a producédo agricola e se tornando também um grave problema

de salde publica que gerou surtos de malaria e febre amarela. Assim as:

(...) grandes chuvas de verdo tinham, portanto, de operar 0 extravasamento das
aguas dos rios, formando extensos pantanos, que alargaram léguas de terras. A
regido iguassuana foi se tornando insalubre, inhabitavel. A agricultura, com a
falta de bracos, ceifados pela malaria, quase desappareceu: 0 commercio, que
della vivia, soffreu as consequéncias da falta de transagdes.”

A estrada de ferro, o assoreamento dos rios, o surto de malaria e de célera, fizeram
com que parte da populacdo de Vila de Iguacu abandonasse a regido, emigrando para outras
localidades. A vila, que um dia chegou a ser uma das mais importantes da provincia do Rio de
Janeiro aparece relatada como uma regido abandonada no depoimento do Ministro Rodrigo
Octavio, juiz municipal de Iguacu, por volta de 1890, ele associa diretamente a estrada de
ferro e as doencas que a populagéo estava submetida ao fim da Vila de Iguacu, e descrevendo-

a como:

(...) um grande povoado morto. Constituida, principalmente, por uma rua larga
e sinuosa e longa, a Villa tivera sua hora de prosperidade, attestada pelas

58 FORTE, Jose Mattoso Maia. Op. Cit., p. 64.

FORTE, Jose Mattoso Maia. Op. Cit., p. 64.
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grandes casas de sobrado e vastos armazéns alpendrados, tudo, entdo, fechado,
sem moradores, ligada com o interior da bahia de Guanabara por canaes
atravez da alagadica baixada fluminense, Iguasst fora, por muito tempo, 0
entreposto commercial entre o litoral e o sertdo. Por ahi chegava toda a
producdo do interior para o consumo da cidade e esportacdo, por ahi entrava
tudo quanto o interior exigia para viver e trabalhar. E a Villa crescia na
agitacéo febril de cargas que chegavam e de cargas que partiam, em tropas, na
variada musica dos cincerros, em carros de bois, esfusiada langrosa dos eixos
engraxados.
A estrada de ferro, porém drenando todo esse movimento commercial, reduziu
Iguassu & pendria e a levou & miséria e & morte. A Villa se despovoou; 0s
canaes, desde entdo abandonados, se atulheram de vegetacdo e de lodo; as
aguascresceram, cobriram todos os campos, tornando-os imprestaveis para
qualquer cultura e enchendo o ar de miasmas do impaludismo e da opilacéo,
que assolavam a pobre gente que néo poude retirar.®
Ao perder sua atividade portuéria, a vila deixou de contar com uma série de atividades
subsidiarias ao transporte de mercadorias. Nessa conjuntura, estar localizada margeando o rio
Iguacu deixou de ser uma vantagem. Com o abandono do porto e a consequente falta de
manutencdo, grandes areas se tornaram alagadicas, facilitando a disseminacdo de doencas e

fazendo com que a vila se tornasse precéria para a manutenc¢do da vida em comunidade.

N&o se deve pensar que as vias férreas foram determinantes para o fim de Iguagu, elas
foram a solucdo encontrada ao problema dos transportes apresentado a expansdo da cultura do
café para exportacdo no Brasil. Outros fatores tiveram também peso importante para que a
vila fosse extinta, tendo como marco principal a perda de seu status politico, com a mudanca

da sede do municipio de lguacu para Maxambomba.

Somaram as ferrovias como fatores que repeliram a populag@o: a “(...) colera-morbo
(1855), da febre amarela (1859-63), da abolicdo do trafico de escravo (1850) e da carestia dos
géneros alimenticios (1857), que dificultava a manutencdo do contingente servil, tudo isto
aliado & falta de apoio do governo (...)”®" Todos esses fatores foram sem divida decisivos
para o deslocamento da populagdo da vila. A mudanca ndo era simplesmente uma alteracéo de
sua localidade, muitas vezes ela se traduziu em uma mudanca de trabalho, e ndo menos
importante, ela significou uma grande alteracdo nas relagdes sociais dos individuos

deslocados da Vila de Iguagu.

A Vila de Iguagu tem seu fim decretado por uma série de fatores, que se agravaram

com a construgdo das ferrovias, acrescentando a isto, uma série de problemas estruturais que

60 FORTE, Jose Mattoso Maia. Op. Cit., p. 66.
o1 PEREIRA, Waldick. Op. Cit., p.90.
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tornou a &rea impropria a atividade mercantil e agricola em larga escala. Por fim ela foi
golpeada em seu ponto forte, que era justamente o fato de ela estar situada em um local
estratégico que dava a ela todo o seu prestigio e poder, deixando de ser uma rota importante

de comércio entre a corte e o interior.

