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Prefacio

Ao longo da historia, as cidades e seus portos tém tido uma existéncia bastante
interligada. Assim como as caracteristicas geograficas e sociais das cidades tém
uma influéncia marcante na constitui¢ao e organizac¢iao dos portos, as atividades
desenvolvidas nos portos também tém influéncias marcantes para o conjunto
das atividades econdmicas das cidades e a configuracao das suas estruturas urba-
nas e sociais. Evidentemente, isso ndo poderia ser diferente em relacio a cidade
do Rio de Janeiro e seu porto no periodo 1850-1920, que foi de grandes mudan-
¢as econdmicas e transformacdes sociais e urbanas para a antiga capital e todo o
pais. Este € o grande pano de fundo que o presente livro, Escritos Sobre Historia
Urbano-Portudria do Rio de Janeiro (1850-1920), nos apresenta.

Cezar Honorato e Thiago Mantuano sido destacados especialistas em
Historia Economica e Historia Portuaria e, recentemente, vem desenvolvendo
uma intensa parceria que tem resultado na publicacdo de alguns trabalhos
conjuntos e numa constante troca de ideias acerca de referéncias teodricas,
metodologicas e historiograficas sobre o campo de pesquisa por eles denominado
apropriadamente de “Historia Urbano-Portuaria”®. Os seis capitulos do presente
livro sdo uma parte desta atividade conjunta dos dois pesquisadores.

No que concerne especificamente a histoéria do Rio de Janeiro e seu porto,
sabemos que o inicio da segunda metade do século XIX é mercado pelo apogeu
da produciao cafeeira do Vale do Paraiba e da intensificacao das atividades por-
tuarias, sobretudo vinculadas a exportacao do café e & importacio de uma série
de produtos provenientes principalmente de paises europeus. O ano de 1850 foi
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marcado pelo fim do trafico de escravizados africanos, assim como da promul-
gacdo de um novo codigo comercial que procurou modernizar a organizacio
dos negocios do pais e também criar novas condi¢des para atracao dos grandes
capitais envolvidos anteriormente no trafico africano ou provenientes de em-
preendedores estrangeiros. A cidade do Rio de Janeiro experimentou um cresci-
mento significativo das suas atividades economicas, que se manifestou também
no movimento de seu porto em virtude do aumento significativo do comercio de
exportacio e importacio. Este movimento seria intensificado continuamente ao
longo da segunda metade do século XIX, mesmo com os problemas enfrentados
com as crises da producio cafeeira do Vale do Paraiba e da escravidao nos anos
1880.

Certamente, este aumento trouxe a necessidade de algumas melhorias no
porto do Rio de Janeiro, mas isso nao significou uma mudancga na sua logica de
organizacao proveniente do periodo colonial, visto que as grandes embarcacoes
de transporte de mercadorias e passageiros ainda fundeavam na Baia de Guana-
bara e o trabalho de carregadores escravizados era fundamental para transpor-
tar, através de embarcacoes menores, a bagagem dos viajantes e, sobretudo, as
mercadorias para os trapiches que se localizavam nas praias proximas da regiao
central da cidade. Certamente, com a redugiao da populagio escravizada do Rio
de Janeiro, ao logo da segunda metade do século XIX, em virtude da demanda
crescente das areas cafeeiras, novas alternativas para substituicio da mao-de-
-obra passaram a ser procuradas entre os trabalhadores libertos e imigrantes
portugueses. Apos, a abolicdo da escravatura, em 1888, muitos ex-escravizados
se dirigiriam para o Rio de Janeiro e engrossariam as fileiras de trabalhadores
portuarios.

Mesmo com o advento da Republica, em 1889, nio haveria imediatamen-
te modificacoes na estrutura do porto do Rio de Janeiro. Estas s6 viriam no ambi-
to das grandes reformas urbanas realizadas durante a presidéncia de Rodrigues
Alves e a administracio do prefeito Pereira Passo, entre 1902 e 1906, através do
trabalho da comissao de engenheiros em que se destacavam Paulo de Frontin e
Francisco Bicalho. A cidade nao so6 foi rasgada para a aberturas de novas ruas e
avenidas, como também diversas areas dos bairros da Saude, da Gamboa e do
Santo Cristo foram aterradas para a constru¢iao de um moderno e bem aparelha-
do cais do porto do Rio de Janeiro, que pudesse permitir as atraca¢oes de grandes
navios de carga e passageiros, o desembarque rapidamente destes ultimos, o car-
regamento de navios com produtos a serem exportados e o descarregamento das
mercadorias importadas ou trazidas de outas regides brasileiras para os grandes
e espacosos armazéns nas proximidades do novo cais.

Na realidade, o novo porto do Rio de Janeiro viria atender a realidade
de uma nova organizaciao econdémica e urbana cada vez mais perpassada pela
industrializacdo e pelas novas atividades comerciais e financeiras da cidade,
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evidenciando a consolidac¢ao das praticas capitalistas e de novas atividades em-
presariais. Enfim, é este conjunto de mudancas na Historia Urbano-Portudria do
Rio de Janeiro que o presente livro procura abordar.

LUIZ CARLOS SOARES
Professor Titular Aposentado de Historia Moderna e Contemporanea da UFF
Professor Colaborador do Programa de Pos-Graduagao em Historia da UER]
Pesquisador Nivel 1-A do CNPq
Pesquisador Visitante Emérito da FAPER]
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Breve Apresentacao

A Historia Urbano-Portuaria tém se desenvolvido nos ultimos trinta anos no
Brasil como ramo proficuo das pesquisas sobre as cidades, inclusive acolhendo
estudiosos de outras formagdes, com trabalhos dedicados a outros saberes e cam-
pos do conhecimento que contribuem com olhares, métodos e questdes diversas
sobre as cidades portuarias em perspectiva historica. Na ultima década, os grupos
de pesquisa e laboratdrios' mais dedicados a Historia Urbano-Portuaria tém se
internacionalizado, produzindo trabalhos comparados, trocando referéncias, cru-
zando dados, informacoes e integrando técnicas para melhor maneja-los e exibi-
-los a visualizacao dos leitores. Este livro é, em grande medida, fruto deste esforgo.
O estranhamento no contato com coletivos de pesquisadores sobre outros portos
brasileiros e, sobretudo, a internacionaliza¢do do fazer-divulgar académico nos
tirou da zona de conforto.

Participando e promovendo encontros com especialistas uma questio
fundante para Historia Urbano-Portuaria é recorrente: seriam os portos meros
pretextos? Objetos de estudos focalizados para o entendimento de “algo maior™
O pesquisador que opta pela Historia Urbano-Portuaria é obrigado a encarar a
relagdo: porto-cidade ou cidade-porto, isto é obvio. No entanto, acaba instado a
decidir — por preméncia dos seus recortes e devido aos objetivos peculiares a cada

1 Grupo de Pesquisa Portos e Cidades no Mundo Atlantico <dgp.cnpq.br/dgp/espelhogru-
po/2450055219457218>; Grupo de Pesquisa Atlantico e Didspora Africana <dgp.cnpq.br/dgp/es-
pelhogrupo/5483807372877865>; Grupo de Pesquisa Laboratério de Historia Regional do Espirito
Santo e Conexdes Atlanticas <dgp.cnpq.br/dgp/espelhogrupo/0308109884532382>.
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objeto, em niveis variados, e, se nao o faz, corre os riscos inerentes a uma indecisiao
— se a sua abordagem privilegia o entendimento da cidade, ou parte desta (o que
chamamos, a partir do século XX, de regido portuaria), e como ou em que medida a
preponderancia do urbano preside os destinos de seu porto — em casos de cidades
portuarias, o que é claro; ou, do contrario, até que ponto a existéncia fisica/material
e o funcionamento do porto condiciona — podendo, até, determinar — a existéncia
historica da cidade portuaria. Os capitulos que se seguem demonstram que ultra-
passamos algumas vezes a linha ténue dessa decisio, ziguezagueando entre as duas
opgoes metodologicas e dialogando com pesquisadores que trabalham com uma,
outra ou ambas as possibilidades.

E verdade que o nosso objeto — a cidade e o porto do Rio de Janeiro em
interagdo historica entre 1850 e 1920 — tem grande importancia para a Ciéncia
Historica, mas s6 o tem por que ele era, provavelmente, muito mais importante
para os contemporaneos que lidavam com a preponderancia de sua existéncia e
funcionamento para a vida humana na cidade-corte-capital, mas, também por sua
centralidade, guardava alta relevancia para o pais como um todo. Em nosso recor-
te, o porto do Rio de Janeiro era incontornavel em termos econémicos, era central
em termos politicos, era rico em termos culturais e era referéncia basilar para a
sociedade, aquela no seu entorno e outras.

O presente livro reune seis contribui¢des sobre a relacio entre o porto e a
cidade do Rio de Janeiro, em perspectiva historica, escritas em momentos e espa-
¢os que variaram com o tempo, atendendo a demandas institucionais e sociais de
relevo para pesquisa historica. Em realidade, trata-se do resultado de um grupo de
colegas que, ao longo de aproximadamente duas décadas, foram se juntando para
estudar os portos e as cidades portudrias, abrigados no POLIS — Laboratério de
Historia Economico-Social do Programa de Pos-Graduacio da Universidade Fe-
deral Fluminense® Fomos, por muitas vezes, organizadores e agitadores de ativi-
dades de investigacdo e divulgacao. Participamos da reuniao de geracdes distintas
de estudantes e professores interessados pelo tema e que acabaram por trabalhar
pontual ou mais alongadamente com a Historia Urbano-Portudria.

O primeiro capitulo deste livro, em realidade, trata-se da apresen-
tacdo da exposicio “Um Século de Vivéncias Num Porto Moderno — Rio
de Janeiro,1910-1911”. Texto de circulacdo extremamente restrita aos duzentos
primeiros visitantes que receberam o seu catalogo no Centro Cultural dos Correios,
em cuja verao original foi escrito por Cezar Honorato e Fernado Dumas, e contou
com a pesquisa de Thiago Mantuano.

A seguir, temos a versao mais completa do artigo O Que Era o Trapiche?
O Porto e a Cidade do Rio de Janeiro no Século XIX, primeiramente publicado na
Acervo — Revista do Arquivo Nacional, em 2015. Artigo este que é a publicagio

2 POLIS — Laboratério de Histéria Econdémico-Social <dgp.cnpq.br/dgp/espelhogru-
po/1213652279202402>.
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com maior numero de referéncias e citagdes na producio conjunta dos autores,
desencadeando novas pesquisas, maior atividade do Laboratorio POLIS, tais como
eventos, publicacdes e projetos.

Trés dos textos seguintes foram publicados em formato de artigo cientifico
em outros paises, sendo um destes em inglés — aqui reproduzimos a versio origi-
nal em portugués. Contudo, sao de dificil e caro acesso por serem de dominio de
revista ou livros na Franca, Espanha e Inglaterra.

O sexto e ultimo texto é um artigo inédito resultante de investiga¢io con-
junta realizada no ambito dos projetos recentes do Laboratorio POLIS e do Grupo
de Pesquisa Portos e Cidades no Mundo Atlantico (CNPQ), sendo parcialmente in-
corporado a tese de doutorado orientada por Honorato e defendida por Mantuano
(2022).

Importa notar que, em termos de forma, os textos anteriormente publica-
dos foram modificados para uniformizacio do livro de acordo a mais recente Nor-
ma ABNT (NBR 10520/2023) para formatacio e adequada publicacio de textos
cientificos. Em termos de conteudo, o primeiro e o quinto capitulos sao reprodu-
¢oes — traduzida para o caso do quinto — dos textos ja anteriormente publicados;
o segundo, o terceiro e o quarto capitulos sdo versdes mais completas e ricas dos
artigos que, originalmente, tiveram de ser cortados por forca das diretrizes de edi-
tores de revistas e organizadores de coletaneas em que foram publicados; o sexto
capitulo nao foi publicado anteriormente. Também é for¢oso apontar que algumas
das avaliagOes, analises e posicoes contidas nos capitulos produzidos ha alguns
anos foram revistas, sendo, inclusive, expressas nos capitulos mais recentes de for-
ma diversa e repensada.

Agradecemos a generosidade dos professores Luiz Claudio Ribeiro
(LACES-UFES) pelo prefacio, Luiz Carlos Soares (Cia. Das Indias — PPGH-UFF)
pelo posfacio e da professora Gizlene Neder (Laboratorio Cidade e Poder — PPGH-
-UFF) pelo comentario que consta na orelha do presente livro.

A obra é uma co-autoria de Cezar Honorato (UFF) e Thiago Mantuano
(UESCQ). O livro expressa a produ¢ao conjunta dos autores, sendo fruto da relacio
de orientacio e parceria construida desde a iniciacdo cientifica até o doutorado
(2010-2022), integralmente no CGH-UFF e PPGH-UFF.
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CAPITULO 1

Um Século de Vivéncias

Num Porto Moderno —
Rio de Janeiro, 1910-20103

O Olhar Fotografico: Entre o Publico e o Privado

Quando pensamos em realizar uma exposicio de fotografias sobre vivéncias co-
tidianas na regiao portuaria do Rio de Janeiro, trabalhamos a partir de pesquisas
académicas que se desenvolvem ha alguns anos. Esse trabalho, pautado pelos cé-
nones da historiografia, nos descortinou um amplo horizonte, ja que os conjun-
tos de documentos analisados incluiam diferentes suportes, desde documentacao
textual da organizagio portuaria, passando por mapas e croquis, até fotografias.
Entretanto, somente ao aprofundarmos o trabalho sobre as imagens foi que trava-
mos contato com uma importante contradicio produzida pelo olhar fotografico:
as fotografias oficiais nao penetravam o territorio estudado. Trata-se de um olhar
periférico e generalista, que tem o porto como referéncia e, quando se aproxima
do cotidiano das pessoas que ali vivem, o faz de uma maneira alegorica, criando

3 Texto de apresentacdo contido no catdlogo da exposi¢do “Um Século de Vivéncias Num Porto
Moderno — Rio de Janeiro, 1910-2010”. A exposigédo fotografica foi realizada no Centro Cultural
dos Correios, no Rio de Janeiro, entre os dias 23 de novembro de 2011 e 08 de janeiro de 2012. O
projeto e concepcdo foi apresentado pela F. Dumas Histoéria e Ciéncias Socias, incluindo semina-
rio, oficinas de Histoéria e visitas guiadas. A curadoria e a supervisdo de pesquisa histérica foram
de Fernando Dumas (FIOCRUZ), Cezar Honorato (UFF) foi coordenador académico, parte das
fotografias expostaS sdo de Thony Serdoura e a equipe de pesquisa em arquivos com acervos
fotograficos foi composta por Stephanie Godiva (UFF) e Thiago Mantuano (UFF), que também
participaram como monitores das atividades, juntamente com Eduardo Valuche (UFF) e Carlina
Camargo de Jesus (UFF).
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(ou procurando) referéncias dos processos e dos problemas gerais da cidade, sem
atentar para a logica que conforma a vida, as praticas cotidianas e a cultura espe-
cifica do lugar.

Assim, as proprias entradas que nos deram acesso a essas imagens nos ar-
quivos publicos retratam este fato. Termos como “favelas”, “ruas”, “pragas”, “porto”
e vistas aéreas da regiio (em grande quantidade), entre outros também genéricos,
nos encaminharam para imagens onde as pessoas surgem quase como elementos
decorativos. O foco é a arquitetura, a miséria e um impressionante vazio. As casas,
sempre retratadas de fora, estio sempre vazias; ninguém nas janelas, nenhuma
atividade que signifique a presenca humana. As ruas, desertas, remetem a imagem
do “bairro rubro”, descrita por Jodo do Rio em 1909. E as “vistas aéreas”, como é
de se supor, nao identificam ninguém, nenhuma vivéncia, apenas transito de vei-
culos e espacos urbanos. Merecem destaque, no que estamos chamando de olhar
fotografico publico sobre a regido, algumas séries de fotos produzidas pela impren-
sa retratando tragédias, problemas urbanos e, de passagem, o trabalho vinculado
ao porto. Somente ai aparece gente, mas suas vivéncias continuam subsumidas
na cortina que o imaginario social da cidade construiu sobre os bairros da regiao
portuaria.

Quando falamos de olhar fotografico pressupomos a existéncia de um olhar
analitico, que seleciona, avalia e julga o objeto a ser fotografado. Nao é um olhar
distraido, pois o fotografo testemunha a passagem do tempo e 0 movimento da
realidade. Seja ele um profissional ou o “batedor de chapas” que eterniza os filhos
e os momentos que considera especiais de sua vida. O gosto de tirar fotografias
incrustou-se na sociedade contemporinea, compartilhado por pessoas e familias
de lugares e procedéncias sociais as mais diversas. Este habito tornou-se um pilar
na construcio das memdrias sociais, pois estas imagens amadoras, muitas delas
produzidas sem o uso de técnicas adequadas ou refinadas, transformaram-se em
monumentos ao transcenderem o papel de prova irrefutavel de um acontecimen-
to. Seus conteudos transmitem valores, ideias, tradi¢oes e comportamentos que
configuram uma sociedade em seu proprio tempo, além de ativar e preservar as
memorias (sempre em movimento) que sobre ela perduram.

E é esta dimensio que vai configurar aquilo que consideramos um olhar
fotografico privado, o olhar dos habitantes do lugar, que buscam eternizar um
momento intimo de pessoas queridas, onde a pessoa esta em primeiro plano e a
cidade ou seu recorte, funciona como cenario. E a marca da existéncia das pes-
soas conhecidas e dos fatos ocorridos que saltam aos olhos do observador. Mas
estas imagens também sao passiveis de ressignificacoes, permitindo um processo
de reconstruc¢io do tempo e do espaco a partir de elementos potencializados pelo
historiador. Foram imagens desse tipo, produzidas sem outra pretensao que a de
preservar uma memoria aparente- mente individual e estagnada, que nos permitiu
recuperar parte da riqueza coletiva das vivéncias sociais da regido portuaria. Foi a
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partir do contato com as familias que ali se constituiram, de suas vivéncias monu-
mentalizadas e rememoradas, que conseguimos resgatar a existéncia cotidiana de
uma gente que forjou suas tradi¢des na segregacio do espaco urbano e na intimi-
dade de praticas que, embora publicos — porque consumadas nas ruas, nas pragas,
nas igrejas e clubes costumes e tornou-se privativa, por ter sido alijada dos olhares
oficiais. Interpusemos entre as imagens dos arquivos publicos e as fotografias fa-
miliares, uma terceira via, que pode ser designada como “de fora” — e, nesse senti-
do, se equivaleria ao olhar publico —, mas que parte do pressuposto, corroborado
pela pesquisa, da necessidade de se produzir um olhar “de dentro” da regido, que a
desnudasse em seus aspectos mais vivos e cotidianos ante o observador. Para tanto,
contamos com o trabalho do fotografo Thony Serdoura que produziu centenas de
imagens, ao longo de varios meses de trabalho, focando ambos os aspectos. Suas fo-
tografias tanto abordam os cenarios genéricos e panoramicos, quanto o cotidiano
da regido. Nao cabe, aqui, uma conceituacio deste olhar, pois carecemos ainda de
uma analise mais fria e distanciada de seus resultados. Todavia, adiantamos que
este material possibilitou- nos cruzar a fronteira do “Rio Antigo”, que persiste no
senso comum do carioca quando pensa nestes bairros, e alcancar a dimensio do
“Porto Maravilha”, da forma como é percebido por dentro da regiio.

Toda fotografia explicita trés perspectivas: a do fotografo, a da técnica uti-
lizada para produzi-la e a do olhar de quem a observa. Como tal, flagra, destaca e,
a0 mesmo tempo, descontextualiza um momento muito peculiar de um cenario,
de um evento, de um momento. A fotografia cristaliza o instantaneo, implicando
na significacio da existéncia das coisas e das pessoas no mundo real, pois o foto-
grafo encontra e enfoca seu objeto na realidade. A cimera registra as decisdes do
fotdgrafo, que estd sempre analisando, avaliando e escolhendo as possibilidades.
Mas, como uma representacio da realidade, aquela imagem ganha novos signifi-
cados a partir do olhar de quem a observa. Ao pensar uma exposicao, os curadores
trabalham com todas essas representacdes, de forma a passar uma nova forma de
olhar a mesma realidade. O que interessa é o social, o coletivo elaborado em um
enquadramento comum de gestos, habitos, simbolos e referéncias, que guardam na
sua totalidade as formas de ser e de agir dos grupos sociais.

O sentido de uma exposicio fotografica é, através de instantaneos produzi-
dos em tempos, situacoes e contextos diferentes, por autores varios e com técnicas
diversificadas, conduzir o visitante a percepcio de uma certa tematica. No nosso
caso, os bairros da Saude, Santo Cristo e Gamboa, cora¢io e alma da regiio portua-
ria do Rio de Janeiro, estao retratados em suas vivéncias cotidianas ao longo de
um século, chegando até os dias atuais. Considerando que a memoria somente se
constroi no momento em que € ativada — ela niao pré-existe dentro da cabeca de
ninguém — e que a fotografia é um importante elemento ativador da memoria,
esperamos contribuir para a elaboracio de um novo olhar sobre este territorio.
Um olhar permeado pelas vivéncias de seus moradores ao longo do século XX,
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estruturado na relagio entre a contemporaneidade e a construcio das memorias,
e no didlogo que procuramos estabelecer entre a nossa narrativa e o senso comum
que a sociedade carioca construiu.

IMAGEM 1: CAPA DO CATALOGO DA EXPOSICAO UM SECULO
DE VIVENCIAS NUM PORTO MODERNO (RIO DE JANEIRO, 1910-2010)

Fonte: HONORATO, Cezar; DUMAS, Fernando. Um Século de Vivéncias num Porto Moderno —
Rio de Janeiro, 1910-2010 (catalogo). Rio de Janeiro: Centro Cultural dos Correios, 2010.

Um Século de Vivéncias num Porto Moderno —
Rio de Janeiro, 1910-2010

O bairro abraca a Rua da Saude, com todos os becos, vielas e pequenos cais que
dela partem, a Rua da Harmonia, a do Proposito, a do Conselheiro Zacarias, que
sdo paralelas a da Gamboa, a do Santo Cristo, a do Livramento e a atual Rua do
Acre. Naturalmente as ruas que as limitam ou que nelas terminam — Sao Jorge,
Conceicao, Costa, Senador Pompeu, América, Vidal de Negreiros e a Praia do Saco
— participam do estado de alma dominante.

Toda essa parte da cidade, uma das mais antigas, ainda cheia de recordagdes colo-
niais, tem, a cada passo, um traco de histdria lugubre. A Rua da Gamboa € escura,
cheia de po, com um cemitério entre a casaria; a da Harmonia ja se chamou do
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Cemitério, por ter ai existido a necrépole dos escravos vindos da costa da Africa;
a da Saude, cheia de trapiches, irradiando ruelas e becos, trepando morro acima
os seus tentaculos, é o caminho do desespero; a da Prainha, mesmo hoje aberta,
com prédios novos, causa, 4 noite, uma impressao de susto. Como dizia o meu guia,
estavamos num novo mundo... (Rio, 1909, p. 58)

Para Joao do Rio, o “mundo novo”, representado pelos bairros da regido portuaria
em 1909, eram as “recordacoes coloniais”, os “tracos de historias lugubres”, que ja
naquele momento, demarcavam os tragos de permanéncia que configuram a tradi-
¢ao local. Um século mais tarde, quando se comemora o centendrio da construcio
do moderno porto do Rio de Janeiro, a expressao “mundo novo” pode ser recoloca-
da, agora no bojo das transformagdes urbanas, sociais, econémicas e culturais que
vém sendo empreendidas na area.

O ano de 1910 representa um marco de modernidade na cidade: as obras de
construcdo do novo porto transformaram profundamente a sua paisagem e a sua
vida, implicando na convivéncia entre os novos ares cosmopolitas e a resisténcia
de valores e tradicoes. Ao longo de um século, foram realizadas inimeras inter-
vencOes urbanas que afetaram diretamente a regido portuaria, segregando-a da
cidade, transformando seu perfil e constituindo uma cultura local rica, propria e
prodiga, que, de certa forma, estabeleceu-se como um lugar de memdria estratégico
para a identidade carioca.

A regido portudria do Rio de Janeiro é incontestavelmente um territério
que tem alma. Alma construida na tensdo do seu passado de mais de duzentos
anos com o seu presente e os possiveis futuros, num processo de interpenetracio de
tempos, espacos e pessoas, que a transforma em impar na cidade do Rio de Janeiro.
Naio ha carioca que nio tenha uma apreensio acerca da regido portuaria, se boa ou
ruim, depende de intmeras variaveis. Mas uma coisa é certa: nio é um territdrio
que tenha passado despercebido no cenario urbano da Cidade Maravilhosa, desde
os tempos coloniais até os dias de hoje. De local de celebracio da morte para os que
conseguiram sobreviver aos horrores da escravidao, e ali se fixaram, transformou-
-se em local de celebracio da vida, da cantiga, da festa e do trabalho, do carregar o
mundo nas costas; da trama e do drama; da Pedra do Sal e dos moinhos de trigo;
da ordem e da desordem, do legal e do ilegal, do sagrado e do profano; do local de
ganhar dinheiro e da miséria, do fascinio e do medo. Os bairros que a compoem
apresentam, hoje, um perfil multifacetado econdémica, social e culturalmente.
Além disso, se apresentam como espa¢o fundamental dentro dos atuais debates
de modernizacio da cidade, envolvendo seus atores em discussoes que abordam a
vida cotidiana das comunidades diretamente envolvidas em suas diversas dimen-
soes: cultural, social, econdmica e ambiental.

A exposicao “Um Século de Vivéncias num Porto Moderno: Rio de Janei-
ro, 1910-2010” traz, assim, uma abordagem de sua trajetoria ao longo de todo o
século XX, apresentando um resgate historico focado nas vivéncias e experiéncias
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sociais cotidianas que ali se desenvolveram. As transformagdes ocorridas no longo
intervalo entre estes dois momentos implicaram em movimentos de atualizacio e
assimilacdo de novos costumes e praticas.

Modificando-os, mas também ratificando-os, pois foram forjados desde o
proprio cotidiano de sua gente, plasmados nas relacdes entre as pessoas e na orga-
nizac¢ao socioprodutiva da comunidade.

A regido portuaria é composta basicamente pelos bairros Saude, Gamboa
e Santo Cristo, sendo um tradicional reduto da popula¢io trabalhadora na area
central do Rio de Janeiro. Sua paisagem constitui-se majoritariamente, ainda hoje,
por antigos casardes e sobrados, de dois a trés pavimentos, situados em ruas estrei-
tas e sinuosas, compativeis com as construcoes das ultimas décadas do século XIX
e inicio do XX, que se caracterizam pela auséncia das novas tecnologias (recém
introduzidas) e pelas fachadas ao nivel da rua. Ficou conhecida como a “Pequena
Africa” (termo cunhado por Heitor dos Prazeres) porque desde a metade do século
XVIII a africanidade ja marcava presenca neste territorio, tanto pela presenca de
escravos que trabalhavam nas atividades afeitas ao trafico negreiro, quanto pela
propria chegada dos novos africanos, pois, ali, se instalara o mercado de escravos
do Valongo.

De um conjunto de enseadas e prainhas isoladas da cidade por um relevo
peculiar — um conjunto de pequenos morros — foi se transformando em local de
desembarque e pousio daqueles vindos da Africa, que de pessoas eram transforma-
dos em “pecas”, sem nome ou identidade, para os ricos traficantes de escravos. Se
0 escravo morria apos a entrada da Baia de Guanabara, os “pretos novos” eram en-
terrados entre a Prainha e a Gamboa, proximo ao mercado. Nio é por coincidéncia
que as vivéncias ancestrais dos seus descendentes sejam associadas a horror. Para
os demais citadinos era um local de medo! Ao longo do século XIX os barracoes que
abrigavam o trafico negreiro deram lugar aos trapiches vinculados as atividades
comerciais, particularmente de grande porte — o “comércio de grosso” — e ati-
vidades industriais e manufatureiras. Principalmente aquelas decorrentes do café,
impulsionadas pela produgao do Vale do Paraiba.

A partir de 1870, com o crescimento populacional e comercial do Rio de
Janeiro, os problemas de moradia, transporte e higiene adensavam-se. Os trabalha-
dores pobres, dentre eles um expressivo niumero de escravos e ex-escravos procura-
ram manter-se proximos aos locais onde realizavam as tarefas que lhes garantiam
a subsisténcia. Os que moravam naquelas encostas, ali permaneceram. Outros,
contudo, chegaram; além daqueles que ali transitavam como os carregadores da
estiva ou das carrocas, os marinheiros e os estrangeiros dos barcos que chegavam
e saiam incessantemente. Todo esse movimento deu origem a intimeros corticos
e casas de comodos, bem como as primeiras comunidades nos morros. Isto afetou
diretamente a vida da regido, na medida em que os sobrados, onde antes residiam
os comerciantes abastados da regido, transformaram-se em habitacdes coletivas.
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Este ambiente atraiu novos contingentes populacionais, tais como imigran-
tes pobres, libertos provenientes de regides cujas economias estavam decadentes e
soldados que voltavam das guerras do Paraguai e de Canudos. Alids, a origem do
termo “favela” é recorrentemente atribuida a Guerra de Canudos, onde os segui-
dores de Antoénio Conselheiro, estabelecidos no Morro da Favela, nas cercanias
do Arraial de Canudos, resistiram a recente Proclamacio da Republica até serem
massacrados pelas forcas oficiais. Em 1897, os soldados retornaram a capital do
pais, passando a exigir sua incorporacao definitiva ao Exército Brasileiro enquanto
se mantinham acampados em frente ao Quartel-General (atualmente é a sede do
1: Exército, junto a estacao ferroviaria Central do Brasil). Diante disto, as autorida-
des permitiram que eles ocupassem o Morro da Providéncia, o que foi feito com a
construcao de barracos de madeira, passando, entao, o lugar a ser conhecido como
0 “Morro da Favela” em alusdo aquele de Canudos.