Com a implantagao da via férrea D. Pedro Il em 1858 “a navegagdo do rio Iguagu foi
decaindo, e o caminho d'dgua descuidado entupindo-se com um aumento de pantanos que,
alimentados em tempos de chuva e a falta de escoamento alastraram-se por imensas

superficies.”® Fato agravado pelo fim do trafico de escravos de 1850.

A fuga do brago escravo para 0 Rio de Janeiro vai apressar 0 Seu
desaparecimento final "Iguacu era um fantasma de vila, abandonada, cuja
escassa populagdo vivia presa do impaludismo Restringia-se a sua existéncia a
vida artificial que lhe dava o oficialismo’ a Camara Municipal, a vida
judiciéria, isto mesmo durante certas horas do dia. A noite, Ilguacu mergulhava
no sono agitado pelos excessos da impiedosa maléria.®®

No seu ultimo suspiro nem os magistrados da camara residiam na Vila de Iguagu, e
preferiam morar em Maxambomba que passou a ser sede do municipio em 1891. A vila nos
ultimos anos abrigando a cAmara municipal e a vida judicidria se mantinha como sede do
municipio, apenas como uma questdo de costume, ela jA ndo era uma regido central do
municipio, em que estava concentrado o dinamismo econémico e social local. Ndo havia
razdo, a ndo ser o costume e a tradicdo, da vila se manter como sede municipal, na verdade ela

ja havia perdido até o sentido de se manter como um povoado habitavel.

62 LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.201.
63 MATOSO Maia Forte, José. Apud: LAMEGO, Alberto Ribeiro. Op. Cit., p.201
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4. Consideracoes finais

A Vila de Iguagu e grande parte do espago conhecido hoje como Baixada Fluminense
se constituiram como uma regido intermediaria ligando, através de seus rios e portos fluviais,
as regides do interior, sobretudo das Minas Gerais ao Rio de Janeiro. O que consolidou o
Porto do Rio de Janeiro como um local propicio para a exportacdo da producdo do interior
para Europa. Mas ndo deve afirmar apressadamente que a Baixada Fluminense, ao longo de
toda sua historia, possa ser resumida apenas como um local de passagem, havia também
plantacdes de mandioca, cana-de-acUcar, entre outros géneros agricolas, producdo de lenha, e
ainda olarias que possibilitavam a ocupacado territorial, a manutencdo de escravarias e a sua
independéncia politica e administrativa. Sem divida a posicao estratégica da Vila de Iguagu
Ihe conferia importancia econémica, que se refletia na esfera politica, tanto que a sede do
municipio de Iguacu era localizada justamente na sua mais famosa vila, em que se mantinha

um importante porto fluvial.

As vilas como Iguagu, Estrela e Porto de Caixas, que surgem como entrepostos
comerciais por exceléncia, conhecem o apogeu econdmico e social nesta condicdo. Elas,
ironicamente, conhecem seu declinio e fim com o término dessa situacdo privilegiada. Essa
instigante consideracdo nos leva a refletir sobre a dificuldade de se reorientar a economia
local, com o advento de uma conjuntura desfavoravel, como foi o caso da implantagdo das

estradas de ferro, estas que foram decisivas para a bancarrota das vilas de comércio.

As vilas de comércio ndo foram capazes de adaptar sua economia a uma nova
conjuntura, ndo conseguindo se inserir em outro nicho no mercado interno ou para exportacdo
para manter sua propria vitalidade. Esses questionamentos nos servem até os dias atuais, e nos
remetem a uma consideracdo importante: um territorio, seja um pais, estado ou cidade, que
ndo procura diversificar sua economia, esta fadado ao sucesso, quando a atividade atingir seu
auge, ou fracasso, quando essa atividade entra em estagnacdo e logo em seguida em queda

brusca.

A falta de diversidade econdmica deve ser combatida sempre que possivel, diversificar
significa diminuir drasticamente a chance do fracasso total. Cidades hoje que vivem
basicamente de atividade exploratérias como a petrolifera com seus vultosos royalty, sem

investir em outros nichos e possibilidades, ou ainda sem proporcionar oportunidades a
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iniciativa privada pra diversificar as suas atividades econGmicas, correm o risco de
subitamente se ver sem esses recursos e ainda sem um direcionamento a outras atividades
econémicas. Condenando a populacdo local ao marasmo econdmico e social, e ao éxodo,

principalmente dos mais jovens.