Ao mesmo tempo, consolidava-se uma populagiao negra oriunda da Bahia,
num movimento conhecido como “Diaspora Baiana”. Tratava-se de uma gente que
terminaria por se identificar com a nova cidade onde nasceram seus descendentes,
e que, naqueles tempos de transicio, desempenhou notavel papel na reorganizacio
da cultura popular do Rio de Janeiro. Muitos viviam em barracos ou como inqui-
linos das habitagdes coletivas e sua ocupagio era, quase sempre, vinculada a tra-
balhos tempordrios, sua alta rotatividade e a for¢a de suas tradicoes demarcaram,
desde entdo, um territorio cultural e um modo de vida que foram incorporados
definitivamente aos costumes da cidade.

O século XX se iniciou trazendo consigo um conjunto de reformas urbanas,
com destaque para a constru¢do de um novo e moderno porto e as reformas no
tracado do centro da cidade projetadas e realizadas na gestdo do prefeito Pereira
Passos. A “Era das Demoli¢oes” atingiu fortemente estes bairros, transformando a
paisagem fisica e ambiental da regido, permeada pelo compartilhamento de expe-
riéncias e tradi¢coes culturais com os imigrantes, principalmente portugueses, que
passaram a marcar presenca na cena portuaria desde fins do XIX. Brancos e negros
compartilhavam cada vez mais os espacos de trabalho, de moradia, de lazer e reli-
giosos; e compartilhavam também a suspeicao da policia republicana que, apesar
de atingir preferencialmente pretos e pardos, também tratava os “quase negros de
tao pobres” com a mesma truculéncia. Pessoas de diferentes nacionalidades e tra-
dicoes culturais estabeleceram relacoes baseadas no conflito, mas também de soli-
dariedade, revelando que nio € possivel pensar na classe trabalhadora em termos
de uma homogeneidade. No Rio de Janeiro do inicio do século XX, os trabalhado-
res formavam uma massa bastante heterogénea. No entanto, ao compartilharem
experiéncias semelhantes e se reunirem em espacos coletivos, sociabilizavam-se,
forjavam os lacos de amizade e se identificavam, ndo apenas como negros e bran-
Cos, ou nacionais e portugueses, mas como trabalhadores.

E importante destacar que ao entrarmos o século XX, o0 Governo Rodrigues
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Alves (1906-1910) realizou uma grande intervencido urbana para viabilizar a
construcio de um porto moderno. Nio tratava de modernizar o velho porto
existente desde o periodo colonial. Os novos tempos exigiam destruir os trapiches,
pontilhdes e os antigos embarcadores. A modernizac¢io das instalagdes portuarias
obedecia a intencao explicita de substituir o trabalho escravo (cada vez mais caro e
escasso desde a extingdo do trafico e subsequente transferéncia de escravos para as
fazendas de café), pela energia a vapor, visando dar conta do aumento de volume
e da velocidade de circulacio das mercadorias. Considerava-se, a época, que a
operacao do cais se assemelhava a dos portos da Inglaterra de outrora. A introducio
dez guindastes hidraulicos e de elevadores nos novos armazéns foi concebida para
que se tornassem a matriz necessaria aos servicos das docas. Esta transformacao
marcou o inicio daquilo que chamamos de comunidade portuaria do Rio de Janeiro,
a qual englobava tanto os trabalhadores portuarios, inclusive os avulsos (aqueles
trabalhadores assalariados, porém sem vinculo empregaticio), quanto os moradores
da regido portuaria. Para a viabilizacio desse novo porto tornava-se necessario
um aterramento de milhoes de metros cubicos. Estas obras foram realizadas, em
sua maior parte, no periodo entre 1906 e 1910, sendo posteriormente concluidas.
As transformacgdes do porto impactaram profundamente as experiéncias sociais
dos habitantes daquelas areas, implicando, simultaneamente, na convivéncia com
0s novos ares cosmopolitas da cidade e na reconfiguracio de valores e tradi¢cdes
ali constituidos. A paisagem fisica e ambiental transformou-se, permanecendo,
entretanto, o compartilhamento de experiéncias e tradi¢des culturais. Havia um
elo de continuidade entre a organizacio do trabalho nos modernos trapiches do
porto e na época dos carregadores escravos, sendo importante ressaltar que, até
hoje, o contingente de trabalhadores negros no porto do Rio de Janeiro continua a
ser predominante, pois estas atividades continuam a oferecer boas perspectivas de
emprego regular a este contingente.

Exatamente por isso, podemos afirmar que a regido portuaria do Rio de
Janeiro foi um territorio construido. Este conceito esta relacionado a forma como
as pessoas vivem, se relacionam, sentem um certo espaco. Assim, o territorio se
organiza também pelas vivéncias: pelo vivido, pelo sentido, pela sociabilidade,
pelas amizades, pelas crencas, pelas caréncias, pelas alegrias e tristezas, materiali-
zadas por pessoas e grupos sociais ao longo do tempo. A dimensao territorial faz
parte desse processo e esta repleta de marcas do passado e do presente, que logo
se transformario em experiéncias vividas. Da mesma forma que a sociedade esta
sempre se transformando, todo territdrio esta sempre em construcao, destruicao,
reconstrucdo. Nunca esta pronto! Nunca é no presente exatamente o que fora ao
longo do tempo. O que temos sdo marcas que se mantém e se transformam, nas
ruas, nas casas ou nas pragas, e, mais ainda, na memoria afetiva das pessoas que
com ele interagem.

No porto moderno, a linha do mar para atracamento, o cais, e 0s espacos
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para armazenagem e operacio, bem como os terrenos para a instalaciao das varias
empresas diretamente vinculadas a atividade portudria, ocuparam exatamente a
area aterrada. Este fato mudaria completamente o perfil da regido: um novo porto
representava novas relacoes de trabalho e novas relagdes com o espaco urbano.
Acompanhando todo o tracado retificado do porto foi construida a Avenida do
Cais, atual Rodrigues Alves. Novas industrias foram criadas, como o Moinho In-
glés; um quartel da Policia Militar foi ali instalado; o tradicional Jornal do Comér-
cio também se instalaria na regido. As construcoes industriais e dos 6rgaos publi-
cos, 0s novos mora- dores que ocuparam prédios residenciais recém-construidos
na area aterrada, as atividades comerciais, particularmente de grande porte — o
“comércio de grosso” —, geraram um impacto sobre os habitantes, que ficaram
distantes do mar pelo enorme aterro.

O conjunto das obras do porto incluiu, ainda, a constru¢ao da Avenida Fran-
cisco Bicalho (1907), que, margeando o Canal do Mangue (1860), saneava de vez os
restos do mangal de Sao Diogo, e escoava os rios que vinham dos varios morros que
circundam a regiao (Serra da Carioca e Macico da Tijuca), prolongando-o até o mar.
O aterro acabou com as ilhas dos Meldes (ou das Mogas) e dos Caes (onde posterior-
mente foi erguida a Rodoviaria Novo Rio), os sacos do Alferes e de Sao Diogo e a
praia Formosa, que ia até a estacao ferroviaria Barao de Maua (Leopoldina). Para
nas, ela limita o territorio: para além da Francisco Bicalho, outra regido se abre,
embora para os passantes pouco atentos, possa parecer que € um so continuo. No
entanto, a outrora aristocratica regiao Imperial de Sao Cristovao, posteriormente
grande polo industrial, deixava de se confundir com a regido portuaria.

Assim, as avenidas Rodrigues Alves e Francisco Bicalho demarcam dois
lados da constituicdo contemporanea do territoério que chamamos de regido por-
tuaria, o qual pode ser percebido pela composicio de um enorme tridngulo com-
preendendo, ainda, a Avenida Presidente Vargas, que representa a materializa¢io
daquilo que havia sido pensado no projeto original do Porto do Rio de Janeiro: o
prolongamento da antiga Avenida do Mangue até a Candelaria, cujas obras inicia-
ram-se em 1941 e prosseguiram até os anos 1950. Este projeto urbanistico permi-
tiu uma ligacdo viaria expressa entre o porto, a Avenida Rio Branco (inaugurada
pelo Prefeito Pereira Passos como Avenida Central) e a zona norte da cidade, objeto
de intenso adensamento populacional. Seu vértice era a Praca Maua. Para tanto,
foi necessario acabar com a Praca Onze, berco do samba carioca, e desapropriar e
demolir mais de 600 prédios no centro da cidade, inclusive igrejas. Em 1941, foi
inaugurado o Palacio Duque de Caxias, sede do Comando Militar do Leste, e em 43
o novo prédio da estagiao D. Pedro II, em estilo art déco. Estas duas construcoes sio
importantes porque demarcam os novos limites territoriais da regido portuaria,
agora também apartada da Cidade Nova.

As modificacOes estruturais na area central da cidade e que impactaram o
territorio apresentado nesta exposicao incluem, ainda, a construc¢io do Elevado da
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Perimetral, que comecou nos anos 1950 e prosseguiu por toda a década seguinte.
Os anos 1970 testemunharam a finaliza¢ao deste processo de isolamento urbano
da regido, com a construcao dos viadutos Sao Sebastido e do Gasometro e a finali-
zacao da Avenida Perimetral. Desde entdo, outras modificacoes estruturais foram
impostas ao entorno dos bairros que constituem a zona portuaria, o que aprofun-
dou ainda mais sua separacio das demais areas de expansio domiciliar da cidade,
propiciando, concomitantemente, a preserva¢io das marcas identitarias locais.

As décadas de 1980 e 1990 ficaram marcadas pelo processo de redemocra-
tizagdo da sociedade brasileira, quando o tema da memoria entrou na pauta de di-
ferentes grupos organizados, levando um amplo espectro de movimentos sociais,
partidos politicos, associacoes civis etc., a se voltarem para a organizac¢ao de suas
memorias. Esta preocupacio denotava claramente o papel desempenhado pela
apropriacao do passado na construcio das identidades sociais. Desde entao, perce-
be-se a valorizac¢io da zona portuaria como um lugar de memaoria estratégico para
a identidade carioca, a0 mesmo tempo em que novos planos de “modernizacio”
foram apresentados pelo poder publico. Hoje, todos estes elementos emergem no
bojo da discussio sobre o (re)aproveitamento da zona portuaria como protagonista
das transformacoes urbanas empreendidas na cidade.

Este cenario impactou fortemente os habitantes dos trés bairros — Saude,
Santo Cristo e Gamboa —, deixando-os & margem da tendéncia de modernizacio e
verticalizacao que se consolidou na maior parte da cidade. No primeiro momento,
as obras de construcao do porto valorizaram os terrenos e modificaram suas di-
mensoes, inserindo-os em arruamentos e loteamentos. Este processo, juntamente
com a proibi¢ao dos corticos e casas de comodos, resultou na expulsao de parte dos
antigos moradores, mais pobre, ai incluida a comunidade afrodescendente, que
por ali se alojara desde os tempos do Mercado de Escravos do Valongo. A abertura
da Av. Presidente Vargas veio complementar o quadro, pois aqueles que viviam
nos imoveis desapropriados pelas obras de infraestrutura mudaram-se para outros
bairros. Mesmo considerando que este segundo movimento possa ter resultado
no cresci- mento populacional de morros como o do Estacio e do Salgueiro, e dos
velhos casardes da Rua Frei Caneca e de suas adjacéncias, estes logradouros nao
mais se conectavam com a regiao portuaria. E foi justamente a partir dai que se
consolidaram os costumes e as praticas culturais, bem como definiu-se o perfil de
moradores, ainda hoje dominantes no territorio.

Um destes resultados foi sua transformag¢io em uma regido marcadamente
comercial, inclusive com a presenca do grande capital mercantil. Se no inicio do
século XX era a principal area industrial da cidade, ao longo do tempo foi perdendo
tal caracteristica. Um dado de permanéncia importante é a forte presenca da “co-
munidade portuaria” (ou seja, a populacio vinculada as atividades de movimen-
tacdo, apoio e atendimento das operacdes portudrias), localizada principalmente
em Santo Cristo (na Vila Portuaria Presidente Dutra) e no Morro da Providéncia.
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Incorporam-se, ainda, os empregados do setor de servicos, existente em toda a re-
gido, e os trabalhadores informais ou sazonais, que dependem das atividades da
Cidade do Samba ou da Rodoviaria, por exemplo, e das novas atividades culturais
que passaram a se desenvolver recentemente. Boa parte deste contingente vive
dentro deste territorio, caracterizando-se pelos vinculos familiares com a popula-
¢ao estabelecida desde os anos 30. Temos, ainda, aqueles que transitam na regiao,
mas nio moram nela, com destaque para os que trabalham em orgaos publicos
(INT, INPL Justica Federal) ou grandes empresas (Embratel, Light, etc), e nos setores
comerciais e de servicos, que ajudam a compor a sua multiplicidade. Ao observar-
mos a atual composicao social dos moradores, temos que considerar a existéncia de
grandes areas urbanas favelizadas, conjuntos habitacionais que marcam antigos
projetos de habitacdo popular, vilas e pequenos conjuntos de moradia tradicionais,
ocupacdes de antigos casardes e plantas industriais, além da forte presenca de mo-
radores de rua.

Até meados dos anos 1960, a populacgio brasileira era, em sua grande maio-
ria, rural. Duas décadas mais tarde ja era possivel perceber a forte atracio exercida
pelas grandes cidades, quando, cerca de 50 milhdes de brasileiros haviam migrado
para os centros urbanos, que passaram a reunir mais de 50% da populagao brasi-
leira. Este cenario teve forte impacto na organizac¢ao familiar dos brasileiros, que
passaram de uma estrutura quase patriarcal, para uma vida elaborada em torno
das atividades de cada membro da familia: o trabalho e o lazer masculino, forte-
mente atrelado aos espacgos do trabalho e do botequim; a mulher que vai “trabalhar
fora”, mas mantém suas atividades de “rainha do lar”; a escola, o clube e as ativi-
dades com os amigos (festinhas, cinema, lanchonete etc.), para as criancas e jovens.

E interessante perceber que a forca de atracio das metropoles vinculou-se
as proprias transformacdes ocorridas no campo. Em meados dos anos 1960 radi-
calizou-se o processo de moderniza¢io da agricultura nacional, o qual podemos
qualificar, a partir de entao, de «selvagem». Milhoes de brasileiros foram arranca-
dos de suas terras pelos novos implementos agricolas (como o trator, os adubos e
inseticidas ou a colheita mecanizada) e pelo avango do latifundio da agroindustria
sobre as posses ou pequenas propriedades e, mais importante ainda, sobre as for-
mas de subsidiar a vida e a producio nas areas rurais. O aviamento de mercadorias,
sementes e ferramentas de trabalho cedeu espaco rapidamente ao crédito banca-
rio, inviavel para os posseiros e pequenos proprietarios, mas fundamental para as
novas perspectivas de progresso implantadas na sociedade brasileira, a partir deste
momento. Em 1980, a cidade do Rio de Janeiro atingiu a marca de 9 milhdes de
habitantes, quase quatro vezes mais do que os cerca de 2 milhoes e meio registra-
dos no censo de 1950. Se nas primeiras décadas do século XX houve a expulsio da
populagao de baixa renda da regido portuaria carioca, ao longo dos anos 70, com
o recrudescimento deste movimento migratorio no sentido das grandes cidades,
alguns dos morros que a compdem se viram repovoados, agora pelos nordestinos
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que vinham “fazer a vida» e ocupavam as favelas. Estes novos moradores foram
identificados como favelados e, 0os antigos, como moradores. Para exemplificar, em
uma de nossas visitas ao campo, em 2009, conversamos com uma antiga moradora
do Morro da Conceicdo, que nio quis se identificar, mas afirmou que nio gostava
quando chamavam a area em que mora de «comunidade”, porque ali s6 vive gente
de bem e trabalhadora, enquanto as «comunidades» sao lugares de violéncia e de-
sordem social. Vale lembrar que o termo «comunidade» vem sendo utilizado no
Rio de Janeiro como sinénimo de «favela».

A incorporac¢ao de novos padrdes de consumo radicalizou-se, nos centros
urbanos, a partir dos governos militares e estendeu-se até, pelo menos, o inicio
dos anos 1980, periodo em que a economia brasileira concretizou a passagem de
um modelo agricola a outro, eminentemente industrial. Icones da industria nacio-
nal, dentro do modelo de substitui¢ao de importacoes, os ferros elétricos de passar
roupa, os fogoes a gas de botijao, as panelas de aluminio, os liquidificadores e bate-
deiras domeésticos, as geladeiras elétricas, as enceradeiras, os radios, as eletrolas, as
televisoes, 0os automoveis e as motocicletas etc. invadiram os lares dos brasileiros.
Também surge nesta época o habito de “comer fora”, com a multiplicagio de res-
taurantes, pizzarias, lanchonetes, churrascarias e, depois, os fast-foods, acompa-
nhando a mesma logica e, com o tempo, tornando-se acessiveis a todos os bolsos e
publicos. A mudanca, no campo da produ¢io, induziu a importantes alteracoes no
sistema de comercializagdo das mercadorias. A populacdo que, tradicionalmente
adquiria seus bens e servicos em peque- nas lojas, como os armazéns, acougues,
quitandas, magazines, etc., passou a consumi-los nos supermercados e shopping
centers.

Surgiram também grandes cadeias de lojas especializadas em eletrodomés-
ticos ou de departamentos, os condominios residenciais fechados e os conjuntos de
escritorios. Sao espacos de circulacio restrita que incluem, cada vez mais, outros
espacos, como escolas, hospitais, centros de lazer e parques tematicos, consolidan-
do padrdes que atingiram em cheio a antiga sociabilidade carioca. A vida social era
organizada nas ruas, e dera origem aquela “malandragem” enaltecida nas letras de
incontaveis sambas produzidos no Rio até os anos 1960. A segregacio urbana, con-
tudo, revelada pela concentracio das classes dominantes em espacos privilegiados,
dotados de infraestrutura basica e de equipamentos de consumo e lazer indisponi-
veis na maior parte da cidade e inacessiveis a maioria da populacio, aparece como
elemento fundador desta nova pratica sociavel.

Embora, do ponto de vista do espago urbano contemporaneo, os condomi-
nios residenciais fechados, os conjuntos de escritdrios e os shopping centers inte-
grem a mesma realidade metropolitana, as favelas e os outros bairros, ocupados
pelas classes populares sido caracterizados pela caréncia ou inexisténcia de servi-
¢os publicos. Para exemplificar, vemos que dentro de uma mesma area da cidade,
identificada como Zona Oeste, a regido da Barra da Tijuca, que se desenvolveu a
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partir de meados dos anos 1970, tem-se destacado pela incorporacio destes pa-
droes. Ao mesmo tempo, bairros cuja urbaniza¢io foi muito mais antiga, como
Bangu e Realengo, entre outros, ficaram defasados em quase todos os aspectos des-
se novo modelo. Isto demonstra que o surgimento destas formas de segregacio
socioespacial reflete a mudanca no padrio de desenvolvimento centro-periferia
que dominou o cresci- mento das cidades até os anos 1980.

Este processo foi particularmente estratégico na configuraciao cultural vi-
venciada nos bairros portuarios, reforcando a convivéncia entre permanéncias
de antigos costumes e transformacdes derivadas da nova realidade. Em relacdo
a0s servicos essenciais, temos a permanéncia do pequeno comércio de lojas, com o
adendo de dois ou trés supermercados. Mas sem a presenca dos shopping centers,
boa parte da populacio se transporta até outras areas da cidade para exercitar este
tipo de consumo. As praticas de lazer também sofreram alteracoes significativas,
na otica dos moradores. Até os primeiros anos da década de 1980 eles se reuniam
em torno dos blocos carnavalescos (como o Cora¢ao das Meninas), nos bailes dos
clubes e sociedades (como o Filhos de Talma) e na organizacao de times e torneios
de futebol locais. As duas décadas seguintes, no entanto, testemunharam o esvazia-
mento destas institui¢oes, que resultou numa sensacao de abandono em relagio ao
poder publico e de uma negativiza¢io do isolamento dos bairros. Os equipamentos
urbanos se deterioraram, a qualidade de vida esvaiu-se, levando muitos dos anti-
gos moradores a se mudar para outros bairros.

Os dois exemplos citados acima sido paradigmaticos neste sentido. A So-
ciedade Dramatica Particular Filhos de Talma foi fundado em 1879 no bairro da
Saude, sendo considerada a primeira escola de arte dramatica brasileira. Até a me-
tade da década de 1980 funcionou regularmente, destacando-se como um ponto
aglutinador e irradiador das vivéncias locais nos bailes, festas e reunides sociais
que promovia. Até entdo organizavam-se ali escolinhas de futebol e encenacgoes
teatrais. Entretanto, no dia 06 de Julho de 2009 a comemorag¢ao dos seus 130 anos
contou com poucas pessoas reunidas na sede da Rua do Proposito, num prédio
envelhecido e abandonado. Da mesma forma, o Bloco Carnavalesco Cora¢ao das
Meninas, fundado no dia 25 de Dezembro de 1964 na Rua Pedro Ernesto, este-
ve desativado por cerca de um quarto de século. Sua retomada se deu em 2008,
conforme esta descrito em seu blog (http://blococarnavalescocoracaodasmeninas.
blogspot.com/): “com muita alegria, paz e samba de primeira qualidade, ao som da
Bateria Nota 1000, que animou a festa e contagiou o povo relembrando os bons
tempos, dos carnavais”. Sao lugares de memoria expressivos para a comunidade
da regido, que se perpetuam e se consolidam com o uso das novas tecnologias de
construcio da memoria.

Ainda assim, a regiao portudria manteve caracteristicas definidas pela con-
vivéncia de diferentes segmentos sociais em um mesmo territorio. As contradi¢oes
configuram a particularidade do modelo de segregacio carioca, que diferencia a
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sociabilidade desta cidade em relagio a outras, nas quais a pobreza foi fortemente
isolada, territorial e simbolicamente. Entretanto, os bairros da Saude, Santo Cristo
e Gamboa veem a segregacio ser atenuada pelas rela¢des sociais e de trabalho que
se estabelecem entre seus moradores. Toda essa complexidade, cheia de contrastes
e de demandas as mais diversificadas, nos faz lembrar outra caracteristica marcan-
te da sua historia social: o carater de enfrentamento ao Poder Publico. Merecem
destaques movimentos de grande repercussiao nacional, como a Revolta da Vacina
ou a Revolta da Chibata, a Campanha da Legalidade, passando pelo Comicio de
13 de Marco de 1964 e grandes greves. Além disso, outros movimentos sociais de
menor renome, embora de grande enfrentamento (quebra-quebras, embates com a
policia, etc.) tem tradicio na regiao.

Se 0 cenario que acabamos de descrever nos remete novamente ao “novo
mundo” descortinado por Joao do Rio no inicio do século XX, nos leva também a
afirmar que se trata de um territorio e de uma gente que tem alma, tem identidade.
O Cemitério dos Pretos Novos e a Vila Portuaria Presidente Dutra 14 estio, fazendo
a ponte de tempos diferentes em um mesmo “habitat”. O novo e o tradicional se
misturam no mesmo territorio. Passado e presente vao se mesclando na vivéncia
das pessoas; elementos sociais e culturais gerando algo novo: a nova regiao portua-
ria. Nesses varios tempos, temos hoje o do presente futuro: as atuais obras de cons-
trucio do projeto Porto Maravilha, que prepara a regiao para o futuro, também a
vinculam com o seu passado.

As descobertas arqueoldgicas remetem ao século XIX, com a descoberta de
tesouros culturais trazidos pelos africanos e de marcas indeléveis e dolorosas da
escravidao. O patriménio arquiteténico preservado avan¢a no tempo, marcando a
chegada do ecletismo do inicio do século XX e dos arranha-céus da cidade moder-
na, representado pelo edificio A Noite, em plena Praca Maua. E é nesse contexto
que novas vivéncias estio sendo construidas. Antigas vivéncias se mantém. Se a
arqueologia do antigo cais nos mostra o que passou, ele, agora, € ressignificado na
sua importancia, como um farol para nos iluminar o futuro. O porto, esséncia da
tudo, ja ndo ha mais como antes. Turistas falando coisas que nao se entende, pisan-
do as pedras do nosso cais. Lugar de Santo Francisco da Prainha e de Santa Luzia,
de Xangd ou Ogum, onde crenca sem santo. Nao importa. Lugar de se rezar, de se
relacionar com o desconhecido, com o passado ou com o futuro. Terra do samba e
de bambas, mas também de espetaculo pirotécnico. Tem escolas de ler e contar e de
contar historias, com musica, com samba. Podemos observar as estrelas e as mares,
desde 14 do seu alto. Ponto de Saude e de cuidar da satde, embora se revoltasse
contra a vacina. A seguranca de um batalhio, nao nos garante tudo, garante apenas
que precisamos de pacificaciao de espiritos.

Entretanto o dado mais relevante observado nas pesquisas que resulta-
ram nesta exposicio, é que as tradi¢oes reivindicadas pelos atuais habitantes des-
ses trés bairros nio se remetem a historia propagada pelos historiadores. Nao é
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a permanéncia (ou a existéncia) da “Pequena Africa” que eles reivindicam, mas
uma memaoria essencial- mente carioca de um estilo de vida e de sociabilidade que
ainda se mantém. Esta memoria se materializa, hoje, no rastro das transformacoes
empreendidas em busca de um novo patamar urbano para a regiao, seja na restau-
racdo da sede do Filhos de Talma, seja na reorganizaciao do Coracio das Meninas.
Aparece também na reivindicacdo de pragas e espacos de lazer, na recuperacio
dos espacos urbanos e na reorganiza¢ao dos moradores. Talvez o “novo mundo”
nio esteja nos Escravos da Maud, nem no samba da Pedra do Sal, mas em todo um
aparato de costumes e tradi¢des que se movimenta rumo ao futuro.
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CAPITULO 2

O Que Era o Trapiche? O
Porto e a Cidade do Rio de
Janeiro no Século XIX+

Todos os que tem se dedicado a estudar o porto do Rio de Janeiro ao longo do sé-
culo XIX deparam-se com a questao dos trapiches. O que era um trapiche? Qual a
sua participacio na operacao portudria no Rio de Janeiro? Onde se localizavam e
quantas unidades existiam? Buscar responder a estas perguntas ¢ um dos objetivos
da presente comunicacdo, pois, embora parecam simples de serem respondidas,
vém exigindo uma verdadeira garimpagem em diversos arquivos e fontes de in-
formagao.

A cidade do Rio de Janeiro surge a partir da sua baia, como um porto,
gragas, em grande medida, as suas especificidades fisicas. Afinal, era demanda fun-
damental para a navegacio colonial haver um sitio abrigado. No século XVI, uma
drea litoranea com possibilidade de atracacio, e que niao sofria grandes intempé-
ries da natureza, era a garantia de um bom embarque e desembarque de mercado-
rias. O litoral do Rio de Janeiro se adequava a este fim por ser uma hinterlandia
com grande numero de pequenas baias, arrecifes, enseadas e ilhas proximas, prote-
gido de ventos fortes e das grandes vagas maritimas.

Devido a suas caracteristicas, o Reconcavo Guanabarino tornou-se também
4 Artigo originalmente publicado pelos autores na Acervo — Revista do Arquivo Nacional (v. 28,
n. 1, 2015, p. 144-158), em dossié tematico proposto por ocasido dos 450 anos da Cidade do Rio de
Janeiro. A versdo aqui reproduzida conta com trechos e materiais que tiveram de ser cortados
quando de sua primeira publicacdo, por conta do limite quantitativo estipulado para o contetudo

das submissdes pelas Diretrizes aos Autores da revista. Vale dizer que este é um dos artigos mais
acessados da revista, com 2251 visualizagoes e 2190 downloads, até fevereiro de 2024.
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centro de producao e distribui¢do de mercadorias, especialmente escravos, para
os “sertoes de dentro”. A expansio da mineracio e do comércio de escravos ao
longo do século XVIII transformou o Rio de Janeiro em porto fundamental da
Colonia, como area de abastecimento e de provisdes para as viagens de longo curso
(alimentos, agua, etc) e de carregamento do retorno de frete (acucar, ouro e pedras
preciosas, por exemplo). Mais ainda, a historiografia constata, mesmo que de for-
ma controversa, o desenvolvimento de um grupo de negociantes que se enriquecia
no controle destas atividades (Pifieiro, 2002; Fragoso, 1992).

A chegada da Corte ao Rio de Janeiro em 1808 fez com o que o principal
sitio que funcionava como porto, o atracadouro em frente ao Paco Imperial na
atual Praca XV de Novembro, ficasse saturado frente a nova movimentacao de
embarcacdes, mercadorias e pessoas, a0 mesmo tempo em que a expansio de varios
trapiches e atracadouros em toda a baia dificultava o controle por parte das auto-
ridades, em especial o trabalho de alfandegagem. Desta forma:

Obras se tornavam necessarias no Rio de Janeiro, sede da Corte e centro comercial,
para a construcio de porto capaz de atender aos novos reclamos. Para isso, o prin-
cipe regente D. Jodo mandou demarcar terrenos nas praias da Gamboa e Saco dos
Alferes para a construgao e armazéns de trapiches. (Honorato, 1996, p.72)

Essas unidades deveriam ser construidas por quem tivesse, em menor tem-
Po, os recursos para tal e, com o decorrer do século, puderam ser alfandegadas, com
a permissao para operar exportacao e importagao.

A area definida pelo Principe Regente compreendia as freguesias de Santa
Rita e Santana, sendo estendida a Sao Cristovao® — atuais bairros da Saude, Gam-
boa, Santo Cristo, Caju e Sao Cristovao —, que até entao se destacavam, principal-
mente a primeira, como area do trafico e alojamento de escravos. Em pouco tempo
a regido foi ocupada pelas “mais importantes casas comerciais, muitos trapiches e
estaleiros” (Lobo, 1978, p. 237), relacionadas direta ou indiretamente a atividade
portudria, formando assim, uma comunidade econémica portudria (Honorato; Man-
tuano, 2014).

Nesse sentido, a evolucdo urbana do Rio de Janeiro foi afetada e, durante o
transcorrer do século XIX, a maior parte do embarque e desembarque de merca-
dorias passou a ser feita nessa regido e nio mais na central, tendo assim um porto
contiguo ao centro (Abreu, 2000). Ainda assim, durante todo o nosso recorte, a
regido central continuou recebendo o desembarque de pescado, alguns produtos
de abastecimento (como os hortifrutigranjeiros) e de passageiros no Cais Pharoux,
até a construcio do Cais da Imperatriz em meados do século.

5 Santa Rita fora criada em 1721, desmembrada da Candelaria; Santana, que fora desmembrada
de Santa Rita, foi criada em 1814; e Sdo Cristovéo fora criada em 1856, sendo desmembrada do
Engenho Velho.
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Caracteristicas Gerais e Constituicdo Fisica
dos Trapiches

Ao compulsarmos a bibliografia acerca do tema constatamos uma escassez de in-
formacgoes coerentes sobre o niumero de trapiches, como operavam, como eram
geridos enquanto negdcio e as proprias caracteristicas do seu processo de trabalho.
Se encontramos algumas referéncias acerca das caracteristicas fisicas dos trapiches,
poucas referéncias o situam como uma das unidades da operagio portudria de an-
tigo tipo (Lamarao, 1991; Benchimol, 1990; Vellasco e Cruz, 1998).

Temos como elemento primacial para o entendimento deste, na tentati-
va de caracterizar o nosso objeto, uma questio que necessita ser dita para os nao
especialistas: todo trapiche tinha de ter acesso direto ao mar, rio ou canal, em
um trecho acostavel, o que fora consagrado na legislacio como terras de marinha
(Honorato, 1996). A principal necessidade para a operagao dos trapiches era con-
jugar estruturas que permitiam o embarque e desembarque de mercadorias — sua
funcio precipua — com outras que forneciam armazenagem, guarda e protecao.

Os trapiches contavam com armazém, patio e/ou telheiros mal integrados
as pontes ou pequenos cais. Os produtos que la desembarcavam deveriam ficar de-
positados o menor tempo possivel, pois os custos de sua armazenagem eram altos
e as condic¢Oes extremamente precarias, como afirma Lamarao: “Os servicos entio
prestados deixavam muito a desejar. Os trapiches, que ocupavam longos trechos
do litoral, ofereciam transporte e armazenagem do tipo mais primitivo.” (Lama-
rao, 1991, p. 140). A principal razao de ser do trapiche era, entio, a circulacio,
embarque e desembarque de produtos e alfandegagem, nao sendo a armazenagem
a atividade mais importante.

Muitos desses trapiches tinham toda a sua estrutura de madeira, embora
houvesse alguns com melhor infraestrutura, com armazéns de alvenaria e telhei-
ros de metal, e por isso conseguiam permissao para alfandegagem. A disparidade
em termos de infraestrutura e os interesses particulares impossibilitavam uma in-
tegracao mais ou menos racionalizada entre eles.
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IMAGEM 1: TRAPICHE MAUA (SANTA RITA, 1900 CIRCA)

Fonte: RIO DE JANEIRO (cidade). Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro. Série
Fotografias. Colecdo Augusto Malta. Trapiche Maud. Rio de Janeiro: AGCRJ, 1900 [circa].

Os modernos vapores e os grandes veleiros niao acostavam nos trapiches
(isso ocorria no Rio de Janeiro e se repetia em toda costa brasileira, notadamente,
em Santos) por duas razdes principais: pelo baixo calado que a sua atracacio per-
mitia, ou seja, a profundidade de embarcagdes com grande lastro niao era compa-
tivel com as pontes ou pequenos cais oferecidos pelos trapiches; e tinham restrito
espaco acostavel, pois suas pontes e cais possuiam pequena extensao. Isso se devia
ao grande numero de unidades, sua concentracio e, no fim do século XIX, as outras
estruturas criadas com os projetos de melhoramentos portuarios, que passaram a
ocupar consideravel espago acostavel.

Para demonstrar que a realidade dos trapiches nio se restringia ao Rio de
Janeiro, e que marcava a operagao portuaria brasileira desde o periodo colonial,
registremos o comentario de Gitahy acerca do porto de Santos: “[...] as embarcacoes
de alto mar ficavam a mais de cem metros dos velhos trapiches, ligados a eles por
simples pontes de madeira [...]" (Gitahy, 1992, p. 24).
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O Trapiche em Perspectiva

O presente artigo objetiva avangar na possibilidade de entendimento da operacao
portudria no Rio de Janeiro, tendo como enfoque principal a questio dos trapiches
em trés perspectivas: o0 negocio, a operacao portuaria e o seu funcionamento.

Antes, é necessario entender a posicido central deste equipamento
para a operacdo portudria brasileira. O que na época se considerava um porto
nao passava de um conjunto mal articulado e mal construido de trapiches de ma-
deira onde encostavam pequenas embarca¢des que levavam as cargas destinadas
a0s navios que, por sua vez, permaneciam fundeados ao largo, em profundidade
precavida do movimento das marés (Honorato, 1996).

Na perspectiva do negdcio, em trabalho recente demonstrou-se que além
de pequenas e médias empresas, algumas grandes foram proprietarias de trapiches
para servico privativo ou como mais um dos seus rentaveis negocios:

uma certa solidez das principais firmas que tinham trapiches e sobreviveram a
essas duas crise, atravessando as duas primeiras décadas do nosso recorte, como a
Wilson, Sons & C., a Companhia Docas de Pedro II (que durante sete anos da virada
da década de 1870 até meados da década de 1880, chegou a ter trés trapiches), as das
familias Lage, Moss, Cardia e Freitas. (Honorato; Mantuano, 2013, p. 9)

A gestao dos trapiches poderia ser conduzida de trés formas: a) pelo proprio
proprietario, e isso se dava, majoritariamente, nos casos de pequenas unidades,
em especial os que tratavam do abastecimento da cidade; b) de um administrador
especializado contratado pela empresa, isso se dava recorrentemente quando o tra-
piche era uma das unidades de grandes empresas; c) e através do arrendamento,
quando os proprietarios transferiam a empresas menores a operacionaliza¢iao do
negocio.

Podemos comprovar que essa ultima op¢iao perdeu forca durante a década
de 1880 principalmente devido a crescente importancia estratégica das grandes
firmas estarem presente diretamente no porto do Rio de Janeiro.

Considerando a série por nos trabalhada, tendo como referéncia os trapi-
ches que sdo relacionados no Almanak Laemmert, podemos perceber o aumento
do numero total de unidades e a diminuicio daqueles que eram arrendados. Em
realidade, o arrendamento dos trapiches era mais comum no momento em que 0s
proprietarios tinham interesse apenas em sua exploragao comercial.
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GRAFICO 1: TRAPICHES ARRENDADOS (1870-1902)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE
E PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1903.

Como demonstrado no grafico, a partir da década de 1870 o interesse es-
tratégico na gestao direta (mesmo possuindo um administrador contratado) dessa
unidade de produgao cresceu, assim como a sua rentabilidade, exatamente quando
0 numero total de trapiches também cresceu, pois que o bom funcionamento do
porto do Rio de Janeiro passou a depender mais ainda do conjunto de trapiches. As
empresas que possuissem unidade trapicheira tinham a grande vantagem do aces-
so direto ao servico portuario mais concorrido e caro de toda a operagao portuaria,
portanto nio faria sentido aliena-lo a outros interessados.

Ao compararmos com outras fontes, especialmente as da Junta Comercial,
podemos perceber que durante todo o século XIX os trapiches foram de proprieda-
de diversa e independentes entre si. As empresas proprietarias diferiam no tama-
nho e as disparidades sdo perceptiveis na documentacio. Tomemos como exem-
plo o Trapiche do Carvalho, situado na rua da saude (ocupando dois lotes) e de
propriedade da empresa José Antonio de Carvalho & C. (gerida pelo proprio e por
José Ribeiro Freitas, que também era socio solidario). A empresa contava com um
capital social de 30:000$000 em 1870, sendo que quase metade deste era corres-
pondente a “7 escravos, moveis e utensilios no Trapiche e no escritério” (Brasil,
1870, Livro 638, Registro 9172). Essas diferencas tornam-se expressivas quando
constatamos que o negocio de Carvalho e Freitas convivia com um gigante como a
Antonio Martins Lage & Filho, operando na mesma atividade, tendo o seu capital
social fixado em 400:000$000 e ocupando toda a Ilha das Enxadas (Brasil, 1873,
Livro 652, Registro 12184).

Podemos inferir o quio lucrativa era a atividade de exploracio de trapi-
ches, percebendo a evolucao de capital das empresas que tinham nesta uma de suas
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atividades mais importantes, quando olhamos para a dissolucao da sociedade de
Antonio Martins Lage & Filho. Como ja vimos, essa grande empresa registrou um
capital social de 400 contos de réis em 1873. Menos de dez anos depois foi desfeita
a sociedade por Anténio Martins Lage e seu proprio filho, em 1882 (Brasil, 1882,
Livro 130, Registro 23984). No contrato de dissolucio firmado e registrado na Jun-
ta Comercial, o principal sdcio se retirava da empresa com o total de mil contos de
réis compostos de capital e lucros, em bens (terrenos, edificios, acdes etc) e valores.
Ainda assim, restava para a fundacio de uma nova firma (que seria a Lage Irmaos)
um saldo positivo de 300 contos de réis, entre ativos e passivos (Brasil, 1882, Livro
131, Registro 24009).

A conclusio é nitida: em menos de uma década os Lage deram um poderoso
salto com sua empresa em mais de trés vezes o valor do seu capital inicial. Para
efeito de comparacao, considerado o maior empreendimento portudrio da cidade,
as Docas de Pedro II previa em seus cinco primeiros anos de atividade uma taxa
de lucro de 9% ao ano com relagao ao capital inicialmente empregado (Rebougas,
1871). Ou seja, respeitadas as dimensoes dos negocios, a Docas de Pedro II jamais
atingiria, numa década, a taxa de lucratividade de uma empresa que explorava
servicos portuarios (principalmente o trapiche), como a dos Lage.

Podemos concluir também, que o capital social das empresas detentoras de
trapiche era, em geral, composto por recursos dos seus proprietarios (como desde a
regularizacio da atividade pelo principe regente), principalmente vindo da esfera
da circulagao, e por comanditarios, como no caso da Meirelles & C., que passou a
administrar o antigo Trapiche Leonida.

Entretanto, existem casos especiais de empresas que devem ser examinadas
mais detidamente por concentrarem varios trapiches sob sua propriedade. Mais
ainda, as fontes nos sugerem a presenca de capital financeiro, nacional e interna-
cional, empregado nas atividades envolvidas direta ou indiretamente com a ope-
ra¢io portuaria e de transporte maritimo.

Muitas dessas empresas sdo sociedades andnimas, cOmo nos casos:

[...]a Companhia Brazil Oriental e Diques Flutuantes que adquiriu o Trapiche Car-
valho da tradicional familia Freitas; do Lloyd Brasileiro, que chegou a ser proprie-
tario de trés trapiches; da Companhia Uniao de Trapiches, que chegara a ter cinco
trapiches, dentre eles os tradicionais Trapiche da Saude e do Vapor; a Companhia
Geral das Estradas de Ferro, que assumiu a estrutura da Docas de Pedro II (que
passou a ser Docas Nacionais) até 1894, quando assume a Empresa Industrial de
Melhoramentos no Brasil; a Companhia de Aguardente; a Belmiro, Rodrigues & C.,
proprietaria do Trapiche do Lazareto na Gamboa, ocupando quatro enderegos; e a
Sa, Guimaraes & C. (Mantuano; Honorato, 2013, p.10)

Os dados quantitativos de trapiches que dispomos conseguem dar conta
da maioria das unidades que pululavam pela regido portuaria do Rio de Janeiro,
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mas nao de todas. As nossas fontes omitem a maioria dos trapiches que atuavam
privativamente (ou seja, serviam apenas para o servico da empresa detentora e
nio estavam “abertos ao publico”), como o Trapiche Soares Lopes. Também pode-
mos considerar que existissem trapiches irregulares ou clandestinos. Exatamente
por tais razdes podemos supor que, para além do grande niumero de trapiches que
apontamos, existiam muitos outros instalados no Reconcavo Guanabarino.®

Devemos entender o trapiche também na perspectiva da opera¢iao portua-
ria, para isso é preciso observar que as unidades apenas poderiam funcionar me-
diante aforamento concedido pela CaAmara Municipal sem critérios estabelecidos
previamente.

Nesta operacdo o trapiche dependia de varias outras atividades, que con-
juntamente integravam a opera¢io portuaria pré-capitalista do porto do Rio de
Janeiro durante o oitocentos (Mantuano; Honorato, 2014). Convém real¢ar que os
agentes e empresas responsaveis pelas diversas atividades mal se comunicavam ou
conjugavam seus fins, pelo contrario, constantemente conflitavam-se.

GRAFICO 2: EMPRESAS DE TRANSPORTE MARITIMO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Os transportes maritimos (que incluiam a cabotagem, o transporte de pas-
sageiros e o curto trafego de carga entre as embarcagdes de longo curso e a costa),
os trapiches, os carroceiros, os armazeéns, as companhias de seguros maritimos, as
casas de importacio e exportacio, as casas comissarias e os terminais ferrovidrios
eram geridos por agentes particulares diferentes, sem articulagao ou controle e que
muitas vezes atuavam em mais de uma dessas atividades.

Antes de abordarmos o grafico, temos de clarificar o papel dessas empresas.

6 Em Niterdi, em especial, e ao longo dos rios que desaguam na baia.
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As empresas de transporte maritimo na Guanabara se ocupavam do translado en-
tre as embarcagdes fundeadas ao largo e os trapiches ou cais na orla. Algumas delas
ainda atravessavam a baia de um lado a outro do reconcavo ou faziam fretes na
orla entre as freguesias centrais e portuarias. Essas pequenas embarcagdes carrega-
vam mercadorias e passageiros.

O grafico demonstra o crescimento exponencial da atividade ao final da
década de 1870 com a entrada de novas empresas no negocio antes operado ape-
nas pela Companhia de Transportes Maritimos e Saveiros. Entre as empresas que
passaram a fazer esse servico podemos apontar duas que também operavam com
trapiches: a partir de 1876 a E. P. Wilson (que daria lugar a Wilson, Sons & C.); e a
partir de 1877 a Antonio Martins Lage & Filho. Essas empresas, além de competir
entre si, em uma ou mais atividades, ainda passaram a concorrer com as empresas
que geriam as estruturas dos projetos de melhoramentos portuarios.

Outro aspecto decisivo para aferirmos o tamanho e a importancia do trapi-
che é a permissio de alfandegagem definida a partir de 1860 no Regulamento das
Alfandegas e Mesas de Renda (Brasil, 1860, Decreto 2647 de 19/09/1860). Convém
antes debatermos o que compreendemos como alfandegamento. O processo de al-
fandegagem consiste no recebimento, fiscalizacao, aferi¢io e auferi¢cdo de merca-
dorias que sdo taxadas com obrigacdes pelo governo. No geral sio mercadorias de
importacio e exportacio ou de grande importancia para a sobrevivéncia de certa
sociedade.

No Brasil, desde a chegada da Corte, o processo de alfandegagem se viu ex-
tremamente limitado, em termos de sua infraestrutura fisica e de preparo dos fun-
cionarios da Alfandega (Luccock, 1942). A necessidade de obter recursos através da
alfandega fica patente na Abertura dos Portos as Nacoes Amigas em 1808 (Brasil,
1808, Decreto 28/01/1808), procedida pelo Principe Regente. O comércio interna-
cional ganhou outra escala e o processo de alfandegagem sofreu lenta descentrali-
zacao fisica durante o século XIX.

Logo em 1808, 0 Trapiche da Cidade’ pode servir como depdsito temporario
de produtos que ainda deveriam ser alfandegados. Essa permissdo se estendeu
a outros e a politica de permissdes pontuais foi mantida até o supracitado
regulamento de 1860, que nao s6 definiu regras mais claras, como regulamentou
a possibilidade do processo de alfandegagem ocorrer nos proprios Trapiches
(Vellasco e Cruz, 1999).

Importa notar que a maioria dos trapiches nio eram alfandegados. Para
conseguir essa permissao era necessario cumprir uma série de requisitos e vencer
um longo processo em varios 0rgaos para que, enfim, a alfandegagem fosse obtida
junto ao Ministério da Fazenda e mais:

O alfandegamento de um trapiche tinha, no entanto, consequéncias que nio
podem ser ignoradas. Pressupunha, em primeiro lugar, a aceitacdo da constante

7 De posse e administracdo da Camara Municipal do Rio de Janeiro.
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interferéncia fiscalizadora do Estado, pois, uma vez alfandegado, o trapiche adqui-
ria o status de armazém externo aduaneiro e ficava sob jurisdicio das autoridades
alfandegarias. (Vellasco e Cruz, 1999, p.11)

O programa de melhoramentos dos portos de 1869 apontava como politica
do Império grandes obras de melhoramentos dos portos, e nao a manutencio dos
trapiches (Honorato, 1996). Ao contrario, ele procurava dotar a costa brasileira de
unidades e equipamentos que substituissem os trapiches.

Em realidade, o que constatamos no caso do Rio de Janeiro € a proliferacao
das unidades trapicheiras apos o decreto de 1869, por trés razoes basicas: o Brasil
estava sofrendo o processo de insercdo na mundializacdo da economia capitalis-
ta e na nova divisdo internacional do trabalho; a maior parte dos projetos para
melhoramentos dos portos brasileiros — que no geral eram propostas de Docas,
como as da Inglaterra — fracassaram, no caso do Rio de Janeiro, notadamente, as
Docas de Pedro II; e apesar do constante endurecimento da legislacao para alfan-
degagem dos trapiches, os empresarios também empreendiam obras para melho-
ramentos das arcaicas estruturas trapicheiras.

GRAFICO 3: TRAPICHES ALFANDEGADOS NO RIO DE JANEIRO (1870-1904)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1904.

Nao cabe neste pequeno artigo aprofundarmos a analise da evolu¢io quan-
titativa dos trapiches. Mas, utilizamos o grafico acima na tentativa de entender-
mos a diminui¢do do numero de trapiches alfandegados nos meados das décadas
de 70 e 80, justamente quando o numero total de trapiches mais crescia. O fato é
que, mesmo nio tendo o sucesso que o Império pretendia, os projetos de melhora-
mentos garantiram algum servico de alfandegagem, o que pdde tornar um pouco
mais restrito o alfandegamento dos trapiches. Nao é demais também lembrarmos
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do novo recrudescimento das regras para alfandegamento com a Consolida¢ao das
Leis das Alfandegas e Mesas de Renda de 1885 (Brasil, 1885) e o seu similar repu-
blicano em 1894, quando dividiu as alfandegagens em oito tabelas entre as quais
os trapiches poderiam alfandegar apenas em duas.

O funcionamento deste complexo era absolutamente cadtico. As suas
unidades eram mal articuladas, nio s6 as que desempenhavam papéis diferentes,
como as analogas. Nao era raro o conflito entre proprietarios de trapiches vizinhos
que concorriam nao s6 pela movimentacao, como pela extensao de suas pontes ou
acesso a rua. Em suma, nio havia qualquer coordenacio entre as diversas unidades
da operacao portuaria; era oferecida uma péssima integracio com os modernos
meios de transportes, comunicagao e maquinario entre as suas unidades e as de-
mais atividades da comunidade econoémica portuaria, além da fragil relacio com
a propria cidade como mercado consumidor e redistribuidor. O controle era abso-
lutamente ineficiente, alfandegavam-se armazéns e, sobretudo, trapiches, mas a
alfandega tinha precarias condicoes de fiscalizacao.

Esse quadro se deve pela falta de uma autoridade portudria com maiores
competéncias. A Capitania dos Portos (Brasil, 1845, Decreto 2647 de 14/08/1845)
atuava como policia naval, além de cuidar apenas do registro dos trabalhadores
embarcados e da seguran¢a maritima. Muito longe do que Suaréz Bosa caracteriza
como uma autoridade portudria (Sudrez Bosa, 2003).

O fato do porto e a cidade estarem amalgamados piorava essa situagio. A
corrupcao dos agentes da alfandega, o contrabando e a insalubridade foram assun-
to corrente e estavam presentes nos mais diversos relatorios produzidos sobre o
porto do Rio de Janeiro (De Los Rios Filho, 1946).

Nao existia qualquer grau de uniformidade de estruturas, processo de tra-
balho ou entre as empresas proprietdrias das mais diversas unidades na operacio
portuaria de tipo antigo. No que se refere aos trapiches, as disparidades de infraes-
trutura entre as unidades sio palpaveis na documentacao.

Podemos entender melhor esse precario funcionamento pela conclusio de
que o espaco que tinham (principalmente no que concerne a faixa de costa disponi-
vel) era extremamente limitado, haja vista que a grande maioria deles — até as re-
formas Rodrigues Alves, quando foi construido no Rio de Janeiro o porto moderno
que conhecemos hoje — estavam amontoados na rua da satde, se concentrando na
freguesia de Santa Rita como podemos ver no grafico a seguir:
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GRAFICO 4: CONCENTRAGAO DOS TRAPICHES (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Desde o comeco do século XIX, os trapiches se espraiavam primacialmen-
te na orla da Saude. Isto se dava por ser essa a freguesia mais proxima da alfan-
dega e das freguesias centrais. Segundo o negociante inglés John Luccock, varios
desses trapiches na Satude passaram a ser utilizados como depositos de cargas de
exportacdo e importacio, apos o devido processo de alfandegamento. Sio eles: o
Trapiche do Sal, o Trapiche do Colhete, o Trapiche da Ordem e o Trapiche da Sau-
de (em ordem de proximidade com o morro de Sao Bento). Segundo o viajante,
anteriormente a chegada da Corte, alguns desses ja funcionavam desembarcando
e armazenando produtos de abastecimento da cidade (que nio necessitavam de
alfandegagem) (Luccock, 1942).

Luccock nos esclarece também que a ocupacao feita pelos trapiches na fre-
guesia de Santana ocorreu desde o comeco do século, mas a distincia da enseada
da Gamboa frente ao local tradicional de ancoramento das embarcacées e das fre-
guesias centrais no a tornava atraente naquele momento. Dessa forma, a ponta da
Chichorra (local de divisao entre as freguesias de Santa Rita e Santana), a enseada
da Gamboa e a praia dos Alferes foram mais intensamente ocupadas pelos trapi-
ches a partir da década de 1850, coadunando com a expansio habitacional e dos
negodcios na freguesia (Mantuano; Honorato, 2014).

O mesmo ocorreu com as ilhas na orla da regido portuaria, que também
foram ocupadas desde os primeiros tempos da Corte no Rio de Janeiro, mas os
inconvenientes naturais fizeram com que sua plena utilizacdo com trapiches sé
se desse, também, mais tardiamente. Falamos de trés especificamente: a Ilha de
Mocangué, a Ilha dos Meldes e a I1ha Seca. Constitui exce¢ao a Ilha das Enxadas,
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que foi utilizada pelos armadores portugueses da familia Lage desde 1825 (Cam-
pello Ribeiro, 2007).

Se nos atermos ao Almanak Laemmert, poderiamos concluir que a presen-
¢a dos trapiches na freguesia de Santana foi residual até a década de 1890, assim
como em Sao Cristovao, que nem sequer consta nos registros da referida fonte.
Porém, temos indicios de que a ocupacio de trapiches privativos® nessas areas era
mais intensa. Os trapiches Aspinall, Flora e Norte Ameérica, todos situados na rua
da Gamboa, ndo constam no Almanak Laemmert, mas fizeram peti¢cdes a cimara
municipal antes do brusco aumento de unidades na freguesia de Santana (Rio de
Janeiro, 1842-1904, Livro 50.3.16). Assim como em Sio Cristovao, quando a Socie-
té Anonyme du Gaz de Rio de Janeiro informa & mesma cimara que adquiriu um
antigo trapiche na praia do Retiro Saudoso e pede permissoes diversas para o seu
funcionamento (Rio de Janeiro, 1842-1904, Livro 50.3.16, Registro 52).

Analisando mais detidamente o grafico, percebe-se que a grande mudanca
ocorrida ao final do Império tem essencialmente duas razdes: a primeira € o pro-
grama de melhoramentos dos portos, previsto em lei e incentivado desde a década
anterior, que passa ser efetivado. Nesse momento unidades de outro tipo como
as Docas da Alfandega, as Docas de Pedro II, o Dique da Saude, o Moinho Inglés,
0 Moinho Fluminense e a Estacio Maritima da Gamboa, assim como outros tra-
piches em expansio e reformas, ocuparam maiores espacos e fizeram com que o
numero de unidades diminuisse. A segunda mudanca reflete a busca por novos
espacos, tanto como desdobramento da primeira razdo, quanto na medida em que
o movimento do porto do Rio de Janeiro fica mais intenso. A partir da década de
80, surge a necessidade de se incorporar novas areas, como Sao Cristovao e Caju.

No caso ja explorado do Trapiche Carvalho, comprovamos que os escra-
vos faziam parte do capital imobilizado nos trapiches, e isso se repete em uma
sociedade andnima, a Companhia Officinas de Mecanica Industrial que foi incor-
porada com 26 escravos trabalhando em sua oficina na Ponta da Chichorra e tinha
como objetivo construir um trapiche (Brasil, 1870, Livro 15, Registro 2003).

Temos indicios de que durante o decorrer do século o numero de escravos
de ganho e trabalhadores livres cresce (entre esses ultimos poucos eram assala-
riados e a maioria era de ex-escravos, libertos). A relacio entre este fato e a queda
proporcional do numero de escravos no imobilizado das empresas possuidoras de
trapiches é direta, o que pode ter mudado sensivelmente essa proporcio da forca
de trabalho no porto do Rio de Janeiro.

Ainda nio alcancamos esta comprovac¢ao empirica, mas Vellasco e Cruz nos
oferece um caminho:

[...] a plasticidade do sistema marcam profundamente a vida dos carregadores e

8 Trapiches privativos sdo os que estdo a servigo apenas de sua empresa proprietaria, ndo
abertos a negdcios com outros interessados, portanto ndo necessitavam de publicidade.
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estivadores, desenhando o mercado de trabalho, as relacdes de emprego e os recor-
tes internos da classe operaria que surge no porto durante o Oitocentos e chega ao
século XX em muitos aspectos preservada. Esse resultado aparentemente paradoxal
tem, contudo, uma explicacao. E que entre os escravos de ganho e os trabalhadores
livres avulsos ha continuidades insuspeitas e relacionadas precisamente as caracte-
risticas analisadas do complexo portuario. (Vellasco e Cruz, 1999, p. 18)

Conclusao

Podemos concluir que os trapiches foram unidades essenciais para o funciona-
mento da operagio portuaria no Rio de Janeiro do século XIX. Ademais notamos
que essas estruturas sio tipicas da formac¢ao economico-social do Brasil durante o
periodo.

Ao longo deste breve artigo, buscamos entender melhor o que era um tra-
piche, como funcionava, como era gerido e operado dentro da complexa rede por-
tuaria no Rio de Janeiro do século XIX. Nao pretendemos esgotar o tema, haja vista
que se trata de um trabalho em vias de resultar numa producio de maior folego.

Dentro de nossos esfor¢os por um melhor entendimento da operagiao por-
tuaria no Rio deJaneiro, saber que os trapiches se constituiam fisicamente de forma
muito similar aos tempos de colonia € extremamente importante. A historiografia
nos legou algumas bases para essa pesquisa, mas consideramos que aprofundamos
o conhecimento a respeito dessa parte importante da historia do Rio de Janeiro.

Consideramos ter deixado claro qual era sua principal fun¢io: o embarque
e desembarque de mercadorias, o que dependia de sua carateristica central: estar
em terras de marinha. Para além disso, explicitamos a complexidade das redes de
empresas que atuavam com trapiches e outros servicos portuarios. Foi importante
notar como os trapiches poderiam operar, numa complementariedade conflitiva
com outras unidades e atividades, além de sua maior valia publica: ter a possibili-
dade de alfandegagem. Consideramos ter caracterizado o caos que era o funciona-
mento do conjunto das unidades trapicheiras, esclarecendo a principal razio para
tal: a falta de uma autoridade portuaria que tivesse prerrogativas para organizagiao
do complexo.

O conjunto de trapiches na regido portuaria marcou para sempre a historia
do local, sua relacdo com a escravidao, a imigracio, a migra¢io e os bolsdes de
pobreza que caracterizavam a area e contrastavam com as ricas casas comerciais,
modernas industrias e uma abundancia material que passava caoticamente pelo
conjunto de dezenas de trapiches.

Temos desafios, notadamente nas questdes sobre a forca de trabalho, sobre a
atuacio do capital financeiro e a respeito da evolucgio das regras de alfandegagem.
Nossas fontes ainda pendem de uma totalizac¢do, de serem abordadas e questiona-
das com maior profundidade e complexidade, o que nio se trata de um trabalho
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simples, tendo em vista a vasta documenta¢ao que mobilizamos.