N&o se pode culpar simplesmente a implantagdo das vias férreas pela derrocada
econdmica e social da vila mais ilustre do municipio de Iguacu. As ferrovias na época
exerciam uma verdadeira paixdo, um produto fantastico, verdadeiro simbolo da modernidade,
possibilitando a integracdo de vastas extensdes de terra a producdo agricola tanto para
abastecimento interno, quanto para a exportacdo. As ferrovias surgem no Brasil como
consequéncia da precariedade dos transportes, 0s rios que serviam como vias de transporte a
producdo agricola, sobretudo o café, ja se apresentavam assoreados como no nosso caso o0 Rio
Iguacu. A decadéncia da Vila de Iguacu ndo se da somente por causa das vias férreas, isto foi
consequéncia de uma ampla gama de fatores, que sdo de ordem ambiental, de satde publica,
de deslocamento das rotas comerciais e ainda pela falta de combatividade de sua agricultura
em relacdo ao café do Vale do Paraiba e a cana-de-aclcar da regido dos Campos dos

Goytacazes.

Os rios que serviam como rota de escoamento do café como o rio Iguagu entram num
processo de assoreamento causado pelo desmatamento continuo, necessitando de manuten¢édo
permanente nos seus leitos. As ferrovias se tornaram a solucdo rapida, moderna e eficiente aos
rios, estes que dependiam de fatores ambientais como as marés para a plena navegabilidade.
Para a manutencdo do transporte através dessas rotas hidrograficas seria necessario também
mudangas no manejo do solo; protecdo das nascentes e dos leitos dos rios; e protecdo das
encostas, com necessidade até de reflorestamento nestas areas, o que demandaria grandes
recursos em termos financeiros e de pessoal para o trabalho. Além de necessitar de uma

mudanga na mentalidade visando a racionalizagdo dos recursos naturais.

O abandono dos portos fez com que os canais de escoamento no porto de Iguagu por
falta de manutencédo tornassem grandes areas ao redor alagadicas, acarretando em surtos de
colera e febre amarela, fazendo com que a regido ficasse com seu solo improprio para a
producdo e para a vida em comunidade. As ferrovias, 0 assoreamento dos rios e o surto de

epidemias causaram a mudanga da sede da camara do municipio da Vila de lguagu para
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Maxambomba em 1891, que até a construgdo da via férrea D. Pedro Il ndo passava de um

arraial.

A Vila de lguacu ndo teve forca politica suficiente para impor a aprovacdo de um dos
dois projetos ferroviarios propostos a ela. Talvez se deva a ao fato da importéancia da vila ser
por causa de sua estratégica localizacdo servindo como entreposto comercial e ndo como area
grande produtora, ela simplesmente poderia ser descartada do tracado da linha férrea. A
possibilidade da construcao de ferrovias interligando areas produtoras com o porto do Rio de
Janeiro fez com que areas antes importantes como a Vila de Iguacu deixassem de ser

fundamentais.

O tragado de uma via férrea até o destino final é proposto principalmente pela
viabilidade técnica, e depois por fatores politicos e econémicos. A Vila de Iguagu nesta Idgica
poderia simplesmente ndo ser contemplada com uma estacdo, ela ndo era uma area com
grande producdo. O tragado das ferrovias buscaram principalmente os setores dindmicos da
economia, ou seja, as grandes areas produtoras que cada vez ficavam mais longevas, retirando
assim da vila sua maior especificidade. Ao mesmo tempo valorizava outras regides
contempladas com estacdes da linha de ferro. Isto € uma mostra real do impacto das politicas
publicas, no qual o controle do estado é fundamental ao enriquecimento de uma classe ou
grupo. As politicas publicas por vezes tem o poder de vida e morte, neste caso aconteceu com
Vila de Iguacgu, com seus dois projetos de construcdo de via férrea que ndo foram a diante.
Assim, entender os impactos da implantacdo ndo s6 de uma via férrea, mas também de
grandes obras publicas se torna muito instigante quando analisamos o caso da Vila de Iguacu

que passou da prosperidade a bancarrota ap6s a inauguracdo da via férrea D. Pedro I1.

Através do estudo da Vila de Iguacu se percebe quédo é fundamental planejar e estudar
os impactos das politicas publicas e ainda o impacto das grandes obras de infraestrutura, estas
que sdo indispensaveis a produgdo tanto industrial como agricola, favorecendo ou nao a
populacdo local tanto direto como indiretamente. Nem sempre, uma grande obra numa
determinada localidade beneficia a populacdo local, nestas grandes obras podem ocorrer
desapropriagdes, aumento do custo de vida local devido ao aumento populacional e ainda
podem causar um desarranjo da vida comunitaria. A populacéo local pode até ser excluida ou

incluida de forma subserviente no processo de implantacdo dessa infraestrutura, devido as
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vezes, a baixa escolaridade e qualificacdo da méo-de-obra, conseguindo apenas se inserir nos

cargos mais baixos e menos remunerados.