Nesse momento de profundas mudancas e reformulacdes da regiio portua-
ria do Rio de Janeiro, que muitas vezes niao fazem jus ao valor historico, social,
cultural, material e imaterial daquele pedaco de cidade, € necessario reafirmar que
a intensa atividade (economica, social, politica e cultural) nos bairros da Saude,
Gamboa, Santo Cristo, Caju e Sao Cristovao nio deixou de existir em boa parte
desses 450 anos, especialmente do século XIX em diante. Porém, nem sempre nas
melhores condi¢des, como nos relata Joao do Rio: “Porque foi sempre ma, porque
foi sempre ali o aljube, ali padeceram os negros dos trés primeiros trapiches do sal,
porque também ali a for¢a espalhou a morte!” (Rio, 1908, p. 5).
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CAPITULO 3

A Economia da Regiao
Portuaria do Rio de Janeiro
(1870-1900)°

Nosso principal objetivo nesse artigo € o de investigar a constitui¢do de uma co-
munidade econémica portuaria no Rio de Janeiro no periodo de transi¢cao de uma
sociedade escravista para uma capitalista inserida na expansao imperialista. Pro-
cesso complexo e contraditorio que se materializou na articulacio e conflito entre
0s agentes sociais e institui¢cdes nele envolvido.

A posicao privilegiada do porto do Rio de Janeiro tem sido apontada por
noés em outros trabalhos (Honorato; Mantuano, 201 5) e sera retomada brevemente
nesse artigo. Tratava-se do maior porto brasileiro ao longo do século XIX, localiza-
do na sede do Império, e de suas estruturas de controle e arrecadacio. Na realidade,
a base de arrecadagdo do Império recaia sobre os impostos de importacdo e expor-
tacdo. Era através do Rio de Janeiro, maior centro urbano do Brasil, que escoava
o café, principal produto na pauta de exportacoes brasileira, além de ser o maior
centro distribuidor de exportagdes e importacoes para outras provincias.

Hobsbawm nota que “muito dos paises ultramarinos recentemente
integrados 4 economia mundial conheceram um repentino desenvolvimento mais

9 Artigo originalmente publicado pelos autores na revista francesa Nuevo Mundo, Mun-
dos Nuevos (segdo Coléquios, ano 2016) — periddico do Institut des Sciences Humaines et So-
ciales (InSHS-CNRS-FRA) dedicado a Histéria das Américas e do Mundo Atlantico —, em dossié
tematico proposto como resultado das exposi¢oes e debates no International Scientific Meeting
The Governance of Atlantique Ports (Lisboa, 2014). A verséo aqui reproduzida conta com trechos
e materiais que tiveram de ser cortados quando de sua primeira publicagdo, por conta do limite
quantitativo estipulado para o contetido das submissdes pelas Diretrizes aos Autores da revista.
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intenso do que nunca [...] 0 investimento estrangeiro na América Latina atingiu
niveis assombrosos nos anos 1880.” (Hobsbawm, 2013, p. 65), essa consideracio
pode ser comprovada especialmente no setor de transportes, mais especificamente
no subsetor de ferrovias. Evidentemente, tal expansao se insere no contexto no
qual as economias centrais no desdobramento das crises do século XIX e no acirra-
mento da disputa capitalista, experimentam uma nova etapa, a do Imperialismo.

Por isso ndo nos surpreende o fato dos capitalistas ingleses Stephen Busk &
C. demonstrarem interesse na modernizac¢io portudria no Rio de Janeiro ao se as-
sociarem ao engenheiro brasileiro André Reboucas na empreitada da Companhia
Docas de Pedro II. Por sua vez, o Império Brasileiro nido impediu que empresas
e companhias inglesas investissem nas atividades da opera¢iao portudria de tipo
antigo'’,

o controle do transporte maritimo brasileiro era decididamente britanico [...] os
exportadores, os importadores e as companhias de navegacao reclamavam melho-
res facilidades portuarias, e os britanicos se interessavam particularmente por essa
parte da infraestrutura econdémica brasileira. (Grahan, 1973, pp. 97-98)

A Wilson & Sons, por exemplo, com capitais escoceses criada em Salvador
em 1837 transferindo-se para o Rio de Janeiro logo apds, se especializou em abas-
tecer as embarcag¢des com carvao. Contudo, ao longo da segunda metade do século
XIX foi se transformando numa empresa mundializada, além de passar a operar
servicos de transportes com vapores operando em quase todos os portos brasilei-
ros, do Cone Sul, Europa e Asia. Indiscutivelmente, tratava-se de uma empresa
capitalista e imperialista!

Alias, como nos lembra Hobsbawm:

A Gra-Bretanha era, de longe, o maior exportador de capital, de servicos financeiros
e comerciais “invisiveis” e de servicos de transporte. [...] Inversamente, embora isto
seja muitas vezes esquecido, a Gra-Bretanha era, de longe, o0 maior mercado com-
prador das exportacoes de produtos primarios do mundo. (Hobsbawm, 2013, p. 71)

Essa convergéncia de fatores fez com que na Comunidade Econémica Por-
tudria do Rio de Janeiro tivéssemos interesses internos e externos, tradicionais (li-
gados a logica escravocrata) e modernos (capitalistas e imperialistas). A propria
expansio dos servicos portudrios no final do século XIX explicitava tais contradi-
¢Oes, embora tal movimento nio fosse um impeditivo para o crescimento de varias
atividades economicas.

Nesse sentido, temos observado a caréncia de estudos que tenham como
foco o crescimento de um conjunto de atividades economicas direta ou indireta-

10 Caracterizaremos a operacdo de tipo antigo na terceira parte deste artigo.
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mente vinculadas ao porto — a Comunidade Econémica Portudria —, especialmente
numa realidade de transicio pela qual passava a sociedade brasileira no ultimo
quartel do século XIX, onde o porto do Rio de Janeiro ainda apresentava caracteris-
ticas operativas de um porto colonial.

E o que entendemos por Comunidade Econémica Portudria? Sao aquelas ati-
vidades econdmicas produtivas ou de servigos que vao surgindo e se consolidando
como necessarias ou complementares ao funcionamento do porto, possibilitan-
do que as mercadorias efetivamente cheguem ao seu destino com menos custo e
seguranca. De outra forma, o conjunto de atividades econdmicas que, direta ou
indiretamente, estio vinculadas as atividades portuarias e que se instalaram no
seu entorno.

O que anteriormente era uma simples operacdo de carga e descarga, a partir
do século XIX, com a ampliacdo do volume e variedade da carga transportada, com
a expansao do uso do vapor e com o inicio da integracao de varias regides do mun-
do, novas atividades econdémicas surgiram visando facilitar, acelerar e/ou apoiar o
processo de transporte das mercadorias e pessoas.

Segundo Cipolla,

El crecimiento de La produccion mundial hizo que aumentasse muchisimo el gra-
do de interdependencia de los diversos paises. A decir verdade, la rapidissima ex-
pansion de lascomunicaciones a larga distancia y del comercio internacional fue a
la vez condicion y resultado deldesarrollo econdémico munidal. (Cipolla, 2013, pp.
85-86)

Nesse sentido, entendemos que na configuracio de uma Comunidade Eco-
nomica Portudria teriamos: primeiramente, as empresas diretamente atuantes na
operac¢ao portuaria, que efetivam a movimentacio da carga, os trapiches, os arma-
zéns, as firmas de importacdo e exportacio, as companhias de transportes, as de
construcao e reparo naval, as empresas de transporte de carga do cais para os arma-
zéns e para outras regides da cidade, as firmas que abastecem as embarcacdes com
carvao, alimentos e demais necessidades relacionadas ao bom funcionamento da
embarcacido, além das companhias seguradoras das cargas e estruturas de operacao.

Para além desse conjunto de empresas, temos as industrias que por neces-
sidade de matérias-primas e demais insumos importados de outra regiao ou pais
e/ou que destinam parcela consideravel de sua produ¢io para exportagiao, que
necessitam se localizar na area portuaria. Por ultimo, o pequeno comércio e as
empresas que fornecem servicos na regiio portuaria na tessitura urbana do seu
entorno, mas que nao participam da operagao em si ou dependem diretamente de
importacoes, exportacoes e trafego portuario; porém estiao na area indutora do por-
to e, por conseguinte, fazem parte da comunidade economica portuaria, como: da-
quelas relacionadas ao conforto da marinharia como hotéis, restaurantes, bordéis,
padarias, cafés etc.
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Dependendo do tamanho desta Comunidade Econémica Portudria, de sua
complexidade, a quantidade de capital ali concentrado e a capacidade de gerar
emprego e renda, podemos — e é um dos aspectos que pretendemos avancgar neste
artigo — perceber a capacidade de reproducao econdmica do porto, sua vitalidade
e grau de subordinacio da cidade ao seu funcionamento.

Preocupado com tais questdes, buscamos ao longo deste artigo apresentar
os primeiros resultados de nossa pesquisa acerca da existéncia e conformacao de
uma Comunidade Econémica Portuaria no Rio de Janeiro no periodo anterior a
construcao do porto moderno, capitalista cuja primeira etapa ocorreu entre 1903 e
1910, o que marca o seu ineditismo frente a outros trabalhos realizados, inclusive
por nossa equipe de pesquisa.

Com esses audaciosos intuitos, privilegiamos algumas fontes: o Almanak
Administrativo, Mercantil e Industrial do Rio de Janeiro, os arquivos da Junta
Comercial do Rio de Janeiro, os documentos produzidos entre as firmas proprieta-
rias ou gestores dos trapiches e a Camara Municipal do Rio de Janeiro, a legislacio
produzida e condensada na Colec¢do das Leis do Império do Brasil, os censos demo-
graficos e demais registros impressos.

Rio de Janeiro: A Cidade e o Porto

A Cidade do Rio de Janeiro surge gracas as suas especificidades fisicas que possibi-
litaram a constitui¢cdo de um porto abrigado no sentido colonial. No século XVI,
essa possibilidade existia quando uma area préxima ao litoral possibilitava a atra-
cacio sem sofrer com grandes intempéries da natureza, facilitando o embarque e o
desembarque de mercadorias. O litoral do Rio de Janeiro era adequado devido ao
grande numero de baias, arrecifes, enseadas e ilhas proximas ao litoral, todo esse
complexo nao estava sujeito a grandes ventanias e tempestades.

Se sob o ponto de vista de suas caracteristicas fisicas a baia da Guanabara
apresentava tais possibilidades, o porto do Rio de Janeiro foi se tornando funda-
mental entreposto da navegacao fluvial e de cabotagem. Por ele entrava boa parte
do abastecimento para a propria cidade e o carregamento das provisdes para as
viagens de longo curso — alimentos, 4gua, etc — que transportavam a maior parte
das exportagdes brasileiras. Também eram feitos o carregamento de retorno de
frete (acucar, ouro e pedras preciosas, por exemplo), além de servir como centro de
redistribuicao das importagdes, em especial para os “sertdes de dentro”, particular-
mente para a regiao das minas gerais apos a descoberta de ouro e pedras preciosas
no século XVIIL

Durante quase duzentos e cinquenta anos, a cidade se expandiu dentro de
um quadrilatero que tomava como base a baia de Guanabara, os morros do Castelo
(63 metros) e Sio Bento (55 metros), até a vasta area de lagoas e mangues que cerca-
va o Campo de Santana. Apenas trés freguesias compreendiam o espago urbano do

51



ESCRITOS SOBRE HISTORIA URBANO-PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (1850-1920)

Rio de Janeiro colonial: Candelaria, Sacramento e Sao José. Nos arrabaldes havia
muitas chacaras e casas de campo.

Segundo Benchimol, “apesar das qualidades da baia para as atividades por-
tuarias, os pantanos e lagoas existentes nas planicies adjacentes, assim como o re-
levo montanhoso de ambos os lados da baia constituiam obstaculos a expansao
da malha urbana [...]” (Benchimol, 1990, p. 25), que dependia de obras (tais como
aterros, canalizacoes, dessecamentos, desmonte de morros etc) para a ocupacao das
dreas que a cercava. Nesse espaco habitavam cerca de 50 mil pessoas e, pelo seu
crescimento demografico endogeno, a cidade nio necessitava de uma expansio
num ritmo acelerado.

A chegada da Corte ao Rio de Janeiro em 1808 fez com que esse quadro de
relativa estabilidade mudasse completamente,

A instalacdo da corte rompeu o equilibrio da cidade. Em menos de duas décadas,
sua populacido duplicou, alcancando 100.000 habitantes, aproximadamente, em
1822, e 135.000, em 1840. Entre 1808 e 1816, foram construidas cerca de 600 ca-
sas no perimetro da cidade, onde os sobrados comecaram a suplantar as toscas casas
térreas dos tempos da colonia, e 150 nos arredores [...] (Benchimol, 1990, p. 25)

A regiao que funcionava como porto no atracadouro em frente ao Paco Im-
perial, na atual Praca XV de Novembro ficou extremamente limitada frente 4 nova
movimenta¢ido de embarcacdes, a0 mesmo tempo em que a expansiao de varios
trapiches e atracadouros em toda a baia dificultava o controle por parte das auto-
ridades, em especial o trabalho de alfandegagem.
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IMAGEM 1: MAPA DAS PAROQUIAS DO MUNICIPIO DA CORTE DO RIO DE JANEIRO

Fonte: LOBO, Eulalia. Historia do Rio de Janeiro: do Capital Comercial ao Capital Industrial e
Financeiro. Rio de Janeiro: IBMEC, 1978.

A area que hoje conhecemos como porto do Rio de Janeiro, abrangia trés
freguesias: Santa Rita, Santana e Sao Cristovao. Em realidade, a expansao das ativi-
dades portuarias para este espaco ja acontecia desde os fins de século XVIII, quando
para la foi transferida oficialmente e em definitivo o mercado de escravos e outras
atividades (Lamarao, 1991, p. 27; Santos, 1934, pp. 167-168).

Nao podemos deixar de notar que o Rio de Janeiro colonial,

Era também uma cidade em que a maioria da populagio era escrava. Quase que
uma cidade de mercadorias. Poucos eram os trabalhadores livres, e reduzidissima a
elite administradora/militar/mercantil que lhe dirigia politica e economicamente.
A falta de meios de transporte coletivo e as necessidades de defesa faziam com que
todos morassem relativamente proximos uns aos outros [...] (Abreu, 2000, p. 44)

A partir de 1808 a Corte passou a povoar e ocupar a cidade, o que represen-
tava um salto populacional para uma cidade colonial, tomando espacos fisicos (a
corte desalojou boa parte dos moradores da cidade) e impondo novas necessida-
des materiais, para que o Rio de Janeiro fosse inserido como capital do Império
Portugués.
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Como centro decisorio e com a expansao da cafeicultura ao longo do século
XIX — que gerou um novo ciclo de desenvolvimento econémico — a populacio da
cidade cresceu continuamente. A partir deste momento, o Municipio Neutro da
Corte atuou como polo de atragao para migrantes das demais provincias do Impé-
rio e de imigrantes pobres, majoritariamente europeus.

O decorrer do século XIX testemunhou uma expansio sem precedentes da
cidade e a regido aonde se desenvolvia a comunidade economica portuaria foi a
principal rota desta expansao. Espremido entre a rua Visconde de Inhauma e a
baia da Guanabara, uma colecio vasta de morros: Sio Bento (55 metros), Conceicio
(50 metros), Livramento, Providéncia (117 metros), Pinto (68 metros), Sio Diogo
(57 metros), Saude (50 metros) e Gamboa (10 metros), esse ultimos dois chegando
a formar promontorios; os sacos do Valongo, da Gamboa e dos Alfares; além das
praias de Sao Cristovao, das Palmeiras, da Chichorra, Formosa e Prainha. Neste
tortuoso quadro, abundavam ruas estreitas, insalubres e que em sua maioria busca-
vam dar as freguesias centrais acesso ao porto, contornando o conjunto de morros.
Esta é, portanto, a regiao que escolhemos como palco para a nossa observacao.
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IMAGEM 2: PLANTA DA ZONA DO CAIS DO PORTO
ANTES DA SUA CONSTRUCAO (1903)

Fonte: BRASIL. Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestdo. Superintendéncia
do Patriménio da Unido. Planta da Zona do Cais do Porto Antes da Sua Construgdo (1903).

Mapoteca 1, Gaveta 1, Prancha 1, Registro 48. Rio de Janeiro, Superintendéncia do Patriménio
da Uniéo.
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Atividades Diretamente Vinculadas a Operacao
Portuaria

Antes de explicitarmos a capacidade reprodutiva e a vitalidade econémica das ati-
vidades integrantes da operac¢do portudria, é necessario clarificar o porqué o porto
tinha tamanha importiancia. Como ja deixamos claro, o século XIX mudou para
sempre a historia do Rio de Janeiro:

O surto exportador de café deflagrado pela expansio do café norte-america-
no deslocou as plantacoes para o Vale do Paraiba que passou a ser zona de maior
producao. Pelo Rio de Janeiro escoava a riqueza dos cafezais do planalto, concen-
trando assim o movimento comercial desta atividade que se estendia pelas terras
fluminenses, Zona da Mata, Espirito Santo e nordeste paulista. As estradas de ferro,
que foram abertas para servir a regido, reforcam a lideranca da cidade como cen-
tralizadora das exportacdes de café sem concorréncia substancial até 1890. O Rio
de Janeiro era também centro redistribuidor de escravos, abastecedor de fazendas,
importador de produtos manufaturados e ponto de convergéncia do comércio de
cabotagem. Essa hipertrofia comercial serd capaz de fundamentar todas as nuan-
ces da vida urbana no correr do século XIX. (Lobo, 1978, p. 155)

Nesse sentido, a pujante série de numeros da movimentagao de importacoes
e exportacoes é esclarecedora, mesmo depois que o de Santos (Honorato; Ribeiro,
2013) assume o posto de porto do café, como lembra Levy:

A importancia do seu porto e da Estrada de Ferro Central do Brasil potencializava o
mercado muito acima da populagio da cidade, pois as mercadorias eram distribui-
das através de cabotagem por companhias que trafegavam até Manaus, atendendo
as cidades litoraneas do Norte e Nordeste, e ao Sul até Buenos Aires. Para o interior,
os trilhos das estradas de ferro asseguravam o fornecimento de amplas regides de
Minas e Sao Paulo. A posicao que o Rio de Janeiro gradativamente perdia como
exportador de café, ganhava como centro distribuidor de artigos importados e de
sua propria producao. As fabricas fluminenses e cariocas vendiam seus tecidos nas
mais diversas regioes do pais. (Levy, 1994, p. 96)
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GRAFICO 1: COMPARATIVO ENTRE IMPORTACOES E EXPORTACOES
NO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1870-1902)

Fonte: BRASIL. Ministério da Fazenda. Boletins da Alfandega do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro:
Tipografia da Alfandega, 1870-1902.

Ao observarmos o grafico acima podemos perceber, primeiramente, uma
consonancia entre o movimento de importacoes e exportacoes, bem como uma
leve tendéncia de alta ao longo da série, que se acentua na década de 1880 e cai
nos anos 1890. Contudo, esta retratado no grafico que tanto exporta¢des, quanto
importagoes ultrapassaram a casa das 10 milhdes de libras no comeco da década
de 1870, valores absolutos extremamente expressivos e claramente identificados
com o sucesso da cafeicultura no Vale do Paraiba e o fim da Guerra do Paraguai.

O segundo grafico exprime algo mais importante do que os montantes
em si: a participa¢ao da Alfandega do Rio de Janeiro na movimentacdo e renda
alfandegaria nacional é absolutamente expressiva e decisiva para nossa analise.
Durante a maior parte da série, a movimentacao alfandegaria (ou seja, o montante
conjunto de exportagdes e importagdes) no porto do Rio de Janeiro representou
cerca de metade da movimentacio na Alfandega Nacional, considerando-se todos
os portos com alfindegas ou mesas de renda. O quadro se consolida se reparamos
no que concerne as importagdes, que perfaziam a maior parte das rendas do Te-
souro Nacional em todo nosso recorte, sempre superiores a 50% das importacdes
nacionais até a década de 1890. A instabilidade demonstrada a partir da década
de 1890 é um claro efeito da inaugura¢io do porto de Santos na movimentagio
alfandegaria da Corte, também colaboraram os grandes surtos de doencas que
assolaram a cidade (Chalhoub, 1996; Benchimol, 1990).

11 Numeros convertidos em libras esterlinas.
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GRAFICO 2: SERIE PERCENTUAL DA PARTICIPACAO DA ALFANDEGA
DO RIO DE JANEIRO NA ALFANDEGA NACIONAL (1870-1902)

Fonte: BRASIL. Ministério da Fazenda. Boletins da Alfdndega do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro:
Tipografia da Alfandega, 1870-1902.

Demonstrada a sua importancia, devemos antes esclarecer como se dava a
operacio de tipo antigo e de que forma funcionava o porto do Rio de Janeiro. As
exportacdes passavam por tortuoso caminho até os vapores que cruzavam o atlan-
tico. Até a década de 1850, atravessavam toda a provincia em tropas de mula. Com
as ferrovias, a producio era descarregada no Campo de Santana — nio raro ficava
por 1a ao relento durante dias, exatamente por isso a Camara Municipal mandou
instalar alto gradeamento em 1873 — e levada por carroceiros até os armazéns
onde ficavam a espera de um pedido, via de regra trazido por um consignatario ou
comissario. Assim que solicitada, era novamente transportada pelos carroceiros
para os trapiches, la os carregadores tratavam de (literalmente nas costas), através
das pontes, carregar pequenas embarcagdes com pouco calado e essas translada-
vam a produ¢io em varias viagens até os vapores de longo curso, nos quais os
estivadores trabalharam para melhor acomodar as mercadorias na embarcacio.
Processo andlogo ocorria com os produtos que chegavam a cidade, Esse era o per-
curso padrao da operacdo portuaria de tipo antigo, porém seu funcionamento e a
propria constituicao das suas unidades poderiam sofrer pequenas alteracoes.

O funcionamento deste complexo era absolutamente caotico. As suas uni-
dades eram mal articuladas, nao so6 as que desempenhavam papéis diferentes, como
as analogas. Nao era raro o conflito entre proprietarios de trapiches vizinhos que
concorriam nio so6 pelo preco e tempo de opera¢io, como pela extensdo qualidade
de suas pontes ou acessos a rua. Em suma, nao havia qualquer coordenacio entre as
diversas unidades da operacao portudria; também ofereciam péssima integracio
através dos modernos meios de transportes, comunicacio e maquinario entre as
suas unidades e as demais atividades da comunidade econémica portuaria, além
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da propria cidade como mercado consumidor e redistribuidor; o controle era ab-
solutamente ineficiente, alfandegavam-se armazéns e, sobretudo, trapiches, mas
a alfandega tinha precarias condicoes de fiscalizagao. O fato do porto e a cidade
estarem amalgamados agrava essa situacdo. A corrupc¢ao de agentes da alfande-
ga, o contrabando e a insalubridade foram assunto corrente e estavam presentes
nos mais diversos relatorios produzidos sobre o porto do Rio de Janeiro. Até a
grande reforma ocorrida a partir de 1903, inexistia uniformidade de estruturas,
de processos de trabalho ou mesmo das empresas proprietarias das mais diversas
unidades na operacdo portuaria de tipo antigo.

Nesse complexo quadro tornava inviavel qualquer tipo de racionalizagao
ou planejamento. As transacdes se tornavam cada vez mais morosas e custosas,
as perdas materiais eram significativas e os riscos de acidentes (incéndios em
especial) eram altos.

Como nota Lamarao:

Nexo de articulacdo entre a ferrovia e os navios a vapor, o porto do Rio de Janeiro
teria de passar por uma série de melhoramentos para dar conta do crescente mo-
vimento comercial decorrente da grande expansio da lavoura escravista do café
e do consideravel aumento do comeércio de importagao. (Lamarao, 1991, p. 55)

Até as reformas na regiio portuaria e a construcao do novo porto, além
das dezenas de trapiches que ponteavam e ocupavam desde a orla do morro de
Sao Bento até a ponta do Caju, existiam outras cinco unidades maiores e fruto
da mal sucedida politica imperial de melhoramentos portuarios: as Docas de
Pedro II, 0 Moinho Fluminense, o Moinho Inglés, o Dique Finnie e a Estacdo
Maritima da Estrada de Ferro Central Brasil. Também devemos ter em conta as
Docas da Alfandega, que se situa fora da nossa zona de estudo; alguns complexos
de cais e silos privativos (serviam apenas como equipamentos das empresas e
nao como um negocio em si); e das ilhas aonde se instalavam grandes empresas,
em especial do setor energético, como a Wilson Sons & C., a Brazilian Coal e a
Lage Irmaos.

A Questdo dos Trapiches

Consideramos nossas reflexdes e pesquisas sobre os trapiches como a linha con-
dutora para o entendimento da opera¢iao portuaria de antigo tipo e para o pro-
prio estudo do porto do Rio de Janeiro no periodo. A principal chave para o
entendimento dos trapiches é que se tratava de pontilhdes que penetravam mar
a dentro em um trecho acostavel, o que fora consagrado na legislacdo como terras
de marinha (Honorato, 1996).

Os trapiches contavam ainda com um armazém, patio e/ou telheiros mal
integrados as pontes. Os produtos que 1la desembarcavam deveriam ficar o menor
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tempo possivel, pois os custos da sua armazenagem eram altos e as condi¢oes ex-
tremamente precarias.

Como afirma Lamarao: “Os servicos entio prestados deixavam muito a de-
sejar. Os trapiches, que ocupavam longos trechos do litoral, ofereciam transporte e
armazenagem do tipo mais primitivo.” (Lamarao, 1991, p. 140), a razao de ser do
trapiche era a circulacio, embarque e desembarque de produtos e alfandegagem,
Nnao armazenagem.

Podemos destrinchar as possibilidades desta unidade no porto do Rio
de Janeiro em trés perspectivas: do funcionamento, do negdcio e da operagio. Na
perspectiva do seu funcionamento perceberemos que o seu espaco fisico era extre-
mamente limitado haja vista que se amontoavam varios destes num espaco fisico
muito limitado (em especial na rua da Saude). Além do que um trapiche poderia
ser desde uma unidade melhor construida, equipada e dotada de alguma infraes-
trutura que garantisse maior rapidez, capacidade e seguranca, até um pequeno ar-
mazém e ponte de madeira mal construido e extremamente instavel.

Na perspectiva do negocio constatamos que uma grande variedade de em-
presas tinham posse de trapiches, desde pequenas firmas de abastecimento interno
até as maiores companhias mundializadas que realizavam uma série de negocios
para além desse. Essas unidades poderiam ser geridas como equipamentos priva-
tivos de uma determinada empresa, ou tocada como um negdcio em si (mesmo
que tivesse em consondncia com outros da mesma empresa) pela proprietaria ou
algum arrendatario.

Na perspectiva da operacdo portuaria demonstraremos que os trapiches de-
pendiam e/ou concorriam com os demais agentes, unidades e outras atividades
da operacio. A sua alfandegagem implicava numa série de pré-requisitos, vasta
documentacio, declaracoes, exames, exigéncias, condi¢coes, além das consulta as
autoridades alfandegaria e municipal, postas pelo Ministério da Fazenda. Em
compensacio, era muito rentavel receber produtos de exportacio e importacao.
Para clarificar a real presenca dessas unidades no litoral da regido portuaria,
quantificamos os trapiches declarados no Almanak Administrativo, Mercantil e
Industrial da Corte e Provincia do Rio de Janeiro (Almanaque Laemmert).
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GRAFICO 3: QUANTITATIVO SERIAL E GERAL DOS TRAPICHES
NO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Podemos apontar alguns aspectos a partir desses niumeros: primeiro que es-
tao retratadas as crises de meados da década de 1870 (atrelada a deflacio e a baixa
no prego do café) e de fins da década de 1880 (atreladas a aboli¢ao da escravatura
e declinio da producao cafeeira no Vale do Paraiba e a implanta¢iao da Republica e
epidemias), mas nio ameaca uma queda brusca e muito menos o desaparecimento
da atividade, isso demonstra que apesar de intimamente ligado com as importa-
¢Oes e as exportagdes da producao de café da provincia (sujeitas as conjunturas),
o porto do Rio de Janeiro permanecia forte centro do comércio de cabotagem e
reexportacao.

Também verificamos alguma solidez das principais firmas que possuiam
trapiches e sobreviveram a essas duas crises, atravessando as duas primeiras dé-
cadas do nosso recorte, como a Wilson, Sons & C., a Companhia Docas de Pedro II
(que durante sete anos da virada da década de 1870 até meados da década de 1880,
chegou a ter trés trapiches), as das familias Lage, Moss, Cardia e Freitas.

A maioria dos nomes de trapiches permaneceu 0s mesmos, mas (excetuando
0s casos anteriormente citados) ocorreu uma grande modifica¢do na relacio dos
proprietarios e na composiciao societaria das firmas durante essas duas décadas,
bem provavelmente havendo aportes de capitais através de comanditarios'?, o que
expde 0 quio era atrativo investir na opera¢io portuaria, mesmo em tempos de
crise.

12 Comandita é uma forma de negdcio onde um comanditario participa da associac@o apenas
com o capital e suas garantias de lucros, sem ingeréncia na gestdo do negdcio (administrado por
um sécio solidério), de acordo com o Cédigo Comercial Brasileiro de 1850.
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Na década de 1890 podemos perceber um grande aumento no numero de
trapiches (em 1896 o numero de trapiches era o dobro que 20 anos antes), apesar de
um relativo declinio das exportacdes e importacoes, esse aumento estava acompa-
nhado da mudanca de perfil das firmas, que em realidade ja havia comecado na dé-
cada anterior. As firmas de antigo tipo, marcadas por relacoes familiares, perdiam
espaco gradativamente para companhias e firmas com maior estabilidade, nova e
ampliada composicao societaria.

Carroceiros e Cocheiros

Quando se busca entender a circulacio de mercadorias importadas ou a serem ex-
portadas, temos que considerar que ao longo do século XIX e até mesmo no inicio
do século XX e embora com a entrada em operacdo das linhas de bondes, a impor-
tancia dos cocheiros e carroceiros é bastante grande.

Convém inicialmente, diferenciar carroca de coche. Embora ambos fossem
movidos por animais e servissem para transporte de carga, as carrogas utilizavam
somente um animal e era usada para cargas ou distidncias menores, normalmente o
seu proprietario era quem a utilizava. Ao contrario, os coches eram constituidos por
uma parelha de, pelo menos, dois animais, poderiam transportar carga ou pessoas e
tinham uma capacidade de vencer distancias maiores. Ambos eram fundamentais
para o transporte de carga até o porto ou dele, até os demais bairros da cidade.

Em excelente e ainda atual estudo, Ana Maria Moura afirma que foram re-
queridas & Camara Municipal do Rio de Janeiro um impressionante total de 8.515
licencas de carroceiros para atuar no Rio de janeiro com um aumento percentual de
1179% ao longo da série 1849-1890 (Moura, 1988, p. 49).

Ao analisar melhor o caso dos carroceiros, a autora € clara:

O resultado da leitura das licen¢as, como um todo, mostrou que na década de 50 [...]
as carrocas e os carroceiros estao bastante ligados ao transporte de café para o porto,
as atividades de exportagao e importaciao, mas sem vinculo empregaticio com as
casas de alto comércio detentoras destas atividades [...] (Moura, 1988, p. 41)

Moura conclui em relacdo aos carroceiros que

Sua permanéncia na paisagem carioca, sobrevivendo as companhias de transporte
e ao aparecimento dos carris urbanos, demonstra nao so6 a possibilidade deste tipo
de trabalho, mas sua importancia para a absor¢ao de mao-de-obra desqualificada e
abundante no Rio de Janeiro. (Moura, 1988, p. 46)

Com relacdo aos coches, convém observar que a época tinha-se como exi-
géncia que os seus operadores, os cocheiros, deveriam ter registro municipal por

se tratar de servico especializado embora a grande maioria de seus trabalhadores
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operassem para firmas de transportes.

Ainda de acordo com a mesma autora, podemos perceber que o numero de
registros de cocheiros no mesmo periodo atingiu um total de 16.400, sendo que o
crescimento percentual atingiu um total de 1009% no mesmo periodo 1849/1890
(Moura, 1988, p. 49).

As companhias (de transportes por coches) coexistem com 0s pequenos carroceiros
e com as cocheiras, més desde o inicio podem ser caracterizadas como grandes em-
presas para os moldes do periodo [...] (Moura, 1988, p. 64)

Numa amostragem das companhias de transportes e servicos no Rio de Ja-
neiro (1872-1890), a mesma autora aponta a Companhia de Transporte Fluminen-
se, a Companhia de Transporte e Carruagens, a Companhia de Cargas e Bagagens,
a Companhia de Cargas e Materiais, a Companhia de Transporte de Cargas, a Com-
panhia de Transporte de Café e Mercadorias e a Companhia de Abastecimento de
Carnes Verdes. Excetuando-se as trés ultimas, as demais foram registradas com um
capital de 300 contos o que equivaleria ao capital de uma empresa fabril como a
Companhia Fabril de Arreios e Sellaria. Com relac¢io as trés ultimas, apresentavam
um capital acima de 1000 contos, 0 mesmo capital registrado da Botanic Garden
Railway (1000 contos), maior empresa de carris do Rio de Janeiro!
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GRAFICO 4: QUANTITATIVO GERAL DE FABRICAS DE CARROCAS
NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Como podemos perceber no grafico a cima, durante toda a década de 1880
a exigéncia por novas carrog¢as para o servi¢o de transporte urbano (de cargas e
pessoas) terrestre cresceu. Esses dados confirmam os ntimeros e a analise de Ana
Moura, e além: demonstram que vitalidade das atividades na Comunidade Econé-
mica Portudria influenciavam toda a economia da cidade do Rio de Janeiro, se mais
fabricas de carrocas de espalharam pela cidade, no momento que os cocheiros e
carroceiros cresceram substancialmente na regido, podemos depreender o poder
irradiador da operac¢io portuaria.

Transportes Aquaviarios

Primeiro necessitamos clarificar que as empresas que atuam nos transportes aqua-
viarios estdo aqui classificadas em trés categorias: de translado dos trapiches para
os navios de longo curso; de cabotagem recortando as bacias hidrograficas e a costa
brasileira; e de longo curso ou transatlantica.

Resolvemos quantificar as empresas de que faziam o translado dos produtos
em curtas distancias, pois “os saveiros e os diversos tipos de pequenas
embarcacdes que executavam as operacdes de carga e descarga dos navios
eram vitais para manutencio das atividades portuaria no Rio.” (Lamaraio,
1991, p. 139), além disso também realizavam reboques e fretes.
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GRAFICO 5: QUANTITATIVO GERAL E SERIAL DE EMPRESAS QUE FAZIAM
TRANSLADO ENTRE EMBARCAGOES AO LARGO E A COSTA

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Apos dezesseis anos de um monopolio velado da Companhia de Transpor-
tes Maritimos e Saveiros, fundada em 1858 pelo decreto 2179 com objetivo de
“prestar servico ao commercio, encarregando-se do transporte maritimo de mer-
cadorias, para o que tera o numero de saveiros necessario ao trafego do porto desta
capital” (Brasil, 1858, Decreto 2179 de 26/05/1858), 0 numero de empresas nessa
atividade cresce vertiginosamente durante toda a série e confirma a necessidade
desse servico complementar as embarcacdes de longo curso para o pleno funciona-
mento da operagao portuaria de tipo antigo.

Nas relacoes do Boletim da Alfindega de 1900 (Brasil, 1900) obtivemos a
listagem das 26 empresas que faziam o transporte de café — um dos indicios da
capacidade reprodutora das atividades portuarias — pelo porto do Rio de Janeiro,
a quantidade de sacas transportadas e extraimos algumas informacoes a respeito
delas dispostas no Quadro 1.
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QUADRO 1: COMPANHIAS DE NAVEGACAO DE LONGO CURSO
OPERANDO NO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1900)

Empresas de Navegacio Sacas Observacdes
Lamport & Holt Line (Liverpool Com 46 vapores, para Callao, Valpa-
Brazil and River Plate Steamers 645.757 raiso, Nova Iorque, Rio de Janeiro,
Company) Santos e portos do nordeste
Knott’s Prince Line 355.925
Com 31 , de Hamb An-
Hamburg S. D. Gesellsehaft 269.249 om S% vapores, ce Hamburgo e An
tuérpia para Rio de Janeiro e Santos
. Vapores alemdes entre Estados
Rob. M. Sloman & C. Line 178.994 K K
Unidos e Brasil
Cia de P t de South-
Royal Mail S. P. C. 149.976 1a de Faquetes a vapor de Sou
ampton
De Havre, passando por Bordeaux,
Chargeurs Reunis 129.035 Lisboa, nordeste, Rio de Janeiro e
Santos
Empreza Grao Para 80.723
S. G. de Transports Maritimes 74.978 De Marselha para o Brasil
Navegacdo costeira, fluvial e da baia
Lloyd Brasileiro 60.763 do Rio de Janeiro, diques, oficinas,
estaleiros, reboques etc
Companhia Nacional Costeira 59.440 Propriedade de Lage Irmaéos
La Veloce 49.338 De Genova
Alessageries Maritimes 38.423
Norddeutscher Loyd 33.763 De Bremen para o Brasil
Adria Hungrian N. C. 29.068 De Fiume e Trieste para o Brasil
La Ligure Brasiliana 22.080
Austrian Lloyd 17.663 De Fiume e Trieste para o Brasil
Compaiiia Transatlantica 12.408
Navigazione Generale Italiana 11.537
Pacific S. N. Company 9.128 Agenciados por Wilson, Sons & C.
A. C. Freitas & C. 5.693
Mala Real Portugueza 5173 Com 3 vapores, entre Lisboa e Brasil
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Empreza Esperanca Maritima 4.290
Paraense 2.156
Empreza Industrial Brasileira 350
Navegacdo Pernambucana 200
Lopes & C. 40
Diversas 648.117

Fonte: BRASIL. Ministério da Fazenda. Boletins da Alfdndega do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro:
Tipografia da Alfandega, 1900.

Primeiro podemos observar que todas as empresas de longo curso, transa-
tlantico, sdo estrangeiras: as maiores sdo inglesas (4) e alemas (3), mas também
italianas (3), francesas (2), austriacas (2) e uma portuguesa, e que mesmo assim
praticam a navegacio de cabotagem em varios portos do nordeste, Santos e Rio
da Prata. As empresas brasileiras (11) por sua vez exploram a cabotagem e a na-
vegacao fluvial, apenas o Lloyd Brasileiro saia da costa brasileira e fazia paradas
também no Cone Sul.

Armazéns

Ja apontamos anteriormente a importancia dos armazéns, mas convém reafirmar:
“As sacas de café eram depositadas nos armazéns dos agentes locais dos comissa-
rios de café [...]” (Benchimol, 1990, p. 46). Contudo, nosso levantamento apontou
também um numero muito maior de armazéns especificos para outros produtos,
especialmente de carvio de pedra e coke.

No ano 1870 haviam 51 categorias de armazéns registradas no Almanak
Laemmert, ou seja, assim como o café, outros produtos tinham armazéns destina-
dos especificamente para sua guarda e conservac¢io. No ano de 1875 esse numero
aumentou para 73; e em 1880 para 76.
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GRAFICO 6: QUANTITATIVO SERIAL DOS ARMAZENS
DE CARVAO DE PEDRA E COKE (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

O grafico acima nos importa devido a demonstracdo que na comunidade
econdmica portuaria as inovagoes tecnoldgicas repercutiam bem antes do que no
resto da cidade. Através da analise deste fica clara a troca de matriz energética na
cidade do Rio de Janeiro: primeiro a difusdo da energia a vapor, com a generali-
zagao dos motores a vapor que eram alimentados por carvao. O declinio na série
pode ser um indicativo da substitui¢do do carvao pelo petrdleo, embora somente
com o avanco da pesquisa possamos confirmar tal hipdtese.

Impressiona também a estabilidade do niimero de armazéns destinados a
guarda de materiais, pecas e utensilios para navios, o que confirma Beauclair: “a
construcio naval era o que se poderia chamar de uma atividade indutora, pelo
mercado certo que possuia, tecnologia e material utilizados, nivel de pessoal em-
pregado etc.” (Oliveira, 1992, p. 86).

Negacios de Importacdo e Exportacao

Seria redundante falar da importancia dos negociantes de importagio e exporta-
¢ao no contexto da comunidade econdémica portuaria, Levy define:

Além dos comissarios de café — os grandes intermediarios entre os fazendeiros e o
sistema colonial e bancario urbano — havia um expressivo predominio de comer-
ciantes, sobretudo estrangeiros, dedicados tanto ao comércio de exportagdo quanto
ao de importa¢io de uma ampla variedade de produtos: atacadistas, varejistas, cor-
retores, agentes e despachantes de todo tipo. (Levy, 1994, p. 95)
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No levantamento que fizemos no Boletim das Alfindegas de 1900 conta-
mos apenas 31 negociantes envolvidos com a exportacio de café pelo porto do
Rio de Janeiro, porém as atividades dessas empresas raramente se confinavam a
negocia¢ao do principal produto da pauta brasileira. Muitas delas atuavam como
importadores (fazendas, farinha de trigo, maquinas, ferro e aco fundido), agentes
de empresas de navegacio a vapor e agente de seguradoras estrangeiras, como de-
monstra o quadro no Quadro 2.

QUADRO 2: EXPORTADORES COM PRESENCA NO PORTO
E REGISTRO NA ALFANDEGA DO RIO DE JANEIRO(1900)

Exportadores Sacas Atividades
J. W. Doane & C. 597.025 Exportadores de café
Arbuckle Brothers 367.906 Exportadores de café
Hard, Rand & C. 298.102 Exportacao
Ornstein & C. 256.557 Importagao, exportagio e comissoes
E. Johnston & C. 200,046 Agente de vapores da Hamburg Sud, agentye da Atlas Assurance e
exportadores de café
W. F. Me Laugblin & C. 165.094 Exportadores de café
Levering & C. 99.567 Exportagao de café e negociante farinha de trigo
Importacio, exportagao e comissoes, agentes de Liverpool, Braziland
River Plate Steamers, da Companhia de Fiagao e Tecido Sao Felix,
Norton, Megaw & C. 87.678 da Baldwin Locomotive Works (Filadélfia), da Westing house Quick
Acting Brake e representante da The Harlan & Hollingsworth C.
Karl Krische 83.582 Exportacao de café
Zenha, Ramos & C. 81.097 Agente da Empresa de Navegacao fio Grao Para, importacao e
exportacao
P. S. Nicolson & C. 72,197 Importagao e exportacao, agente da companhia de seguros Liverpool
& London & Globe
Gustav, Trinks & C. 70.926 Importacao e exportagao
Theodor Wille & C. 67.776 Importagao e exportagao
Karl Valais & C. 62.750 Agente Cor.lsular da Fran(;a em SP, CF 40 B.anco Frances do Brasil,
importagao, exportagao e agéncia de vapores
Sequeira & C. 53.829 Importacao e exportagao
Naumann, Gepp & C. 50.784 Exportadores de café
Pierre, Pradez & C. 35.864 Importagao, exportagio, comissao e consignagao
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John Moore & C. 34.530 Negociante de Fazendas, agente dg seguros, importagao, exportagio
e comissoes
Richard Riemer & C. 33.170 Importagao e exportagao
Dabelow & Wilberg 29.766 Exportadores de café
Roberto do Couto & C. 27171 Comissario de Café
Haupt Biehn & C. 26.880 Representante da Fne.d Krupp,_fornecedores_ de aco e ferro fundido,
importagao e exportacao
Jorge Dias & Irmao 19.075 Comissoes, consignagoes e exportacao
Empreza Industrial Brasileira 18.658 Navegagao a vapor, Fundi¢ao de Ferro e Bronze e exportagao
Gustavus Gudgeon & C. 18.084 Importagio e exportagiao de mantimentos
A.Leuba & C. 16.855 Agente de vapores, comissoes, importagao e exportagao
Ed. Ashworth & C. 15.908 Negociante de Fazendas, importagao e comissao
Walter Block & C. 1.970 Importagao, exportagao,.comm.soes e agente de seguros da Cia
Comercial Union Assurance
Dias, Pereira & Almeida 870 Comissoes e negociante de mantimentos
Pecher & C. 257 Importagao e exportagao
Aretz & C. 100 Comissoes e Consignagoes
Diversos 60.209

Fonte: BRASIL. Ministério da Fazenda. Boletins da Alfdndega do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro:
Tipografia da Alfandega, 1900.

Perseguindo o que notou Levy, quantificamos e pusemos em série o numero
de negociantes estrangeiros de importagao e exporta¢io na prac¢a do Rio de Janei-
ro. O grafico impressiona pela radical instabilidade amplamente ligada a conjun-
tura internacional e com as questdes da cafeicultura fluminense e paulista.

A acentuada alta entre 1870 e 1875 esta claramente ligada ao sucesso do
café no Vale do Paraiba, sua queda seguinte denota que a deflacao do preco do café
deprimiu a atividade de importacio e exportacio; uma nova alta dos numeros no
comeco da década de 1880 parece denotar que a industrializacdo do Rio de Janeiro
aqueceu os negocios; o grande salto na série se da no primeiro quinquénio da déca-
da de 1890 e esta claramente ligado com o grande avanco da cafeicultura em Sao
Paulo; a brusca queda no ultimo quinquénio da série, para menos de um terco da
atividade, demonstra os problemas pelos quais passava o Rio de Janeiro, além do
impacto que o moderno porto de Santos teve sobre os negdcios da cidade.
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GRAFICO 7: QUANTITATIVO SERIAL DOS NEGOCIANTES ESTRANGEIROS
DE IMPOTACAO E EXPORTACAO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Seguros Maritimos

Com os altos riscos sobre a carga e sobre a infraestrutura portuaria na
operacdo de antigo tipo, podemos depreender que as sociedades anénimas
de seguros maritimos no Rio de Janeiro tinham algum mercado. Nos causa
surpresa o baixo numero no comeco da série ja que “o seguro maritimo foi
a matriz que deu origem as demais modalidades, constituindo a sua pratica
numa decorréncia da expansiao mercantil.” (Levy, 1994, p. 62), a mesma
autora identificou 5 seguros maritimos no ano de 1858. Doze anos depois
o numero de empresas continuava o mesmo, porém na década de 1870
esse quadro mudara radicalmente. Pelo aumento da demanda devido ao
sucesso do café e das crescentes importacoes de insumos industriais, mas
também pelo crescente risco de explosio com a vulgarizagiao das maquinas
e propulsao a vapor.
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GRAFICO 8: QUANTITATIVO SERIAL DAS COMPANHIAS DE
SEGUROS MARITIMOS NO RIO DE JANEIRO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Atividades Industriais Induzidas pela Operacao
Portuaria

Nao nos parece abusivo afirmar que a industrializacao brasileira teve as suas raizes
no porto do Rio de Janeiro e gracas a sua vitalidade economica. A fabricagio e o
reparo naval criaram e condicionaram uma série de fabricas e oficinas dedicadas
ao trabalho com a fundigao de ferro, a constru¢iao de motores a vapor e cascos de
navios. A Companhia Brasileira de Paquetes a Vapor, constituida em 1836 por
decreto imperial e de propriedade de Joao Terrand Thomaz, ja construia normal-
mente caldeiras e maquinismos em suas oficinas na década de 1840. O Arsenal da
Corte e a Fundi¢do Ponta D’Areia sao outros exemplos.

As estradas de ferro também foram decisivas para esse processo, segundo
Beauclair: “as repercussdes havidas na regido com a montagem inicial das ferrovias
e, com isso, nao se pretende negar que elas integrassem um complexo de fatores
que, na década de 1880, acenderam o estopim, possibilitando a industrializacao.”
(Oliveira, 1992, p. 163), também podemos notar que o crescimento da cidade do
Rio de Janeiro foi importante fator para essa industrializacao.

O comego dessa industrializagao foi extremamente dificil, pois que a pro-
ducio agricola dominava a economia do Império e subordinava a vida da cidade.
A maioria das atividades no setor de transformacio nasceu em pequenas oficinas
e fabricas improvisadas, excetuando o setor téxtil. “O estudo de industrias téxteis,
sobretudo de algodao, nao implica o desconhecimento de que, se bem fosse elas o
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mais importante setor industrial desenvolvido no pais, nao sio representativas de
toda a industria de transformacio.” (Levy, 1994, p. 99), a industria téxtil brasileira
ja nasceu grande.

Sempre condicionada as importacoes, o crescimento do setor deu-se no mo-
mento em que “as condicdes de crédito, de cambio, de politica alfandegaria, de
transportes, de crescimento da populagao, e de abastecimento da cidade favorece-
ram a expansio do setor secundario da economia urbana e a transi¢io da manufa-
tura para a industria.” (Lobo, 1978, p. 471).

Pensando a nossa regiio de estudo e considerando o relatorio apresentado
pela Comissao de Inquérito Industrial apresentado ao Ministro da Fazenda em
1882 (Brasil, 1882), fruto de recenseamento voluntario junto as industrias da Cor-
te, um setor que se desenvolveu e concentrou-se na regido portuaria (53%) € o da
industria de metais, aonde se destacam os estaleiros e oficinais navais, no qual o
recenseamento incluia o de maquinas e equipamentos. Absorvendo 721 operarios,
sendo que duas industrias declararam utilizar mao-de-obra variavel (ou eventual)
nas suas atividades. Com capital oscilando entre 400 contos de réis e a menor 6,
contos de réis, 0 que nos parece mais como uma pequena oficina.

Seguindo o mesmo Inquérito encontramos 2 fabricas de chapéus, com
84 operarios, totalizando 20 maquinas a vapor, produzindo aproximadamente
100.000 chapéus por ano. Temos ainda no setor industrial de selins, arreios e ma-
las um total de 5 fabricas, com 40 operarios no total. Podemos ainda perceber a
existéncia de 10 industrias de modveis absorvendo 285 operarios, com capital entre
1 conto e 230 contos de réis, com forte utilizacdo de maquinas.

Finalmente, podemos seguir os passos de um estudioso do Rio de Janeiro no
periodo, quando afirma que:

A Fabrica Sao Lazaro, fundada em 1878, pertencia a Companhia Uniao Industrial
Sao Sebastido. Ficava na praia de Sao Cristovao, numa orla ja plenamente caracteri-
zada como fabril em 1890. Segundo Noronha Santos, concentravam-se nessa zona
a fabrica de vidros da Companhia de Vidros e Cristais do Brasil e a de artefatos de
barro, ambas na Rua General Bruce, proximas a praia; a Companhia Luz Stearica,
fundada em 1863, fabricava velas num vasto prédio, na praia das Palmeiras junto a
rua de Sao Cristovao. Na Praia de Sao Cristovao, proximo a ponta do Caju, erguia-se
também a Companhia Nacional de Tecidos de Seda e na rua da Alegria funcionava
a Fabrica Sao Joao (também da Cia. Unido Industrial, fundada em 1887).[...] Além
da Sao Lazaro e Sao Joao a Companhia Unido Industrial possuia a Fabrica Bonfim,
na Ponta do Caju, com 62 teares e 165 operarios em 1895, e a Fabrica Sao Cristovao,
inaugurada em 1893 com 235 teares e 259 operarios [...] (Benchimol, 1990, p. 174)
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Estaleiros

Reiteramos aqui a importancia das atividades de construgio e reparo naval, mas
antes de apresentarmos os numeros desta atividade na cidade do Rio de Janeiro
devemos recuperar uma peculiaridade:

[...] a entrada de barcos estrangeiros na navegacao interna brasileira (antes s pra-
ticavam a navegac¢io para outros paises), inibindo fatalmente a nossa constru¢iao
naval, que vinha numa apreciavel esforco de elaboracio de caldeiras e mecanismos
ao longo da primeira metade do século.

Ademais, o alento que a expansao cafeeira ganharia com as Estradas de Ferro (além
da Pedro II, surgiram a E. F. Maua-Serra da Estrela e a E. F. Cantagalo), unindo os
centros cafeeiros do interior, ensejava, como contrapartida, o declinio dos peque-
nos portos disseminados pelo litoral e rios, reduzindo, de alguma forma, a navega-
¢do costeira e fluvial.

Ora, este tipo de navegacdo alimentava, como vimos, uma ativa construc¢io de bar-
cos (saveiros, sumacas, chapas, a vela ou a vapor), os quais escoavam a producio
agucareira, pecuaria e de subsisténcia da provincia. (Oliveira, 1992, p. 173)

Sem prejuizo a tese de Geraldo Beauclair, acreditamos que esse processo ca-
Ihou por concentrar boa parte dessas atividades realizadas em portos menores, no
porto do Rio de Janeiro. Além do que, apesar de precariamente ligadas, a estaciao
final da Estrada de Ferro Dom Pedro II estava proxima ao porto. Também nio po-
demos deixar de notar que a navegacao costeira e fluvial se fortaleceu pelo fato do
Rio de Janeiro ser um forte centro consumidor, redistribuidor de importacoes e, a
partir de 1880, produtor de industrializados. Desta forma, o niimero de estaleiros
navais no grafico a seguir nao nos surpreende.

4



CEZAR HONORATO & THIAGO MANTUANO

GRAFICO 9: QUANTITATIVO SERIAL DE ESTALEIROS CONSTRUTORES
NAVAIS NO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO, Almanaque Laemmert, Rio de Janeiro, Typographia
Laemmert, 1870-1900.

Torrefacao de Café

A atividade de torrefacio de café é apontada por todos os autores especializados no
tema como uma das mais difundidas, em especial a partir da década de 1860, no
setor de transformacao do Rio de Janeiro. “Do ramo de alimentos e bebidas o mais
importante era, significativamente, o da torrefagao de café [...J” (Oliveira, 1992, p.
171) que por si $6 ja demonstra que o crescimento da cafeicultura e seu beneficia-
mento afetara diretamente a capacidade de reproducio da comunidade economica
portudria, haja vista que o café beneficiado era exportado.

Apesar da proporcio de torrefadoras nao ser tio significativamente con-
centrada na regiao portuaria, elas sempre existiram proximos a area, aumentando
junto com o numero total da cidade na década de 1880 e resistindo frente as baixas
na série.
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GRAFICO 10: QUANTITATIVO SERIAL DE FABRICAS DE BENEFICIAMENTO DE CAFE
NA CIDADE E NA REGIAO PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Fabrica de Mdquinas a Vapor

As fabricas de maquinas a vapor tinham na regiao portuaria o seu maior mercado
consumidor, nio so pelas embarcagdes, como pela implementacio de motores a
vapor assentados em trapiches e armazéns movendo elevadores, esteiras e guin-
dastes. Os projetos de melhoramentos portuarios contavam com esses equipamen-
tos e de fato os usaram mesmo que complementando a opera¢ao de antigo tipo,
nao como parte da implementacao de uma outra logica.

Segundo Beauclair, sobre o setor de transformacio “apos a década de
1850/60, para melhor concorrer com a industria estrangeira, passou por trans-
formagdes técnicas: generalizou o uso de maquinas a vapor, antes utilizada em
poucos empreendimentos.” (Oliveira, 1992, p. 172), em nossos levantamentos
constatamos que as fabricas, oficinas e estaleiros na regiao portuaria contavam
largamente com uso de maquinas e equipamentos a vapor.

A série a seguir demonstra que boa parte dessas fabricas estavam localiza-
das na regiao portuaria e com o grande crescimento de meados da década de 70 em
diante, o numero de fabricas no porto nio acompanhou e a propor¢iao diminuiu,
embora tenha crescido substancialmente em numeros absolutos. Mesmo com a
queda na década de 1890 causada pela introdugao da energia elétrica e do motor a
gas, o numero de fabricas de maquinas a vapor nio voltou aos patamares iniciais
da série.
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GRAFICO 11: QUANTITATIVO SERIAL DAS FABRICAS DE MAQUINAS A VAPOR
NA CIDADE E NA REGIAO PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (1870-1900)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1900.

Conclusao

Neste artigo, buscamos primeiramente definir e caracterizar a existéncia de uma
Comunidade Economica Portudria no Rio de Janeiro, mesmo antes da moderniza¢iao
do seu porto (1903-1910) e numa conjuntura de inser¢io da sociedade escravista
brasileira num mundo capitalista e imperialista. Neste sentido, buscamos aclarar
o desenvolvimento e a reproducio de um conjunto de atividades economicas rela-
cionadas direta ou indiretamente a sua atividade portudria.

Os empreendimentos, sejam parte da reproducio da opera¢iao portuaria de
tipo antigo ou os esforcos de melhoramentos, foram aqui descritos e expostos em
sua dimensao quantitativa como expressio material da existéncia e pujanca da
Comunidade Econémica Portudria no Rio de Janeiro.

Todo esse quadro condicionou o cardter multiplo, diverso, desnivelado,
complexo, mal integrado e mal articulado da economia na regido, o que era refle-
x0 de sua operacao portuaria. A relacio entre porto e cidade é mais uma das chaves
explicativas para o entendimento do nosso conceito, a inexisténcia de uma barrei-
ra fisica que isolava as atividades da operacao fazia com que a simbiose entre estas
e as atividades indiretas e induzidas fossem tio evidentes quanto crescentemente
interdependentes.

As freguesias da regido, nosso objeto de estudo, foram as mais populosas e
povoadas da cidade em nosso recorte, além de acumular importantes instituicoes,
empresas, equipamentos e infraestrutura urbana.
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Reconhecemos a necessidade de avancar a nossa pesquisa buscando a docu-
mentacdo cartorial e outros fundos oficiais, como os registros da Superintendén-
cia do Patriménio da Unido, além da propria documentacio de firmas que ainda
operam no porto do Rio de Janeiro, como a Wilson & Sons, por exemplo. Apesar
disso, pelo ineditismo da pesquisa, consideramos que esse pequeno artigo semeia
bons indicios que confirmam a nossa hipdtese central e baseiam empiricamente o
conceito que construimos.

Também importa lembrar que ainda estio sendo levantados os dados re-
ferentes as pequenas atividades comerciais e de servicos existentes na regiao por-
tuaria, que surgiram e se desenvolveram impactadas indiretamente pela ativida-
de do porto no periodo, também importantes para a melhor caracteriza¢ao da
Comunidade Econémica Portudria no Rio de Janeiro (1870-1900).

78



CEZAR HONORATO & THIAGO MANTUANO
Referéncias Bibliograficas

ABREU, Mauricio de Almeida. Evolug¢do Urbana do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro:
Zahar, 2000.

BENCHIMOL, Jaime Larry. Pereira Passos: um Haussmann Tropical. A Renovagdo
Urbana do Rio de Janeiro no Inicio do Século XX. Rio de Janeiro: Secretaria
Municipal de Cultura, Turismo e Esporte; Departamento Geral de Documentacio
e Informacgao Cultural, 1990.

BOSA, Miguel Suaréz (Org.). Atlantic Ports and the First Globalisation (1850-1930).
1 ed. Hampshire: Cambridge Imperial — Palgrave/MacMillan, 2013.

CHALHOUB, Sidney. Cidade FebriL: Corticos e Epidemias na Corte Imperial. Sao
Paulo: Companhia das Letras, 1996.

CIPOLLA, Carlo. Historia Economica de la Poblacion Mundial. Barcelona: Critica,
2013.