Infelizmente no Brasil as ferrovias foram abandonadas devido aos baixos precos do
petrdleo até a década de 1970, optou-se entdo pelo transporte rodoviario. Mas ultimamente as
ferrovias apareceram como solucdo indispensavel ndo s6 ao transporte a producdo, mas na
propria mobilidade urbana nas grandes cidades, na forma de metr6 ou trens urbanos. Apesar
de necessitar de um grande investimento inicial, as vias férreas compensam financeiramente
devido a excelente relacdo volume de cargas e pessoas, com seus custos operacionais, que Sao

bem mais reduzidos que o transporte rodoviério.

O Brasil de hoje ainda ressente do dominio do nosso territorio em vez de
simplesmente habita-lo. A idéia de dominio se traduz em politicas pablicas eficientes para ndo
se sofrer com as incertezas do tempo e do clima. Dominar significa conhecer profundamente o
territorio para planejar e executar melhorias que proporcionem mobilidade, desenvolvimento
econdmico, protecio ambiental e bem estar & populagdo. E a virtu controlando a fortuna como
dizia Maquiavel, para ndo se depender da sorte para a resolucdo dos problemas. A acdo
politica deve ser vista como a solucéo para todos os problemas, caso contrario, ficamos presos
ao determinismo do meio, e a crendices que fogem totalmente a racionalidade ao qual se deve

mover um estado eficiente.

Fato interessante é perceber no Brasil a descontinuidade das politicas publicas, neste
caso as politicas relacionadas a mobilidade espacial, tanto de pessoas como de mercadorias.
Com o advento de um novo tipo de transporte, praticamente se abandona o antigo, o que gera
uma nova e nociva dependéncia. Essa baixa capacidade de diversificar compromete o sistema
de transporte quando surge alguma crise. Os rios se tornaram ineficazes, abandona-se o
transporte fluvial, as ferrovias se tornaram obsoletas, antiquadas e de baixa mobilidade,
abandona-se os trens e reorienta a cadeia de transportes para as rodovias. Atualmente com a
crise de mobilidade tanto urbana, quanto da propria producédo industrial e agricola, volta-se a
investir em ferrovias que se encontravam sucateadas. Ou seja, refaz grande parte do que ja

estava pronto, se gasta mais, com resultados nem sempre satisfatorios.

Atraves do estudo da Vila de Iguacu se percebe as dificuldades ao longo do tempo de
se descobrir rotas vidveis aos sertdes e ainda de se manter as rotas fluviais em condicdes de

serem utilizadas. Se apropriar de um territorio continental como o Brasil, ndo foi uma tarefa
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facil, a apropriacdo sugere ocupacdo territorial por gente capaz de lhe defender, sugere
também a manutencdo de vias de comunicagdo e transporte razodveis. Seguindo essa ldgica,
as ferrovias substituem com eficiéncia, seguranca e rapidez o trabalho de inimeros tropeiros e
ainda substituem os portos fluviais, provocando alteracdo no modo de viver e trabalhar de um
grupo interessante de trabalhadores. Mas ndo € so isso, elas provocam a extingdo, surgimento
e expansdo de povoados. O que era préspero vai se tornando pouco a pouco uma terra

abandonada e sem perspectiva.

Neste trabalho o fato que chama a atencdo sdo as causas ambientais que contribuiram e
muito para o fim da Vila de Iguacu tornando ela praticamente inabitavel e o seu rio Iguagu
invidvel para o crescente trafego de cargas. Solucgdes que hoje sdo defendidas principalmente
por ambientalistas como o correto manejo do solo, a protecdo das encostas, a protecdo das
nascentes e dos leitos dos rios poderiam ter resolvido muitos dos problemas sociais e

econdmicos enfrentados pela vila.

Pensar no fim da Vila de Iguacu, nos remete a questdo da sustentabilidade das
atividades exploratorias do meio ambiente. O grande desafio do nosso tempo €é: como o
homem pode usufruir da natureza, sem radicalmente tornar a area impropria a sua existéncia e
das geracdes seguintes. Como explorar economicamente 0S recursos naturais e a0 mesmo
tempo manter o meio ambiente na sua plena exuberancia, parece ainda ser uma pergunta sem

resposta.

A Vila de Iguacu conhece seu apogeu como entreposto comercial entre a corte e a rica
provincia de Minas Gerais. Mas se o municipio de Estrela ndo resiste ao fim de sua vila
principal, 0 mesmo ndo se pode dizer de lguagu, pois ndo era simplesmente um local de
passagem, havia producdo agricola e ainda olarias e inddstrias que viabilizavam e

sustentavam a independéncia de Iguagu como municipio autbnomo.

A vila morre, mas o municipio de Iguagu continua, a sede da cdmara é transferida para
Maxambomba em 1891, e esta, com a extin¢do da vila, ganhou 0 nome de Nova Iguagu. O
que reforca o poder simbolico que a vila tinha em relagdo ao seu préprio municipio. A idéia
de novo, um recomeco, uma tentativa de resgate, nem que fosse apenas na memoria, dos

tempos de gldria da velha Iguagu.
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