GITAHY, Maria Lucia Caira. Ventos do Mar. Sao Paulo: Editora UNESP, 1992.

GRAHAN, Richard. Grd-Bretanha e o Inicio da Modernizagdo no Brasil — 1850-1914.
Sao Paulo: Brasiliense, 1973.

HOBSBAWM, Eric. Era dos Impérios (1875-1914). Rio de Janeiro: Civiliza¢do Bra-
sileira, 2013.

HONORATO, Cezar. O Polvo e o Porto: a Cia. Docas de Santos (1889-1914). Sao
Paulo: HUCITEC, 1996.

HONORATO, Cezar Teixeira; MANTUANO, Thiago. O Que Era o Trapiche? O
Porto e a Cidade do Rio de Janeiro no Século XIX. Revista Acervo,2015,vol. 1,15 p.

LAMARAO, Sérgio Tadeu. Dos Trapiches ao Porto: um Estudo Sobre a Area Portudria
do Rio de Janeiro. 1. ed. Rio de Janeiro: Departamento Geral de Documentacao e
Informacgdo Cultural/Secretaria Municipal de Cultura e Turismo, 1991.

LEVY, Maria Barbara. A Industria do Rio de Janeiro Através de suas Sociedades
Anoénimas. Rio de Janeiro: Editora UFR]J/Secretaria Municipal de Cultura, 1994.

LOBO, Eulalia. Historia do Rio de Janeiro: do Capital Comercial ao Capital Indus-
trial e Financeiro. Rio de Janeiro: IBMEC, 1978.

MOURA, Ana Maria da Silva. Cocheiros e Carroceiros: Homens Livres no Rio de
Senhores e Escravos. Sio Paulo: HUCITEC, 1988.

OLIVEIRA, Geraldo Beauclair. Raizes da Industria no Brasil: a Pré-Industria Flumi-
nense (1808-1860). 1 ed. Rio de Janeiro: Studio F & S Editora, 1992.

79



ESCRITOS SOBRE HISTORIA URBANO-PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (1850-1920)

VELASCO E CRUZ. O Porto do Rio de Janeiro no Século XIX: Uma Realidade de
Muitas Faces. Tempo, 1999, v. 8, n.2, p. 123-147.

Fontes

ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA
CORTE E PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio
de Janeiro: Tipografia Laemmert, 1870-1900.

BRASIL. Colegdo das Leis do Império do Brasil. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional,
1858.

BRASIL. Ministério da Fazenda. Boletins da Alfdndega do Rio de Janeiro. Rio de
Janeiro: Tipografia da Alfandega, 1870-1902.

BRASIL. Ministério da Fazenda. Comissdo de Inquérito Industrial. Rio de Janeiro:
Imprensa Nacional, 1882.

SANTOS, Francisco Agenor Noronha. Meios de Transporte no Rio de Janeiro: His-
toria e Legislacdo. Rio de Janeiro: Jornal do Commercio, 1934.

80



CAPITULO 4

Comunidade Portuaria
do Rio de Janeiro
(1870-1920)13

Ao longo dos ultimos anos 0 nosso Grupo de Pesquisa Portos e Cidades do Mundo
Atldntico, registrado no Conselho Nacional de Pesquisas do Brasil, vem se de-
dicando a estudar os varios aspectos da estruturacio e configura¢ido da regido
portuaria do Rio de Janeiro, desde o final do século XIX até a primeira metade
do século XX.

O primeiro texto que apresentamos sobre o porto do Rio de Janeiro
referia-se a questdo da governanca do porto, no encontro de Madrid (Honorato;
Ribeiro, 2014). Naquela ocasido, buscamos analisar o longo e confuso processo
de transformacio de um porto colonial sem nenhuma autoridade portuaria com
prerrogativas de orgao gestor, até a sua estatiza¢dao no inicio dos anos 1930.

J4 no nosso encontro passado, em Lisboa, a nossa atencio se deslocou
para a anlise da comunidade portudria do Rio de Janeiro focando nos seus as-
pectos econdémicos na tentativa de mapear a capacidade reprodutora do porto
em termos econdmicos na regiao de seu entorno. Consideramos nao somente as
atividades diretamente vinculadas a opera¢io portuaria, quanto as indiretamente

13 Artigo originalmente publicado pelos autores e por Alcidésio de Oliveira Junior (UERJ) na
coletanea Fronteras de Agua: Las Ciudades Portuarias y su Universo Cultural (Siglos XIV-XXI),
editada pela Universidade de Santiago de Compostela, em 2016. Este livro resulta das exposigoes
e debates ocorridos no III Coloquio Internacional La Gobernanza de los Puertos Atldnticos (Fer-
rol, 2015). A versdo aqui reproduzida conta com trechos e materiais que tiveram de ser cortados
quando de sua primeira publicacéo, por conta do limite quantitativo estipulado para o contetido
dos artigos pelos organizadores do livro.
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dependentes do porto e as complementares.

Convém apontar para o fato de que, paralelamente a construcio da primei-
ra secdo do porto, foi feita a maior cirurgia urbana que a cidade presenciou (Re-
forma Pereira Passos), visando melhorar a circulacdo de pessoas e mercadorias no
espaco urbano, e integrando um porto capitalista a cidade.

No presente momento, a nossa pesquisa busca avancar na sintese das prin-
cipais caracteristicas da comunidade portudria nos seus aspectos sociais, delimitada
entre 1870 e 1920, na qual focamos a participa¢do dos imigrantes na sua compo-
sicdo. Periodo complexo por abranger a realidade de um porto — e uma cidade —
com caracteristicas coloniais que foi se transformando em capitalista.

Consideramos que este trabalho aponta, tio somente, as primeiras conside-
racoes da pesquisa e nao conclusdes prontas e acabadas, que deverdo compor um
livro especifico que surgira ao final da pesquisa. Em grande parte, devido a volu-
metria de fontes primarias e secundarias que estamos identificando.

Algumas consideracoes acerca da
Comunidade Portuaria

O porto, nio é s6 o cais. E muito mais, ele necessita de empresa(s) de operagao (ges-
tao, dragagem, telefonia, suporte, energia, etc.), de empresas de navegacao inter-
nacionais e de cabotagem, de seguradoras, de bancos, de industrias que dependem
dos insumos importados ou de escoamento de sua producio e que dependem dire-
tamente da atividade portuaria. Bem como, daqueles negdcios que dependem do
cotidiano portudrio para existirem, tais como hotéis, bares, restaurantes ou mes-
mo bordéis, para atenderem a todos que chegam ou saem pelos navios (Honorato;
Mantuano, 2014). Assim, podemos falar da comunidade econémica portudria, ou seja,
do conjunto de atividades diretamente ligadas a opera¢do portuaria, atividades
induzidas pela presenc¢a de um porto ou indiretamente desenvolvidas a partir dos
portos.

Nao seria diferente em termos da sua composicio e dinamica social pois o
conceito de comunidade portudria congrega os moradores, frequentadores, algum
contingente populacional “flutuante” e, essencialmente, os trabalhadores que di-
reta ou indiretamente atuam na dependéncia da atividade portuaria, contextua-
lizado num momento de transformac¢io de uma logica portuaria do tipo antigo,
para a capitalista.

Nesta grande massa de individuos, podemos encontrar escravos (até 1888),
ex-escravos, imigrantes de varias regides do Brasil e imigrantes pobres de varios
paises trazendo suas identidades, idiomas, religioes, habitos e todos os demais
tracos culturais que acabam se misturando, se articulando, gerando incorpora-
¢oes e conflitos ao longo do tempo, num processo de sociabilidade diferenciada
e propria.
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A comunidade portudria gera padroes de vida, de cultura e de sociabilidades
que lhe sdo préprias e que, embora integrada a cidade maior, ou seja, uma cultura
peculiar que esta naquela cidade, mas que com ela nao se confunde, dela se distin-
gue.

Em outras palavras, trata-se da resultante da combinacao de tracos culturais
de varias origens que compde a cultura de uma determinada fracio da sociedade,
que vai se amalgamando ao longo do tempo, gerando uma vivéncia original, pois
que nio pode ser reduzido a nenhum dos seus componentes.

Nio por outra razio que podemos dizer que toda regido portuaria de uma
cidade é um mundo a parte, que ao mesmo tempo infunde medo e curiosidade,
pois 14 é o lugar dos diferentes, dos marginais, do desconhecido, especialmente
quando o nosso olhar se volta para o fim do século XIX e inicio do século XX,
onde a unica forma de se deslocar em longas distancias se dava através dos navios
transatlanticos.

Entender melhor este mundo ¢ uma tarefa a qual nés devemos nos dedicar.
Melhor perceber as regides portuarias e as cidades de multiplas formas e perspec-
tivas tedrico-metodoldgicas se impoe como uma necessidade para que possamos
perceber, por um lado as convergéncias, as similitudes, mesmo que nos desloque-
mos de paises; por outro, as identidades, as peculiaridades, ja que nenhum porto ou
cidade portuaria é igual a outro. E poder usar, metaforicamente, tanto lente grande
angular, como zoom.

Comunidade Social é uma composicao social onde emerge o homem simples
(Honorato, 2012; Martins, 2008) aquele que vive esta realidade complexa e que
vaga pelas suas ruas e locais de trabalho, sem dignifica¢do social que tem direta
ou indiretamente a referéncia na atividade direta ou indireta portuaria e que vive
num determinados lugares marcadamente da pobreza e da exclusio social. Pessoas
que trabalham, sentem, pensam e vivem em contato com outros como ele, mas que
do outro se diferencia devido a sua origem, as suas caracteristicas étnicas ou cultu-
rais, pelos grupos de sociabilidade que frequentam, pelos seus problemas pessoais
e ou coletivos e, neste sentido, num determinado territorio.
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IMAGEM 1: TRABALHADOR REPOUSANDO
NA PRACA DA HARMONIA (GAMBOA, 1908)

Fonte: BRASIL. BIBLIOTECA NACIONAL. Brasiliana Fotografica. Foto de Trabalhador
Repousando na Praca da Harmonia (1908). Autor: Augusto Malta. Rio de Janeiro. Disponivel em:
<http://brasilianafotografica.bn.br>. Acesso em 12 de marcgo de 2017.

O que da unidade a estes lugares é a existéncia de redes de sociabilidade tendo
como referéncia o acesso as atividades direta ou indiretamente ligadas ao porto,
conformando conjunto complexo de relacoes que inscrevem multiplas territoria-
lidades aos espac¢os, niao necessariamente contiguos ou homogéneos mas que estio
interligados. No nosso caso, seria um conjunto formado pelas freguesias — depois
bairros — de Santa Rita, Santana e Sao Cristovao no século XIX, surgindo a Gam-
boa, apds 1905.

Ao longo dos nossos estudos temos percebido que na constituicdo de re-
des de sociabilidade manifesta em diferentes territorios que permitem tratar a
regido portuaria para além da sua area contigua — mais imediata — que é a que
normalmente € vista como tal.

Tanto podemos eleger as caracteristicas étnicas marcadamente plurais, as
origens — pessoas de todo o mundo circulam e vivem ao redor de um porto -, cul-
turais, o estilo de vida, comportamentos politicos, etc., onde encontraremos dife-
rencas com relacao a cidade maior. Sem prejuizo, também a cidade era afetada pela
presenca marcante e tao distinta das freguesias portudrias.

Vejamos o caso do Rio de Janeiro, nosso objeto de pesquisa. O que esta-
mos chamando de regido portuaria, se distingue de outros estudos ja realizados
por atentarem somente para a area contigua do porto ou o espaco compreendido
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entre a linha d 4gua e a planicie e os morros ao seu redor, desconsiderando exa-
tamente que lugares nio tio proximos como a Cidade Nova (freguesia de San-
tana) deve ser incluida na regido exatamente por incorporar diferentes redes de
sociabilidades que incluem aqueles que, morando 14, trabalham na Comunidade
Economica Portuaria e/ou tém sua cotidianidade atrelada ao universo portuario.

Nao por coincidéncia que uma das primeiras linhas de bondes da cidade,
a Rio de Janeiro Street Railwais posteriormente chamada de Companhia Sao
Cristovao articulava os bairros da orla do cais, & Cidade Nova e arredores (Lobo,
1989) ou, que a primeira sede da Sociedade Unido dos Operarios Estivadores
(1903) era na Rua General Camara numero 153, na Cidade Nova, bairro de Santa-
na (Almeida, 2003, p. 26).

Desterritorializado, pois que imigrante, esse homem simples buscara cons-
truir estratégias de reterritorializacao, tomando o universo portuario como refe-
réncia para a construcdo de uma “nova vida” — com seus novos nexos, léxicos,
relacOes de pertencimento, regimes de identidade... Da relagio destes homens com
os diversos espacos do universo portuario, redes de sociabilidade surgem, inscritas
e inscrevendo territorialidades, conformadas e conformando diferentes territérios
— dando coeréncia e estrutura a uma verdadeira Comunidade Portudria.

Tal realidade se amplifica no caso do imigrante que, saido de sua aldeia
ou cidade, de suas relacoes familiares e sociais, chegam num pais distante, nor-
malmente sem emprego ou referéncia, que precisa sobreviver e tentar se integrar
visando “vencer na vida” ou “fazer a América”. O porto € a porta de entrada e a
regido portudria acaba, normalmente sendo o local aonde vai se instalar e procurar
sobreviver, especialmente, como € o caso, daqueles que vem sem recursos e sem
uma rede de sociabilidade pré-estabelecida.

Exatamente pela concentracido de possibilidades de trabalho fixo ou nao,
este homem simples imigrante buscara ali, as suas primeiras formas de sobrevi-
véncia, o que nio é uma coisa tio banal. Tendo como referéncia, tio somente, um
contato de alguém de sua antiga aldeia ou parente, ele buscard apoio em outros
imigrantes ja estabelecidos na regiio e no mercado de trabalho buscando se inserir
exatamente nessas redes de sociabilidade.

O imigrante, esse homem simples, se territorializa na regido portudria se
inserindo nas suas redes de sociabilidade que estruturam a referida Comunidade
Portudria e através dela, buscara um novo lugar para reconstruir a sua vida. Nao
por coincidéncia, os locais de moradia precaria como os corticos e as estalagens
eram explorados em grande parte por estrangeiros, portugueses principalmente.

A busca de inserciao social do foraneo numa nova terra e a situacio de pe-
nuria e dificuldades de grande parte dos que aqui chegavam faz com que surjam
varias instituicao de apoio mutuo e de assisténcia voltadas prioritarimente para os
da mesma nacionalidade, coforme veremos mais a frente.

A forte presenca africana oriunda de varias etnias (bantus, aussas, malés,
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principalmente), de negros de outras regides do Brasil, principalmente baianos e
mineiros, evidentemente deixou marcas profundas na configuracio cultural da
regido. Contudo, a forte presenca de portugueses e demais europeus acabam por
gerar um perfil identitario da regido.

Assim como identificamos varias casas de candomblé, temos varias igrejas
catdlicas, algumas protestantes, centros kardecistas e uma sinagoga. O surgimento
de clubes carnavalescos coexistiam com grupos teatrais, clubes de remo ou mesmo
de futebol. Sem contar o importante sindicalismo do inicio do século XX. Talvez
por tais razdes, podemos perceber, desde a aceitacdo e convivéncia entre os dife-
rentes, como conflitos entre eles, dependendo do motivo, da luta pela sobrevivén-
cia, ou mesmo pelo respeito ou desrespeito as diferencas étnicas e religiosas.

De qualquer modo, o que buscamos é comecar a caracterizar a regido — por
que nao dizer, fazer uma biografia coletiva da regido portudria — visando melhor
entender a sua dinimica e suas caracteristicas, sendo que muitas delas, ainda estao
presentes nas suas ruas e pracas e nao se perderam no tempo

No caso dos imigrantes de outras regioes do pais, notamente os que vinham
da Bahia, tinham como referéncia as chamadas “tias baianas” que trabalhavam nas
ruas e que mantinham seus candomblés. Uma das caracteristicas do candomblé é
que os iniciados passam a compor uma nova familia, a “familia de santo”, o que o
insere na comunidade (Moura, 1983; Veloso, 1990).

A Territorializacdo e as Redes de Sociabilidade no
Porto do Rio de Janeiro

Para podermos avancar, temos que pensar a comunidade portudria em suas multi-
plas dimensodes. A primeira delas é a territorial. Se é relativamente facil delimi-
tarmos como inicio da comunidade a linha do cais, mesmo esta, tem que ser pro-
blematizada. Quando se tem uma estrutura portudria exclusiva, como num porto
moderno capitalista e monopolista, o cais € o limite. No caso dos portos do tipo
antigo (pré-capitalistas) ou daqueles que nao apresentam caracteristicas monopo-
listas, onde nao existe uma clara delimita¢ao de limites, temos que considerar toda
a parte acostavel do litoral e que tenha uma concentragio razoavel de trapiches
(Honorato; Mantuano, 2015).

No caso do Rio de Janeiro, temos uma linha acostavel que envolvia parte das
freguesias de Santa Rita, Santana, Sao Cristovao e Gamboa, abrangendo os atuais
bairros da Gamboa, Saude, Santo Cristo, parte de Sao Cristovao e Caju, além das
varias ilhas que configuram a area do porto do Rio de Janeiro no periodo referido.

Quando adentramos no continente podemos perceber aqueles bairros que
congregam um maior numero de trabalhadores vinculados a atividade portudria,
direta ou indiretamente, e que, no caso do Rio de Janeiro, seriam os da baixada li-
toranea e os morros que circundam a orla (Conceicdo, Providéncia, Saude, Gamboa,
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Santo Cristo, Pinto, Estacio, Tuiuti, Sao Carlos, Mangueira, etc) se espraiando até
a regido da Cidade Nova, compreendendo os bairros (antigas freguesias) de Santa
Rita, Santana, Sao Cristovdo e Gamboa, tendo como critérios os locais de trabalho,
moradia, vivéncia e circulacio de pessoas e mercadorias que materializam exata-
mente as redes de sociabilidade.

Embora os censos brasileiros até os anos 1940 devam ser utilizados de for-
ma bastante critica devido a problemas metodologicos e de amostragem varios,
acaba sendo uma das poucas fontes existentes acerca do periodo por nés escolhido
(1870-1920) para termos uma no¢ao de propor¢ao acerca da composicao social da
regido portuaria do Rio de Janeiro.

Nesse sentido, o Grafico 1 nos permite perceber um crescimento da po-
pulacio das freguesias — depois bairros — de Santa Rita, Sao Cristovao e Santana,
especialmente no caso da de Sao Cristovao, visto que ao longo da primeira década
do século XX ocorre um deslocamento de trapiches para a regiao, a0 mesmo tempo
em que novas empresas se instalam na regiao.

GRAFICO 1: DEMOGRAFIA DAS FREGUESIAS DA REGIAO PORTUARIA (1849-1920)
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Fonte: BRASIL. Ministério da Agricultura, Industria e Comércio. Diretoria Geral De Estatistica.
Censos de 1849, 1872, 1890, 1906, 1920. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1922-1928.

Com relacio a evolucio demografica da freguesia de Santa Rita — a mais
antiga da regido — podemos perceber um claro adensamento na regiao, coinci-
dente com o periodo em que as atividades da opera¢io portuaria ganham maior
dinamismo e, posteriormente parte da populacio se espalha pela regido contigua.
O aumento da popula¢ao do bairro de Sao Cristovao demonstra o deslocamento
da operacado portudria pelas areas acostaveis em sua dire¢do, antes concentrada em
Santa Rita, e das novas atividades economicas, novos trapiches e industriais.

No caso de Santana, convém apontar o fato de que apoés a chamada “Revolta
da Vacina”, ocorrida em 1904, na regido da Gamboa, e de greves dos estivadores,
o Poder Publico cria uma nova freguesia e constroi ali novas instalagdes policiais
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(quartel e delegacia policial) para um melhor controle social e politico da regiao.
Por tais razoes, preferimos seguir o indicado nos censos de 1906 e 1920. Entretan-
to, se considerarmos seu antigo espaco urbano, perceberemos a mesma tendéncia:
um amplo crescimento, Gamboa ja nasce uma freguesia grande e importante para
a cidade.

A Composicao Social da Comunidade Portuaria do
Rio de Janeiro

Uma outra perspectiva é a da composicio social por origem. Neste caso, a regido
que estamos propondo € a que mais concentra escravos, libertos, migrantes de ou-
tras provincias, imigrantes africanos e europeus (portugueses, espanhois, italianos,
sirios, libaneses, judeus de varias regides). O que os unia era a situagao de pobreza,
de miséria, opgdes de trabalho, de trocas comerciais e culturais, além das redes
sociais pré-existentes. Embora, ressalve-se que os imigrantes de maior posses se
instalavam em outros bairros da cidade.

A facilidade de conseguir emprego nas varias atividades da operacio por-
tudria e em seus colar econémico, que permitia que trabalhadores sem nenhuma
qualificagdo pudessem conseguir alguma ocupacao — mesmo que fosse eventual —
onde a forca fisica era um fator determinante. Aqueles que tinham um pouco mais
de qualificacdo — normalmente alfabetizados — podiam trabalhar nas fabricas, no
comércio e outras atividades de servico que pululavam na regiio.

Por essa regiao apresentar uma grande quantidade de homens simples além
de desempregados, prostitutas, contrabandistas, ladroes e etc., desde muito tem-
po ficou estigmatizada por ser a regiao das “classes perigosas”, no dizer da época.
Como registra Joao do Rio, quando se dedica a poesia marginal carioca do inicio
do século XX:

Sao quase todos brasileiros ou portugueses, criados na malandragem da Saude. A
meédia poética é forte. Desordeiros perigosos, assassinos vulgares, compdem qua-
dras ardentes, e ha poetas de todos os géneros, desde os plagidrios até os incom-
preensiveis. (Rio, 1908, p. 91)

De toda forma, antes de entrarmos na problematica dos imigrantes em si,
€ necessario clarificar a presenca que a escravidio e que os imigrantes internos
tinham com os fluxos imigratorios externos. Um imbricado processo econdomico
e politico constrangeu, na segunda metade do século XIX, a escravidio urbana e a
deprimiu. Segundo Luis Felipe de Alencastro, a presenc¢a macica de imigrantes fez
com que um duplo movimento abalasse a escraviddo urbana na Corte: os leildes
para o interior e as vendas de alforrias aos proprios escravos (Alencastro, 1988).
Entretanto, para Menezes (1996), a tendéncia modernizadora do segundo Império
tentou implementar uma politica que afasta os escravos da cidade e os redireciona
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para as lavouras.

Com relacdo a migracao de brasileiros de outras regides, merece destaque
que nas ultimas décadas do século XIX, com a crise economica ligada ao esgota-
mento da lavoura da cana-de-agucar nordestina, generalizacio das alforrias e a
abolicao da escravidao, observamos também um grande afluxo de migrantes inter-
nos no que ficou conhecido como a “Diaspora Baiana”. Segundo Roberto Moura:

A Aboli¢ao engrossa o fluxo de baianos para o Rio de Janeiro, liberando os que se
mantinham em Salvador em virtude de lagcos com escravos, fundando-se pratica-
mente uma pequena diaspora baiana na capital do pais, gente que terminaria por
se identificar com a nova cidade onde nascem seus descendentes, e que, naqueles
tempos de transicao, desempenharia notavel papel na reorganizacio do Rio de Ja-
neiro popular, subalterno, em volta do cais e nas velhas casas no Centro. [...] O grupo
baiano iria situar-se na parte da cidade onde a moradia era mais barata, na Saude,
perto do cais do porto, onde os homens, como trabalhadores bracais, buscam vagas
na estiva. (Moura, 1983, p. 43)

Esse processo esta expresso nos censos: em 1872, os provenientes da Bahia
eram o maior niumero de imigrantes de outras provincias do Império na Cidade do
Rio de Janeiro, com 5.559 habitantes baianos na capital; em 1920, 13.638 baianos
habitavam a capital do Império.

GRAFICO 2: ESTRANGEIROS NA REGIAO PORTUARIA (1872-1920)
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Fonte: BRASIL. Ministério da Agricultura, Industria e Comércio. Diretoria Geral De Estatistica.
Censos de 1872, 1890, 1906, 1920. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1922-1928.

Em termos demograficos, a Comunidade Portudria do Rio de Janeiro apresen-
tou um crescimento ao longo da série. Dando continuidade, podemos notar atra-
vés dos niumeros que o crescimento populacional na regido foi continuo e o cres-
cimento da presenca imigrante se deu em quase todo o periodo, com exce¢io do
ultimo, que marca um certo refluxo das imigracoes (Pereira, 2002; Martins, 2006).

No dizer de uma estudiosa no tema da imigracao:
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Com grande expressao nas areas que circundavam o espaco central, na zona portua-
ria e nos suburbios, estrangeiros despossuidos partilharam, com nacionais negros e
mulatos, formas materiais de existéncia muito proximas, marcadas pela pobreza e
por dificuldades de toda ordem, onde a miséria e o crime estabeleciam uma dialéti-
ca perversa. A tudo isto acrescentou-se o dificil papel de serem hospedes numa terra
que nao lhe pertencia. (Menezes, 1996, pp. 85-86)

Se considerarmos apenas os Censos de 1906 e 1920, podemos constatar que
a regido por nos estudada, apesar de perfazer restrito territorio urbano e abrigar
apenas quatro das vinte e uma freguesias urbanas, era encontrada como morada
de 27,3% dos portugueses na cidade do Rio de Janeiro, em 1906; e 25,5% dos por-
tugueses, em 1920.

De qualquer modo, € possivel afirmar que a presenca do elemento estran-
geiro na regido no periodo apontado é, oficialmente, na ordem de 1/4 a 1/3 do
total, na maior parte do recorte considerado a porcentagem de estrangeiros na re-
gido é maior do que a propor¢io dos estrangeiros se considerada a cidade no geral.

TABELA 1: PROPORCAO DE ESTRANGEIROS NA CIDADE E NA REGIAO PORTUARIA

Censos Proporcio de Estrangeiros Proporcio de Estrangeiros na Co-
na Cidade do Rio de Janeiro munidade Social Portudria
1872 30,6% 27,7%
1890 23,7% 26,6%
1906 26,1% 32,9%
1920 20,6% 30,3%

Fonte: BRASIL. Ministério da Agricultura, Industria e Comércio. Diretoria Geral De Estatistica.
Censos de 1872, 1890, 1906, 1920. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1922-1928.

Deste contingente de estrangeiros, os dados apontam para uma inequivoca
prevaléncia dos portugueses. Vindos das zonas rurais do norte, pobres e, no geral,
endividados em sua terra natal, esses imigrantes ja possuiam alguma experiéncia
com o trabalho urbano (artesanal, manufatureiro e industrial), pois ja praticavam
oficios de transformacio como complemento de renda; homens e muito jovens,
procurando ocupac¢io no comeércio, esse era perfil do imigrante portugués no Rio
de Janeiro do século XIX. Seu destino, nos dizeres de Eulalia Lobo, era:

[...] a pesar de su origen campesino, procuraron evitar justamente el trabajo rural a
causa de esos obstaculos, y tendieron en la medida de lo possible a concentrarse en
la ciudad pionera de la industrializacion, puerto principal, mayor centro comercial
y capital del pais: Rio de Janeiro. (Lobo, 1994, p. 20)
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GRAFICO 3: PORTUGUESES NA REGIAO PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (1906, 1920)
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Fonte: BRASIL. Ministério da Agricultura, Industria e Comércio. Diretoria Geral De Estatistica.
Censos de 1906, 1920. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1922-1928.

O Mundo do Trabalho

Um outro aspecto que merece ser observado e que, em tese, é a base da rede de
sociabilidade da Comunidade Social Portudria é a questio da composi¢cido do mer-
cado de trabalho, base da tessitura das redes de sociabilidades. Temos uma ideia da
sua composicio a partir dos dados socio-profissionais presente nos censos.

GRAFICO 4: PROFISSOES DECLARADAS NA REGIAO PORTUARIA EM 1906

Fonte: BRASIL. Ministério da Agricultura, Industria e Comércio. Diretoria Geral De Estatistica.
Censo de 1906. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1922-1928.
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Devido aos limites de espaco deste artigo, nao é possivel analisar com pro-
fundidade a tabela. Contudo, merece destaque a grande quantidade de desempre-
gados na regido — acima de 8.000 em cada bairro — que é o maior quantitativo
dentre as categorias.

Pelos critérios do censo, a categoria de desempregado e etc. incluia todos
aqueles que nao tinham emprego fixo e regular e, claro, os que nao declararam em-
prego formal. Devido as especificidades da Comunidade Portuaria, podemos supor
que uma parcela consideravel era formada por aquelas pessoas que viviam do tra-
balho eventual ligado as atividades portuarias e ainda havia um grupo expressivo
de jornaleiros.

GRAFICO 5: PROFISSOES DECLARADAS POR
ESTRANGEIROS NA REGIAO PORTUARIA EM 1906
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Fonte: BRASIL. Ministério da Agricultura, Industria e Comércio. Diretoria Geral De Estatistica.
Censo de 1906. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1922-1928.

No caso dos portugueses, além dos comentarios anteriores, merece destaque
o numero de maritimos (os que trabalhavam nas varias embarcacgoes) e de comer-
ciarios (caixeiros), normalmente trabalhadores que atuavam precariamente no
grande nuumero de atividades comerciais de pequeno porte e que tinham relacdes
de parentesco ou de amizades oriundas de suas aldeias de origem.

Com relacdo da qualidade do trabalho, as fontes quantitativas sao poucas e
estdo ainda sendo localizadas pelo grupo de pesquisa. Para os efeitos deste artigo,
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utilizamos relatos presentes nas cronicas'* do periodo, especialmente as escritas por
Jodo do Rio nos jornais e posteriormente reunidas em livro.

Em sua cronica literaria, “Os trabalhadores de estiva™®

, publicada em 1904, 0
escritor e jornalista Jodo do Rio, discorreu sobre o cotidiano no cais do porto do Rio

de Janeiro.

As 5 da manha ouvia-se um grito de maquina rasgando o ar. Ja o cais, na claridade
palida da madrugada, regurgitava num vai-e-vem de carregadores, catraieiros,
homens de bote e vagabundos mal-dormidos a beira dos quiosques. Abriam-se
devagar os botequins ainda com os bicos de gas acesos; no interior os caixeiros,
Ppreguicosos, erguiam os bracos com bocejos largos. Das ruas que vazavam na calcada
rebentada do cais, afluia gente, sem cessar, gente que surgia do nevoeiro, com as maos
nos bolsos, tremendo, gente que se metia pelas bodegas e parava a beira do quiosque
numa grande azafama. Para o cais da alfandega, ao lado, um grupo de ociosos olhava
através das frinchas de um tapume, rindo a perder; um carregador, encostado aos
umbrais de uma porta, lia, de dculos, o jornal, e todos gritavam, falavam, riam,
agitavam-se na frialdade daquele acordar [...]. (Rio, 1908, p. 161)

Os trabalhadores da estiva foram descritos como homens de excessivo desen-
volvimento muscular, palidos “de um palido embaciado como se lhes tivessem pre-
gado a epiderme um papel amarelo” (Rio, 1908, p. 161), encolhidos, com as maos nos
bolsos, “pareciam um baixo-relevo de desilusio, uma frisa de angustia.” (Rio, 1908,
p- 165).

Ao descrever o trabalho estafante no Cais dos Mineiros o mesmo autor
relata que:

A beira desse cais, saveiros enormes esperavam mercadorias; e, em cima, formando
um circulo ininterrupto, homens de bracos nus saiam a correr de dentro da casa,
atiravam o saco no saveiro, davam a volta a disparada, tornavam a sair a galope com
outro saco, sem cessar, continuos como a correia de uma grande maquina. Eram
sessenta, oitenta, cem, talvez duzentos. Nio os podia contar. A cara escorrendo suor.
Os pobres surgiam do armazém como flechas, como flechas voltavam. (Rio, 1908, p.
165)

O trabalho da estiva era complexo e variado: havia a estiva da aguardente, do
bacalhau, dos cereais, do algodao, dos minérios. Cada uma tinha os seus servidores, e
“homens ha que s servem a certas e determinadas estivas”, sendo por isso escolhidos.

14 A cronica surgiu na imprensa didria como missdo dada a jornalistas de escrever um relato
dos fatos da semana, os “folhetins”. A virada do século XIX para o XX o género ganhou autonomia
propria narrando o comportamento de grupos urbanos, o crescimento das cidades, o duelo dos
amantes etc., passando a ocupar espacos de destaque no jornais e a contar com autores de reco-
nhecido nome literario.

15 Reportagem publicada na Gazeta de Noticias do Rio de Janeiro, 19/6/1904.
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O trabalho no interior dos vapores pode ser assim descrito:

A bordo ficou um terno de homens [...] O terno divide-se assim: um no guincho,
quatro na embarcagao, oito no porao e quatro no conves. Isso quando a carga € seca.
Carregava café o vapor. Logo que o saveiro atracou, eles treparam pelas escadas, ra-
pidos; oito homens desapareceram na face aberta do porao, despiram-se, enquanto
os outros rodeavam o guincho e as correntes de ferro comeg¢avam a ir e vir do porao
para o saveiro, do saveiro para o porao, carregadas de sacas de café. Era regular,
matematico, a oscilagao de um lento e formidavel relogio. Aqueles seres ligavam-se
aos guinchos; eram parte da maquina; agiam inconscientemente. Quinze minutos
depois de iniciado o trabalho, suavam arrancando as camisas. S0 os negros traba-
lhavam de tamancos. E nao falavam, ndo tinham palavras inuteis. [...] Aquilo tinha
que ser até as 5 da tarde! (Rio, 1908, p. 163-164)

De forma direta, o jornalista expde o cotidiano de arregimentacio, a sindi-
calizacdo e de nio reconhecimento de seus esforcos.

Fizeram com o proprio esfor¢co uma classe, impuseram-na. Ha doze anos nio havia
malandro que, pegado na Gamboa, ndo se desse logo como trabalhador de estiva.
Nesse tempo nio havia a associa¢do, nio havia o sentimento de classe e os pobres
estrangeiros pegados na Maritima trabalhavam por trés mil réis dez horas de sol
a sol. Os operarios reuniram-se. Depois da revolta, comecou a se fazer sentir o ele-
mento brasileiro e, desde entio, foi uma longa e pertinaz conquista. Um homem
preso, que se diga da estiva, é, horas depois, confrontado com um sécio da Uniao,
tem que apresentar o seu recibo de més. Hoje, estao todos ligados, exercendo uma
mutua policia para a moralizagdo da classe. A Unido dos Operarios Estivadores
consegue, com uns estatutos que a defendem habilmente, o seu nobre fim. Os de-
feitos da raca, as disputas, as rusgas sdo consideradas penas; a extin¢do dos tais
pequenos roubos, que antigamente eram comuns, merece um cuidado extremado
da Unido, e todos os socios, [...] esforcam-se, estudam, sacrificam-se pelo bem geral.
Que querem eles? Apenas ser considerados homens dignificados pelo esfor¢o e a di-
minuicdo das horas de trabalho, para descansar e para viver. (Rio, 1908, p. 165-166)

Esses esforcos levaram a degeneracdo corporal dos trabalhadores e as greves
sdo entendidas como resisténcias necessarias, podendo ver como a rede portuaria
estende-se para além das fronteiras do cais:

A greve, o senhor acha que nio fizemos bem na greve? Eram nove horas de traba-
1ho. De toda a parte do mundo os embarcadicos diziam que trabalho da estiva era
s0 de sete! [...] — Os patrdes nio querem saber se ficamos inuteis pelo excesso de
servico. Olhe, va & Maritima, ao Mercado. Encontrara muitos dos nossos arrebenta-
dos, esmolando, apanhando os restos de comida. Quando se aproximam das casas
as quais deram toda a vida correm-nos! (Rio, 1908, p. 166)
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Em outra cronica, Sono Calmo®é, Joao do Rio relata sua ida com o delegado
de policia, para conhecer o “tragico horror que a miséria tece na sombra da noite
por essa misteriosa cidade”, e seus “circulos infernais” em uma “caga aos pivettes™:
“é perigoso entrar s6 nos covis horrendos, nos tragicos asilos da miséria.” (Rio,
1908, p. 175).

Foi o suficiente para o cronista relatar as palavras do delegado: “E ver uma,
é ver todas.” Dentre estas pessoas que dormiam na regido portuaria estavam aque-
les que acordavam na madrugada e iam para as minas e depositos de minerais para
trabalharem no transporte da carga para a regido do cais (Rio, 1908, p. 180). Em
sua cronica, “A Fome Negra™’, Jodo Rio relata o cotidiano em uma ilha na regiao
portuaria de exploraciao de minério, considerada a carga mais sacrificante a ser
embarcada.

Sua visita havia sido a Ilha da Concei¢ao, no trecho denominado “a Fome
Negra”, um deposito de manganés, circundado por outras ilhas que dispunham de
deposito de carvao. Relata ele o trajeto do minério:

O manganés, que a Inglaterra cada vez mais compra ao Brasil, vem de Minas até a
Maritima em estrada de ferro; dai é conduzido em bateloes e saveiros até as ilhas
Barbaras e da Conceicao, onde fica em deposito. Quando chega vapor, de novo re-
movem o pedregulho para os saveiros e de 1a para o porao dos navios. Esse trabalho
é continuo, nao tem descanso. (Rio, 1908, p. 169)

Segundo ele os trabalhadores de la trabalham dez horas por dia com peque-
nos intervalos para as refei¢des, e recebiam cinco mil réis, deles sendo descontados:
a comida e o barracio onde dormem, mil e quinhentos. Assim os trabalhadores sio
descritos:

E uma espécie de gente essa que serve as descargas do carvao e do minério e povoa
as ilhas industriais de baia, seres embrutecidos, apanhados a dedo, incapazes de ter
ideias. Sao quase todos portugueses e espanhois que chegam da aldeia, ingénuos.
Alguns saltam da proa do navio para o saveiro do trabalho tremendo, outros
aparecem pela Maritima sem saber o que fazer e sao arrebanhados pelos agentes.
$6 tém um instinto: juntar dinheiro, a ambicao voraz que os arrebenta de encontro
as pedras inutilmente. Uma vez apanhados pelo mecanismo de acos, ferros e carne
humana, uma vez utensilio apropriado ao andamento da maquina, tornam-se
automatos com a teimosia de objetos movidos a vapor. Nao tém nervos, tém molas;
nio tém cérebros, tém musculos hipertrofiados. (Rio, 1908, p. 169-170)

E continua:

16 Com o titulo “O sono da miséria” foi estampada pela Gazeta de Noticias, 10/6/1904, na série
“A pobre gente”.

17 Publicada, com o mesmo titulo, na Gazeta de Noticias do Rio de Janeiro, 22/06/1904.
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[...] vivem quase nus. No maximo, uma cal¢a em frangalhos e camisa de meia. Os
seus conhecimentos reduzem-se a marreta, a pa, ao dinheiro; o dinheiro que a pa
levanta para o bem-estar dos capitalistas poderosos; o dinheiro, que os recurva em
esforcos desesperados, lavados de suor, para que os patrdes tenham carros e bem-es-
tar [...] Durante horas, esse trabalho continuou com uma regularidade alucinante.
Naio se distinguiam bem os seres das pedras do manganés: o raspar das pas replicava
ao bater das marretas, e ninguém conversava, ninguém falava! A certa hora do dia
veio a comida. Atiraram-se aos pratos de folha, onde, em agua quente, boiavam
vagas batatas e vagos pedacos de carne, e um momento so se ouviu o sdfrego sorver
e o mastigar esfomeado. (Rio, 1908, p. 171)

Nao havia espaco para dor e doencas e as recompensas eram raras:

— E do trabalho. As maos racham. Eu estou s6 h4 trés meses. Ainda nio acostumei.
— Vais ficar rico? Os seus olhos brilhavam de 6dio, um 6dio de escravo e de animal
sovado. — Até ja nem chegam os baus para guardar o ouro. Depois, numa franqueza:
ganha-se uma miséria. O trabalho faz-se, 0 mestre diz que nio ha... Mas, o dinheiro
mal chega, homem, vai-se todo no vinho que se manda buscar. (Rio, 1908, p. 171)

Se 0 objetivo destes imigrantes era enriquecer, as dificuldades eram enten-
didas como necessarias: “Quanto ao trabalho, estao convencidos que neste pais nio
ha melhor. Vieram para ganhar dinheiro, é preciso ou morrer ou fazer fortuna”
(Rio, 1908, p. 172). E este trabalho é reconhecido como o mais pesado e o que mais
deixa seqiielas na saude dos trabalhadores, trabalho que somente os fortes pode-
riam aguentar:

— O minério! E o mais pesado de todos os trabalhos. Cada pedra pesa quilos. Depois
de se lidar algum tempo com isso, sentem-se 0s pés e as maos frios; e o sangue,
quando a gente se corta, aparece amarelo... E a morte. — De que nacionalidade sao
vocés? — Portugueses... Na ilha ha poucos espanhois e homens de cor. Somos nos os
fortes. (Rio, 1908, p. 173)

Habitacdo Popular

Quando consideramos a habitacdo popular na regido portuaria do Rio de Janeiro,
temos que apontar a grande presenca de corticos e hospedarias. Nao eram apenas
estrangeiros que neles habitavam, mas podemos perceber a presenca deles nestes
estabelecimentos. Para além disso, a existéncia de grande concentragiao populacio-
nal por comodo era grande.

Soma-se a este aspecto anteriormente elencado, as proprias caracteristicas
da regido marcadamente de habitacoes precarias, sem nenhum recurso urbano
(agua encanada, esgoto, luz elétrica, etc.), feitas de madeira ou de sobras de material
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de construcao. Existiam ainda, os corticos'®, normalmente sendo a habitagao dos
subempregados e imigrantes que acabavam de chegar a cidade. Os velhos casardes
também serviam de refugio para os mais pobres que ali se amontoavam.

Brasileiros, portugueses, espanhois, italianos e etc. partilhavam as habi-
tagOes coletivas, especialmente na freguesia de Santana. Haviam varios tipos de
habitacdo popular: as mais precarias eram as casas de comodos, grandes casaroes
coloniais, geralmente de propriedade de portugueses, que eram repartidos por cen-
tenas de familias e divididos por precarias instala¢cdes de madeira; os corticos fi-
caram célebres na literatura, eram o tipo mais rustico de constru¢io com o fim da
habitacao popular, contavam com quartos minusculos, amontoados e ligados por
passagens estreitas e escadas ingremes, geralmente sem sanitarios; as estalagens
eram melhor estruturadas, contavam com patios e banheiros compartilhados, os
quartos eram maiores e havia maior privacidade; a “avenida” era uma edificacio
mais bem planejada e arejada, servida de banheiros individuais por habitacio; as
vilas operarias eram construidas, via de regra, pela propria fabrica que construia
habitagoes higiénicas e “modelo”.

18 Cortico é uma habitacéo coletiva para aluguel, composto de pequenos cubiculos de um s6
comodo, onde as familias se amontoavam.
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IMAGEM 2: ANTIGA ESTALAGEM NA RUA VISCONDE DO RIO BRANCO (1906)

Fonte: RIO DE JANEIRO (cidade). Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro. Série
Fotografias. Colecdo Augusto Malta. Rio de Janeiro, 1906.

O advento da favela foi importante fendmeno nesse processo, segundo
Aquino:

O morro da Favela, como era chamado o morro da Providéncia na Gamboa [regido
portuaria], ingreme e escarpado, era um dos locais para onde iam os mais pobres
e necessitados, para 14 atirados por causa da carestia dos comodos, dos corticos e
avenidas. (Carvalho, 1995, p. 139)

Segundo Lobo, a habita¢ao popular na favela se caracterizava por: “casebres
baixos, de chado batido, de paredes de trancados de ripas e de barro batido, de tetos
de latas, de tabuas e materiais os mais variados e com divisoes internas as mais
precarias.” (Lobo, 1989, p. 12).

Na tabela a seguir podemos perceber o aumento gradual da densidade po-
pulacional por domicilios nas freguesias da regiao portuaria registrada nos Censos.
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TABELA 2: DENSIDADE POPULACIONAL POR DOMICILIO
NAS FREGUESIAS DA REGIAO PORTUARIA

1872 1890 1906
Santa Rita 6,98 9,70 18,21
Santana 5,06 6,52 12,18
Sao Cristovao 6,36 6,70 11,04

Fonte: BRASIL. Ministério da Agricultura, Industria e Comércio. Diretoria Geral De Estatistica.
Censos de 1872, 1890, 1906, 1920. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1922-1928.

Mais uma vez utilizando o cronista Jodo do Rio, podemos perceber a alta

densidade demonstrada acima, o perfil dos habitantes e a qualidade desse tipo

vulgar de habitacao popular:

E por aqui, pela Gamboa, nas ruas centrais, nos bairros pobres. $6 na Cidade Nova,
que quantidade! Isso ndo contando as casas particulares, em que moram vinte e
mais pessoas, e nio querendo falar das hospedarias s6 de gatunos, os «zungas» —
«Zungas»? — As hospedarias baratas tém esse nome... Dorme-se até por cem réis.
[...] Trepamos todos por uma escada ingreme. O mau cheiro aumentava. Parecia
que o ar rareava, e, parando um instante, ouvimos a respiracao de todo aquele
mundo como o afastado resfolegar de uma grande maquina. Era a secao dos quartos
reservados e a sala das esteiras. Os quartos estreitos, asfixiantes, com camas largas
antigas e lengdis por onde corriam percevejos. A respiracao tornava-se dificil. (Rio,
1909, p. 131)

As condi¢oes de higiene, num quadro destes, eram temerarias e isso

ameacava nao so a saude dos trabalhadores, como ressalta Lobo (1989, p. 17):

[...] o problema da habitacao liga-se a questdo da reproducio da forca de trabalho,
através da questdo sanitaria na medida em que o bem estar e a saude das classes
trabalhadoras, proporcionando o prolongamento da vida e o desenvolvimento fisi-
o, representava uma garantia de reproducao do trabalho e, consequentemente, de
ampliacio e reproducdo de capitais.

Desde a década de 1880, o estado tentara interferir na situagio habitacional

das classes trabalhadoras no Rio de Janeiro. Através das concessoes a privados para

a construcao das evoneas e familistérios, mas também através da estrita regulaciao

da construcao civil que, na pratica, criminalizava a autoconstru¢ido em diversas
partes da cidade.

A especulacdo imobilidria de pequeno e grande porte também esteve pre-

sente em todo o0 nosso recorte, especialmente apos as reformas Pereira Passos e na

regido portuaria: “Especulacao imobiliaria e melhoria nos meios de comunicacio,
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estes sa0 os dois principais aspectos da reforma urbana. A administracao Pereira
Passos representa o triunfo dos interesses ligados a construcao civil.” (Rocha, 1995,
p. 67).

Mauricio Abreu lembra que os bairros da regido portuaria foram dupla-
mente afetados pelas reformas urbanas: sofreram com as reformas em sua malha
urbana e com o adensamento populacional, tanto em seus morros (largamente uti-
lizados para construcao das favelas), quanto em suas habitacoes populares restan-
tes (que sobreviviam em maior niumero do que nas freguesias centrais).

De fato, o alargamento das ruas centrais e a abertura de novas artérias, que atraves-
saram preferencialmente as velhas freguesias artesanais e industriais, “destruiu os
quarteirdes de corticos, habitados pelos proletario, e os armazéns e trapiches dos
bairros maritimos, numa extensao de aproximadamente 13 ha”. Grande parte da
populacao foi, entao, forcada a morar com outras familias, 4 pagar aluguéis altos
(devido a diminuicao da oferta de habitagdes) ou a mudar-se para os suburbios, ja
que pouquissimas foram as habitacoes populares construidas pelo Estado em subs-
tituicao as que foram destruidas. (Abreu, 2013, pp. 63-66)

Associativismo

Uma outra dimensio das redes de sociabilidade da Comunidade Social Portuaria
¢ aquela constituida por varios tipos de associacio assistenciais, mutualistas, de
lazer, cultura e recreativas, profissionais, sindicais etc.

QUADRO 1: CRIACAO DE ASSOCIACOES BENEFICENTES E AUXILIO MUTUO
DO RIO DE JANEIRO VINCULADAS A ESTRANGEIROS (1821-1938)

Associacdes Beneficentes e Auxilio Mituo do Vinculadas a Estrangeiros

1821 | Sociedade Filantrépica Suica

1836 | Sociedade Francesa de Beneficéncia

1837 | Sociedade Inglesa de Beneficéncia

1840 | Sociedade Portuguesa de Beneficéncia

1844 | Associacdo Alema de Beneficéncia

1845 | Sociedade Alema de Auxilio Mutuo Concoérdia

1853 | Sociedade Belga de Beneficéncia

1854 | Sociedade Italiana de Beneficéncia

1856 | Sociedade Francesa de Socorros Mutuos

1859 | Sociedade Espanhola de Beneficéncia
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1863

Real Associagédo Beneficente dos Artistas Portugueses

1863

Caixa de Socorros D. Pedro V

1872

Real Associacdo de Socorros Mutuos Memodria a D. Luis I

1877

Associacdo Dramadtica e Beneficente

1880

Associacgdo Portuguesa de Beneficéncia Memoria Luis de Camdes

1881

Sociedade Fraternidade Acoriana

1882

Associacgédo de Socorros Mutuos Acoriana Cosmopolita

1882

Fraternidade dos Filhos da Lusitania

1883

Congregacdo dos Artistas Portugueses

1883

Congregacéo dos Filhos do trabalho Dom Carlos I, rei de Portugal

1884

Sociedade Beneficente Memoria aos Herdis Portugueses e Rainha Santa Isabel

1885

Real Associacédo Beneficente Condes de S. Salvador de Matosinhos e Sdo Cosme do Vale

1892

Real Centro da Coldonia Portuguesa

1898

Club de Regatas Vasco da Gama

1898

Centro Beneficente Dona Amélia, rainha de Portugal

1903

Associacdo Beneficente Memoria a D. Afonso Henriques e Serpa Pinto

1912

Centro Beneficente Paiva Couceiro

1921

Obra de Assisténcia aos Portugueses Desamparados

1921

Centro Beneficente Gago Coutinho

1928

Casa de Portugal

1929

Caixa Beneficente dos Filhos de Seixas

1933

Unido Portuguesa Oliveira Salazar

1938

Legido Portuguesa 28 de maio

Fonte: WAY, Anita Betts. Instituto Central do Povo: 100 anos de missdo. Rio de Janeiro:
Universidade Metodista, 2006, p. 18.

Tratando especificamente das sociedades focadas no mutualismo e filan-

tropia — objeto deste artigo — destacamos duas delas, nao so pela importancia no
periodo, como por estarem estabelecidas na regiao portuaria: a Caixa de Socorros
D. Pedro V, para atender os portugueses emigrantes pobres e o Instituto Central do

Povo, ligada ao Metodismo, para atender a populagio em geral.

Os objetivos de existéncia destas associacOes eram bem pontuais: suprir os

necessitados devido ao desamparo do Estado, as péssimas condi¢oes de moradia e

trabalho, 4 ndo adaptacdo a nova sociedade e seus regimes de trabalho por parte

de compatriotas, exposicao a doencas e condi¢des insalubres, velhice e invalidez.

O Instituto Central do Povo foi fundado em 1906, periodo de construcao do
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cais do porto. Em 1913, mudou para o lado do Cemitério dos Ingleses, ao sopé do
Morro da Favela. Instituicao criada e mantida pela Missao Metodista na Rua do
Acre, em 1906, 14 eram celebrados cultos religiosos para os trabalhadores do cais,
ensinado a criancas diurnamente a leitura e tinham recreac¢des, havendo também
atividades para mulheres, palestras de higiene. Nas palavras de Tucker®, em 1907:

A pregacao, e os hinos cantados nos cultos regulares, que acontecem trés vezes por
semana tem se tornado um sucesso marcante. Os concertos, projecoes luminosas de
historias e entretenimentos tem agradado um grande niumero de pessoas. A sala de
leitura, um local arejado e bem iluminado, fica aberta diariamente até as 21 horas
e tem sido freqiientada por muitos homens que, de outro modo, estariam perambu-
lando a noite pela cidade. A Escola diaria esta sendo freqiientada por um numero
crescente de criancas das classes mais pobres do bairro da Saude e adjacéncias; e
com um pouco de ajuda financeira, a eficiéncia e aproveitamento podem ser incre-
mentados. Continua regularmente a visitagao, e as senhoras que estao engajdas nes-
te trabalho sao uma bencao para os lares e a vida de muitas esposas, maes e jovens
empobrecidas, a maioria de analfabetas e infelizes. Trabalho tem sido conseguido
para um grande numero de homens, e abrigo e comida para os recém-chegados a
cidade; assim como assisténcia de varias maneiras para doentes e necessitados [...]
Recentemente o Mr. Charles Hay Walker (da empresa que esta construindo o Cais),
esteve no Rio. Depois de visitar as instalacoes da Missao, visto o trabalho, método,
e objetivos, autorizou-me a dizer aos amigos que ele ira contribuir anualmente 250
libras esterlinas, ou seja 4.000$000, contanto que nos também coloquemos uma
quantia equivalente vinda de outras fontes [...] (WAY, 2006, p. 18)

Os metodistas estiveram presentes também na fundacdo do Hospital dos
Estrangeiros (1893), Hospital Evangélico (1902), na campanha contra febre ama-
rela com o dr- Oswaldo Cruz (1903-1908), fundaram a Missio dos Marinheiros
(1908), Campanha contra a Tuberculose (1912), e fundaram o primeiro jardim de
infancia e curso de datilografia para trabalhadores (1913).

Na escola os marinheiros e empregados do cais vinham apds o dia de traba-
lho para as aulas de alfabetiacdo, a asala de leitura, atividades e programas recrea-
tivos que constavam de projecOes luminosas e palestras. O esporte , liderado pela
Associacdo Crista de Mogos ajudava a cuidar do corpo.

Ja a Caixa de Socorros D. Pedro V, criada em 1863, tinha por objetivo o am-
paro dos portugueses vistos como desvalidos. Autodefinida como uma institui¢ao
filantropica organizada no Rio de Janeiro e composta por portugueses que se ins-
creverem membros dela, pretendia atuar nos casos comprovados de miséria, aban-
dono e necessidades de seus compatriotas. Mantida pelas anuidades dos socios
e donativos, tinha como especificidade nao ser puramente de socorros mutuos,
como aquelas que socorrerem somente seus socios, por exemplo a Beneficéncia

19 Reverendo Hugh Clarence Tucker Engenheiro responsével pelas obras do porto e que liderou
a acdo dos Metodistas no Rio de Janeiro.
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Portuguesa, ela se ocuparia.
Segundo o relatorio da Diretoria de 1865:

[visava cuidar] do infeliz que se via reduzido a ultima miséria, nio sendo socio, ou
porque nunca chegou a ter necessaria quantia para comprar o diploma de socio, ou
porque, por culposa negligéncia, se esqueceu de seu futuro [...] (Silva, 1989, p. 15)

Cuidaria dos portugueses que por doenga, velhice ou outra infelicidade ti-
vesse que ser objeto da caridade para evitar que acabasse esmolando pelas ruas.
As primeiras diretorias revoltavam-se contra os engajadores que, “abusando da
credulidade de incautos aldedes, os arrastavam com “falsas promessas de futuro
risonho”, pois “enquanto houver escravidio os engajamentos sio improficuos, e
até diremos degradantes”.

E afirma o relatdrio:

Quase dois tercos das pessoas socorridas pela nossa associacao vieram para este pais
engajadas, e foram estas que se apresentaram a Diretoria no estado mais precario
de satude e em extrema pobreza, o que cada vez mais nos convence que os engaja-
mentos que se tem feito em Portugal tem sido prejudicialissimos aos nossos com-
patriotas. (Silva, 1989, p. 84)

Maria Beatriz Nizza da Silva traca um perfil socio-profissinal destes imi-
grantes portugueses. Em relacdo as mulheres suas ocupagdes laborais seriam como
“costureiras”, “domésticas” e “lavadeiras”. Ja os homens seriam principalmente
“caixeiros”, “negociantes”, “artistas”, “trabalhadores”, “comércio”, “carpinteiro” e
“maritimo” (Silva, 1989, p. 55).

A Caixa se ocupava em dar assisténcia médica, alimentar, moradia, econo-
mica, mas também foi responsavel pela repatriacio de milhares de portugueses
que nao se adaptaram ao trabalho e condi¢des oferecidas pela nova terra.

Entre 1864 a 1871 foram pagas 2304 passagens para portugueses retorna-
rem e foram feitos mais de 9000 socorros pela Caixa (Silva, 1989, p. 55). Ja entre
1871 e 1911, um total de 5053 portugueses tiveram o repatriamento paga pela
mesma Caixa.
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TABELA 3: NUMERO DE PORTUGUESES REPATRIADOS
PELA CAIXA DE SOCORROS DOM PEDRO V (1871-1910)

Ano Lusos Ano Lusos Ano Lusos
1871 254 1881 198 1903 191
1872 214 1882 154 1904 158
1874 295 1883 132 1905 192
1875 367 1897 199 1906 264
1876 250 1898 227 1907 264
1878 244 1899 208 1908 168
1879 165 1901 204 1909 182
1880 195 1902 161 1910 155

Fonte: SILVA, Maria Beatriz Nizza da. Filantropia e imigra¢do: a Caixa de Socorros Dom Pedro
V. Rio de Janeiro: sem Editora, 1989, p. 127.

Os problemas estavam relacionados com a moradia:

Existem espalhados por toda esta capital estabelecimentos a que vulgarmente cha-
mam corticos: cortico é agregaciao de cubiculos imundos, sem luz, sem ar, onde
habitam multiddes de portugueses. Homens, mulheres e criancas identificados pea
pobreza, pela grosseria da educagio, pela desvergonha resultante daquela aglome-
racao de desgracados, ali arrastam uma existéncia horrivel. Dirse-ia ser ali a mora-
da da doenga e do vicio. (Silva, 1989, p. 61)

Com as doengas:

As mulheres sofrem as endémicas elefantiases, os padecimentos do utero e do fi-
gado, as tuberculoses. Os homens tem semelhantes padecimentos, agravados pelos
reumatismos e a sifilis, que os torna para sempre invalidos. As criancas geradas
sob a acao corruptora daquela existéncia horrenda, sao o receptaculo de todas estas
desgracas [...] (Silva, 1989, p. 60)

alimentacio e o clima também nio lhes seriam favoraveis:

[...] o imigrante portugués apto por principios e educagao para trabalhos comerciais
e industriais, encontra no Brasil vasto e rico campo para sua atividade, e colhe do
seu esforco resultado vantajosos, mas releva ponderar que ¢é esta, hoje, a menor

parte das imigrantes. (Silva, 1989, p. 60)

Estas declaragdes sobre as condi¢oes de moradia, alimentacao, clima e saude
foram agravadas com as epidemias que tiveram curso na cidade, principalmente
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de febre amarela, variola e tuberculose, mas também tifo, peste bubdnica e gripe.

TABELA 4: MORTALIDADE NO RIO DE JANEIRO (1870-1889)

Ano Febre Amarela Variola Tuberculose Outras Total
1870 1118 338 1.861 997 4314
1871 8 120 2.003 1165 3296
1872 102 921 1770 293 3086
1873 3659 1629 1900 1830 9018
1874 829 576 1888 897 4190
1875 1292 363 1998 1313 4966
1876 3476 169 1968 1249 6862
1877 282 103 2055 1075 3515
1878 1176 2175 2197 1426 6974
1879 974 197 2145 1096 4412
1880 1625 27 2131 1108 4891
1881 257 127 2032 967 3383
1882 89 937 2080 961 4067
1883 1608 1366 2072 1488 6534
1884 863 90 1943 874 3730
1885 445 4 1884 1172 3505
1886 1449 164 2077 1497 5187
1887 137 3357 2025 1565 7084
1888 747 171 1890 1460 4268
1889 2156 609 2177 2986 7928

Fonte: FRITSCH, Lilian de Amorim. Palavras ao vento: a urbanizacéo do Rio Imperial. Revista
Rio de Janeiro,1983, n° 3, p. 77.

Consideracdes Finais

Ao longo deste artigo, buscamos apresentar as primeiras consideracoes referidas a
pesquisa ora em andamento acerca da Comunidade Portudria do Rio de Janeiro no
periodo 1870-1920, neste sentido nosso enfoque se ateve as suas caracteristicas
sociais.

Para que pudéssemos atingir nossos objetivos, buscamos, primeiramente ex-
plorar o conceito de Comunidade Portudria considerando-a como a materializacao
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das redes de sociabilidade surgidas a partir da atividade portuaria na qual emerge a
figura do homem simples numa certa territorialidade.

Para dar conta do que propomos, buscamos explorar a territorialidade sur-
gida dessas redes de sociabilidade na cidade do Rio de Janeiro, manifesta nas fre-
guesias, posteriormente bairros, de Santa Rita, Santana, Sao Cristoviao e Gamboa.

Em segundo lugar, atinamos para a questao demografica da regido ao longo
do periodo 1870-1920. Ao observarmos a sua composi¢ao, pudemos perceber a
presenca expressiva do elemento imigrante em mais de 25% de sua populacio e,
dentre eles, os portugueses, maioria absoluta dos foraneos.

Passo seguinte, a atenc¢ao se voltou para a questao o mundo do trabalho,
onde por amostragem (1906) pudemos perceber a presenca direta da maior parte
dos moradores da regido nas atividades ligadas a comunidade economica portua-
ria. Em seguida, utilizando cronistas da época, apresentamos uma pequena mostra
das condicoes de trabalho.

A questdo da moradia dessa populacio nio poderia ficar de fora neste traba-
lho, pois que a regido em apreco no periodo, era a que apresentava as piores condi-
¢oes de habitabilidade da cidade, expressa pela grande concentra¢iao de habitantes
por domicilios e pelo depoimento de cronistas que descreveram a regio.

Finalmente, buscamos observar as associacdes sociais existentes na regiao.
Aspecto fundamental na constituicio de redes de sociabilidade e, por suposto, da
Comunidade Portudria, o numero surpreende, bem como a longevidade e as diver-
sas caracteristicas que apresentavam (assistenciais, mutualistas, culturais, de lazer
etc.).

Para efeito de demonstracdo da importancia delas, apresentamos breve-
mente o Instituto Central do Povo e a Caixa de Socorros D. Pedro V. Com objeti-
vos e origens distintas, tais associacdes podem nos ajudar a entender um pouco as
caracteristicas e as necessidades da Comunidade Portudria do Rio de Janeiro num
momento de transicao de estruturas herdadas no periodo colonial, para as do tipo
moderno, capitalistas.
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CAPITULO 5

A Economia do
Carvao Mineral

no Brasil
(1850-1889)30

Nos seus primordios, o carvao era a fonte energética mais largamente empregada
para o consumo doméstico ou diretamente na producio manufatureira, um fe-
némeno que se repetiu em muitas partes do mundo. Quando, no inicio do século
XVIII, as propriedades calorificas do carvio de origem mineral foram constatadas
pelos metalurgicos britinicos como de qualidades superiores, ampliou-se a pro-
cura por novas jazidas do combustivel — especialmente daqueles tipos nomeados
como linhita ou hulha, possivelmente transformaveis em coke (coque).

Durante a Revolu¢ao Industrial, os pioneiros burgueses ingleses encontra-
ram nas propriedades de duracio e elevacao do poder calorifico do carvao mineral
possibilidades para geracio de energia por meio da queima do combustivel para
propulsio dos seus vapores. Naquele momento, a introducdo da maquina a va-
por na manufatura de tecidos tornou a maquina de fiar Jenny aplicavel em escala

20 Artigo originalmente publicado em inglés pelos autores e por Luiz Claudio Moisés Ribeiro
(UFES) na coletanea Fuelling the World Economy, editada por Palgrave/Macmillan, em 2023.

21 A linhita e a hulha foram as rochas sedimentares combustiveis mais amplamente extraidas
nos séculos XVIII e XIX por sua disponibilidade abundante, relativa facilidade de extracéo, pro-
priedades calorificas superiores e composicdo quimica que permite amplas aplicagdes, como a
possibilidade de transformacdo dessas rochas em subprodutos. A coqueificagdo da hulha foi o
processo mais largamente empregado de transformacéo do carvao mineral. O resultado era o car-
vao coke, residuo mineral inchado e poroso obtido através do confinamento da hulha em camara
com altas temperaturas e sem oxigénio. O coke era valorizado por suas aplica¢gdes para utilizacdo
direta na metalurgia e o elevado controle da sua queima, devido & auséncia de gases expelidos no
processo de transformacdo (Freese, 2004).
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industrial. Aos poucos, a nascente industria inglesa superava a imprevisibilidade
da geracio de forca pelos ventos, pela correnteza dos rios ou pela tra¢cdo animal,
e adotava a previsibilidade da energia a vapor, bem como o rentavel comércio de
carvao — o “combustivel da revolu¢ao”. A maquinaria moderna feita de ferro e
a¢o e movida a vapor transformou o carvio na fonte de energia industrial mais
importante (Hobsbawm, 2003).

Ao longo do século XIX, ficou patente a possibilidade de utilizar a propul-
$d0 a vapor e o uso dos seus gases em quase todas as aplicacoes produtivas. Nesse
sentido, o nosso artigo considera o periodo em que a utilizacio do vapor se genera-
lizou, tanto nas atividades de transformacao, quanto nos servigos e até na agricul-
tura e, especialmente, quando espraiou-se geograficamente chegando ao Império
do Brasil. E isto, evidentemente, tem a ver com a expansio do capitalismo e o seu
modo de producio de mercadorias.

O Brasil no Mercado Mundial

Antes de analisarmos a utilizacio do carvao na economia brasileira, urge apresen-
tar de forma breve as caracteristicas da sociedade, da economia e da politica bra-
sileira desde suas bases fundadoras no inicio do século XIX, ainda que o processo
apreciado por este artigo resida em sua segunda metade.

A chegada da Corte fugida da Europa bonapartista entre 1807 e 1808 para
o Brasil alterou radicalmente a relacdo metrdpole-colonia existente no Antigo Sis-
tema Colonial portugués. No auge do periodo colonial, as exportacoes de agucar,
além de outros produtos, davam o tom da produgao brasileira, ja a ascensio da
producio de café é um fenomeno do Brasil independente. A ostensiva exportacio
deste produto acompanhou a constru¢ao do Estado Nacional brasileiro, marcando
a sua economia e inser¢ao no mercado mundial (Honorato; Ribeiro, 2014).

Num primeiro momento, a decolagem da producao cafeeira estava lastrea-
da na escravidao, no trafico transatlantico de escravizados e na apropriacio livre
de terras. No entanto, as exigéncias do mercado mundial levaram a classe senho-
rial a busca pela modernizagio da infraestrutura nacional para aperfeicoar a pro-
ducio cafeeira, transportar maiores quantidades com maior rapidez e qualidade,
bem como financiar a lavoura e a implementac¢ao de outras necessidades para sua
expansio. Estas eram as condi¢des para al¢ar o Brasil ao posto de maior produtor
mundial de café.

Este movimento foi coevo a segunda fase da industrializa¢do na Europa,
cuja consequéncia mais observavel foi a diminui¢do das distincias espago-tem-
porais no processo de combinacao reiterada das economias nacionais, embora es-
truturalmente desigual entre elas. A Divisdo Internacional do Trabalho impingia
as nac¢oes a busca das suas vantagens comparativas e, com isso, toda economia na-
cional era reordenada. O Brasil, como de resto a América Latina, reafirmou sua
estrutura socioecondmica para o modelo agroexportador que, tanto pela politica
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fiscal imperial quanto pela dependéncia do comércio externo do café, também
pressionavam o Estado, empresas e pessoas a importar e consumir importados.

Neste cendario, por nio apresentar — pelo menos ao que se sabia até aquele
momento — jazidas exploradas ou exploraveis de carvao mineral, o Brasil se viu
na condicao de importador-experimentador do combustivel. No entanto, o desen-
rolar do processo historico demonstra que o pais se tornou importador contumaz
do combustivel, especialmente apds o fim do trafico transatlantico de escravos,
em 1850, e isto se acentuou até ao ponto da dependéncia energética, nas quatro
décadas seguintes.

Jaem 1835 foi aprovada uma legislacao autorizando a construcao de ferro-
vias, nas regides de exportacio de acucar (Pernambuco e Bahia) — embora, somente
em 1858, tenha iniciada a construcao da Ferrovia Recife-Siao Francisco — e de café
—em 1850 a Sao Paulo Railway iniciou a ligacdo entre Jundiai e Santos e, anos de-
pois, a Estrada de Ferro Dom Pedro II (18 55) ligou a Corte ao interior da Provincia,
no Vale do Paraiba, bem como Minas Gerais e Sio Paulo — visando a exportagio do
principal produto da pauta de exportagdes brasileira.

A esse respeito é importante notar que primeiro a necessidade de se aper-
feicoar os transportes devido ao fortalecimento da economia agrario-exportadora,
depois a guerra do Paraguai/Triplice Alianca (1864-1870)* e, por ultimo, a urba-
nizacao-industrializacdo da capital foram fatores preponderantes para a crescente
presenca do carvdo na pauta das importacoes brasileira. O café brasileiro, bene-
ficiado por maquinas importadas e nacionais (Ribeiro, 2021), transportado por
ferrovias e — como podemos constatar pelas varias menc¢oes sobre rotas interna-
cionais da grande navegacio transoceanica — por grandes paquetes a vapor, passou
a ser consumido de forma massiva no centro do capitalismo.

Por outro lado, varias atividades produtivas industriais surgiram no Brasil,
especialmente no ultimo terco do século XIX. No Rio de Janeiro, a ampliagio de
estaleiros de constru¢io, manutencao e reparos navais para os vapores — incluindo
os militares, pelo advento da guerra, as fibricas pioneiras, a expansio e adensa-
mento urbano, especialmente a implantacio da iluminacio a gas na cidade, au-
mentou constantemente os volumes e abriu novas perspectivas de consumo do
carvao mineral no pais.

No Quadro 1 assinalamos os numeros da pauta de importacoes que marcam
trés momentos distintos da trajetdria do carvao mineral no Brasil: a introducao
do combustivel, até 1850; a pressio por melhores e mais abrangentes meios de
transportes e a Guerra do Paraguai, até 1870; a extensao, elevacao das capacidades
e cruzamento dos modais de transportes, expansio e adensamento urbano e indus-
trializacdo da capital, ainda em processo no ano de 1890.

O carvao mineral aparece entre os produtos de maior peso nas importagdes

22 Ultima guerra de fronteira envolvendo o Brasil, que defrontou o Império, junto a Republica
da Argentina e do Uruguai, contra a Republica do Paraguai.
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brasileiras desde o inicio do recorte, se firmando no mesmo em que crescem as
exportacoes do café — produto basico que consolida a inser¢ao do Brasil no merca-
do mundial, gerando forte impacto na obtencido de divisas. Em ordem inversa, as
manufaturas de tecidos e couros decrescem na pauta de importagoes, a0 passo que
aparecem e se firmam as importacoes de maquinas, equipamentos e ferramentas,

bem como crescem as importacdes de ferro e aco para o Brasil.

QUADRO 1: PRINCIPAIS PRODUTOS NAS PAUTAS DE IMPORTACOES
E EXPORTACOES DO IMPERIO DO BRASIL (1850-1851/1870-1871/1890)

1850-1851
Importacdes Exportacdes

Manufaturas de Tecidos 415 Café 48.1
Moedas 11 Actcar 23.1
Farinha de Trigo 5.4 Algodao 8.2
Vinhos 4.1 Couros 6.6
Ferragens 2.7 Fumo 2.5
Carvio de Pedra 2 Goma Elastica 1.4
Pescados 2 Ouro 13
Carnes 1.8 Diamantes 1

Manteigas 1.6 Madeira 0.8
Loucas e Vidros 1.4 Cacau 0.7

1870-1871
Importacgdes Exportacdes

Manufaturas de Tecidos 43 Café 49.6
Bebidas 6.6 Algodio 143
Carnes 4.8 Acucar 10,6
Ferragens 4.4 Couros 6.5
Ouro e Prata em Obras 3.9 Goma Elastica 6

Carvio 35 Fumo 3.9
Ferro e Aco 3.2 Mate 2.2
Farinha de Trigo 3 Diamantes 17
r(iqsl::::; Equipamentos e 29 Aguardente 0.6
Manufaturas de Couros 2.7 Madeira 0.4
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1890

Importacoes Exportacdes

Manufaturas de Tecidos 22.8 Café 70.9
Produtos Animais 172 Acticar 6.1
Ouro, Prata e Platina 14.1 Algodio 4.9
Fariniceos e Cereais 8.9 Fumos 2.3
Minerais 5.3 Couros 19
Bebidas 5.2 Goma Elastica 19
Ferro e Aco 41 Mate 1.2
Miéquinas, Aparelhos e Ferra- 26 Cacan 06
mentas

Produtos Quimicos 2.2 Ouro 0.4
Firmacos 1.2 Diamante 0.1

Fonte: BRASIL. Ministério da Fazenda. Proposta e Relatdrio. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional,
1850-1890.

A Dependéncia Energética: o Carvao no Império
do Brasil

Antecede a0 nosso recorte um movimento duplo de introducao do carvao mineral
na economia brasileira. Por um lado, os negociantes na pra¢a do Rio de Janeiro,
especialmente os ingleses, pressionavam por maior e mais barata oferta do carvao
mineral para uso residencial, assim como para comercializagdo do combustivel
que otimizava as manufaturas, era utilizado em algumas praticas comerciais e in-
troduzido em novos servicos urbanos na Corte. Por outro lado, o governo imperial
era compelido a facilitar a entrada do combustivel no pais pela modernizacio eco-
ndémica que aspirava, especialmente nos meios de beneficiamento e transporte do
café exportado.

Isto levou a varias medidas legais sobre as importagdes de carvao que per-
mitiram a introducao e a generaliza¢ao do insumo, constituindo uma economia do
carvdo no Brasil. Merece destaque, primeiramente, a edi¢cio do Decreto 376, de 12
de agosto de 1844, que regulamentava as bases tarifarias de importacao de produ-
tos — considerada protecionista pelos estudiosos -, em seu 5¢ artigo, determinava
que a tarifa de importac¢io de carvao de pedra passasse a ser de 5% (Brasil, 1844,
Decreto 376 de 12/08/1844), uma das mais baixas do pais.

Ja em 1855, quando da incorporacao da Estrada de Ferro Dom Pedro II —
principal ferrovia do pais — através do Decreto 1.599, de 9 de maio de 1855, 0 seu
artigo 11 determinava total isen¢do na importac¢ao de carvao para aquela ferrovia:
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A mesma isencao sera concedida aos wagons, locomotivas e outros materiaes nes-
cessarios para sua construcc¢io. Todo o carvao de pedra e coque precisos para o
servico da estrada de ferro e suas officinas gosardo da mesma isencao pelo tempo
de 33 annos. O goso destes favores serd sujeito a regulamentos fiscaes, que o Go-
verno podera estabelecer para prevenir abusos. Organisar-se-ha huma conta dos
valores assim obtidos do Thesouro Nacional, que tenhao de ser restituidos pela
Companhia ao Governo nos casos adiante declarados. (Brasil, 1855, Decreto 1.599
de 09/05/1855)

Segundo Azevedo (2018), o carvao mineral passou a ser totalmente isento
de taxas alfandegarias em todo pais na revisao tarifaria de 1857, que claramente
visava ampliar o consumo do carvao mineral. Trés anos depois, ja que o produto
estava isento daquelas tarifas, o Regulamento das Alfindegas garantiu o carvao
dentre as mercadorias com vantagens aduaneiras — o chamado “despacho sobre
agua”, procedimento que agilizava a burocracia e afrouxava a fiscaliza¢ao para sua
importacao (Brasil, 1860, Decreto 2.647 de 19/09/1860).

Na condicdo de principais consumidoras do combustivel, as ferrovias fo-
ram utilizadas como veiculos para interiorizar o produto. Dez anos apds receber
isencio alfandegaria para utilizacdo propria do carvao, o transporte da mercadoria
para consumo de terceiros passou a ser importante fonte de renda da principal
ferrovia do pais. No mesmo sentido, outra decisao imperial definiu precos subsi-
diados para o transporte de carvao mineral e carvao vegetal pela Estrada de Ferro
Dom Pedro IT — neste momento, estatal — para as suas varias estacoes de paragem
(Brasil, 1865, Decreto 3.559 de 13/12/1865).

Um fator extraeconémico fruto das pretensoes estratégicas do Império do
Brasil a respeito de suas fronteiras, o acesso ao Rio da Prata e o aproveitamento
integral de outros grandes rios que penetravam o territorio brasileiro, de natureza
eminentemente geopolitica — embora houvessem, também, elementos de interes-
ses comerciais e agrarios (Salles, 1990) — alavancaram nao s6 a demanda estatal
mas as proprias importac¢des de carvao brasileiras e amadureceram a nascente de-
pendéncia energética do pais; esta foi a Guerra do Paraguai ou Guerra da Triplice
Alianga.
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GRAFICO 1: FROTA NAVAL MILITAR DO IMPERIO POR FORGA MOTRIZ (1850-1880)

Fonte: BRASIL. Ministério da Marinha. Proposta e Relatdrio. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional,
1850-1880.

Importa notar que a Gra-Bretanha interferiu no conflito sul-americano de
forma a resguardar os seus interesses. Um dos expedientes do Império britanico
foi o fornecimento de todo necessario aos beligerantes inclusive, é claro, do com-
bustivel que movia as embarcacOes militares brasileiras, de fabricacao inglesas e a
vapor. Segundo Beaud (2001) as minas britanicas eram as maiores produtoras de
carvio do mundo, bem como aquela na¢io também figurava como maior exporta-
dora do combustivel.

No Brasil, a Guerra do Paraguai apenas deixou muito ostensiva a predomi-
nancia dos britanicos no mercado do carvao, o que ja era resultado das relacoes
econdmicas e politicas ha muito tecidas com aquele pais. Veremos também que a
dependéncia nao se restringia ao fornecimento das jazidas britanicas, mas ainda
aos transportadores, financiadores, seguradores, importadores e distribuidores de
carvao no Brasil que eram, majoritariamente, britanicos ou brasileiros de ascen-
déncia britanica ou em sociedade com aqueles. E preciso que se diga que esse pro-
cesso nao era uma exclusividade brasileira, Boyns e Gray (2016) demonstram que
ha claros paralelos entre os casos brasileiro e argentino.

Logo apds a guerra empreendida pelo Brasil contra o Paraguai (1864-1870)
a média anual das importagdes brasileiras de carvao britanico saltou a 1.541.715
libras esterlinas, o que perfazia 4,48% dos valores de tudo que era importado pelo
Brasil da Gra-Bretanha e garantia impressionantes 97,5% das importacdes de car-
vao brasileiras aos produtores britanicos (Grahan, 1966).
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GRAFICO 2: IMPORTACOES BRASILEIRAS DE CARVAO BRITANICO (1870-1889)

Fonte (média anual em libras): GRAHAN, Richard. Grd-Bretanha e o Inicio da Moderniza¢do
no Brasil — 1850-1914. Sdo Paulo: Brasiliense, 1973, p. 331.

O governo Imperial criou todas as condi¢oes para a dependéncia energética
da economia brasileira. No entanto, ainda ha uma discussao historiografica sobre
quando se deu o suposto redirecionamento da politica energética no pais. Perei-
ra (2007, p. 86) pontua a auséncia de uma legislacao sistematica que orientasse a
extracdo de minerais do subsolo brasileiro e demonstra como diversas medidas
pontuais como decretos e leis isoladas fragilizaram as possibilidades de explora¢io
do subsolo brasileiro. A autora também destaca que este ambiente institucional
desestimulou as pesquisas para sondagem e proje¢io da riqueza mineral potencial
brasileira, em diversas regioes do pais:

A pouca atencado dispensada as pesquisas que visavam conhecer melhor o subsolo
nacional e assim as riquezas naturais do pais causa estranheza quando se refere a
um Estado que estava em construcio e forjava uma imagem de for¢a e opuléncia,
em muito baseada na potencialidade da sua natureza. Afinal, o conhecimento de
um territorio é parte essencial para a afirmacao do poder em determinado espacgo
(Pereira, 2007, p. 117).

A patente dependéncia energética brasileira estimulou a procura por ja-
zidas de carviao mineral para exploracdo privada. Ao compulsarmos a legislacio
encontramos 121 autorizacdes do governo Imperial a interessados na exploracio
de carvao por parte de pessoas fisicas e juridicas, entre 1852 e 1889. Conforme o
Grafico 3, a década de 1870 é um divisor de 4guas nesse impulso, mas o acimu-
lo das demandas multifatoriais e o peso prolongado dessas importa¢des na ba-
lanca comercial brasileira — que se expressa na propria balanca de pagamentos,
pela cadeia de servicos que a importacao de carvao suscitava — tornou continuado
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este estimulo por meio das autorizagOes, especialmente nas provincias do Rio de
Janeiro, Rio Grande do Sul, Para, Sao Paulo, Bahia, Santa Catarina e Minas Gerais.

Dentre estas concessdes, a experiéncia que se concretizou e tornou-se mais
longeva foi da The Tubarao Brazilian Coal Mining Company Limited. A empresa
de capitais ingleses foi fundada em 1883 e objetivava explorar jazidas de carvao
mineral em Santa Catarina, mas durou apenas quatro anos (Goularti Filho, 2002,
p- 86). Pereceu pela ma qualidade do carvao que obtinha e pelo alto custo de pro-
ducao, sendo pouco competitivo frente ao similar importado.

GRAFICO 3: CONCESSOES ESTATAIS PARA EXPLORACAO
DE JAZIDAS DE CARVAO POR PROVINCIAS (1850-1880)

Fonte (décadas): BRASIL. Cole¢do das Leis do Império do Brasil. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1850-1889.

E fato que a busca por novas e internas fontes de suprimento de carvio
surgiam no Império, bem como as primeiras hidrelétricas brasileiras foram
experimentadas na década de 1880, mas é possivel constatar que estas solugdes
eram limitadas ou ainda experimentais frente as crescentes e, cada vez mais,
variadas razoes pelas quais o combustivel era demandado.

Afinal, a economia do carvdo no Brasil se delineou a partir de trés pressupos-
tos basicos que a explicam: as importa¢oes britanicas e uma tendéncia ao fortale-
cimento dos importadores britanicos ou a eles associados; a criacdo de condicoes
socioecondmicas para generalizacdo do uso — especialmente na queima pelas
maquinas a vapor, i.e. — e a sustentacio da demanda por multiplos fatores que
foram acrescendo com o tempo; e a centralizacio do mercado no Rio de Janeiro,
redundando numa concentragio de capitais em poucas, privilegiadas e podero-
sas empresas protagonistas do “negdcio do carvio”, indo muito além da mera
importagao.
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A Questdao do Consumo do Carvao

A partir da década de 1870 novos fatores ligados a grande expansao da lavoura
cafeeira e as necessidades quanto ao transporte dessa producio, a sofisticacio e
implementacao de algumas atividades econdmicas urbanas, especialmente no Rio
de Janeiro, deram folego sustentado ao crescente consumo do carvao no Brasil.
A importagao do combustivel cresceu e o preco apresentou tendéncia de alta no
mercado interno. A concentracao da distribuicao do carvao para outras provincias
a partir do Rio de Janeiro se acentuou. Por efeito deste processo, 0s maiores nego-
ciantes de carvao eram bem mais poderosos, centralizadores das importagdes e dos
proprios capitais frutos da reproducio da economia do carvdo.

A disparidade entre os agentes do mercado do carvao no Rio de Janeiro pas-
sou a apontar para um movimento de monopolizacdo que os permitia realizar ou-
tros negocios e desempenhar outras atividades econémicas correlatas ao principal
produto das suas empresas, o chamado “negdcio do carvao”. Antes de avangarmos
nesta analise, € necessario esclarecer os fatores multiplos que sustentaram o volu-
me da demanda formada durante a Guerra do Paraguai e, além disso, sofisticaram
os canais e deram forma final a este mercado no Império do Brasil.

A producio brasileira de café passou do status de lider mundial ao status
de majoritaria frente ao restante do mundo e terminou por fazer dos produtores
e intermediarios do café brasileiro os formadores de precos do produto em todo
mundo.

GRAFICO 4: PROPORCAO DA PRODUGCAO DE CAFE NO BRASIL
FRENTE AO RESTANTE DO MUNDO (1820-1889)

Fonte: MARTINS, Ana Luiza. Império do café. A Grande Lavoura no Brasil 1850 a 1890. 4*.ed.
Séo Paulo: Atual, 1990, p. 39.

O Grafico 4 demonstra como o Império do Brasil passou a ser a maior
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“fazenda” cafeeira do mundo, mas € possivel depreender que a economia brasileira
nio se resumia a esta producao e, ao contrario, sua pujanca se desdobrava num
importante efeito de encadeamento em outros setores da economia. A ascensao e
dominio do café brasileiro no mercado mundial criou crescente interesse pela in-
tegracio da sua economia ao capitalismo central, bem como pressionou o Império
pela adequacao de suas infraestruturas, pela adaptacao do seu arcabougo juridico-
-politico, tensionou suas relacoes sociais de produ¢io — na expansio, acirramen-
to e degradacdo da escravidao, na imigracdo massiva de europeus pobres como
trabalhadores juridicamente livres — e proporcionou a janela de oportunidades
para que economia brasileira pudesse ser incrementada com alguma sofisticacao,
mesmo que condicionada por sua dependéncia estrutural.

Os transportes foram, certamente, o subsetor dos servicos em que gover-
no imperial, capitais nacionais e estrangeiros mais se engajaram em expandir nas
ultimas décadas daquele regime. Era o obvio: o café era produzido no interior,
longe da costa e deveria chegar até as cidades portuarias — primeiro, o Rio de Ja-
neiro, e, depois também, Santos, em tempo e em condi¢des de ser exportado. Em
ordem inversa, a estrutura também transportava as cada vez mais volumosas, va-
riadas e impreteriveis cargas de importacoes que entravam pelos maiores portos
brasileiros.

Nio se tratava mais de implementar a ferrovia e a navegac¢do a vapor. O
governo, os plantadores, os negociantes e todos aqueles em posi¢cao de poder se
viam premidos a expandir, diversificar e, afinal, criar uma rede de transportes bra-
sileira. E evidente que, se essa rede deveria ser baseada nos transportes terrestres e
maritimos a vapor, contar com o combustivel que os moveria em abundancia era
fundamental.

A expansio ferrovidria ocorrida no Brasil foi importante para o ascenso da
demanda de carvao mineral em dois sentidos: se, por um lado, sua construcao e
operacio consumiam o combustivel largamente; por outro, cada quilometro inte-
riorizado de ferrovia significava novas esta¢oes que otimizavam a distribuicio e
davam capilaridade ao consumo do carvao mineral no pais. Em 1890, as estradas
de ferro brasileiras ja chegavam 16.225 quilometros (Cole, 1957).

Em meados do século XIX, a navegacdo brasileira (ou pelo mar e rios do
Brasil), no geral, tinha o predominio basico na propulsio dos ventos e humana em
embarcacOes de madeira, com severas restricoes de espaco e capacidade, além da
dependéncia dos fendmenos da natureza para garantir navegabilidade e ancora-
gens seguras, tanto na costa, quanto nos rios.

Ainda na década 1850, apds grandes debates e renhidos conflitos de
interesses regionais, o Estado resolveu, finalmente, por o Erario Publico a
disposi¢ao do desenvolvimento da navegacio nacional através do Decreto 632 de
18 de setembro 1851 (BRASIL, 1851, Decreto 632 de 18/09/1851), em que o go-
verno imperial financiaria — com contratos de subvencao e isen¢ao de impostos a
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companhias de navegacio privadas — os meios mais rapidos, amplos, constantes e
seguros de transportes maritimos e fluviais. Além da necessidade logistica, militar
e politica ligada ao deslocamento de pessoas e correspondéncias, o objetivo das
conhecidas subvencoes era dar maior fluidez ao transporte de cargas (El-Kareh,
2002). Inicialmente experimental, as subvencdes tornaram-se em numero e mon-
tante mais apreciaveis com as necessidades decorrentes da Guerra do Paraguai.

Como podemos depreender do Quadro 2, muitas companhias de navegacao
foram criadas nas décadas de 1850 e 1860 em todo Brasil, mas especialmente no
Rio de Janeiro. Os aportes anuais eram individualmente substanciais, mas no geral
nio chegaram a importar um terco do or¢amento do Ministério de Viacao e Obras
Publicas, e sequer 3% da Receita Geral do Império. O numero de companhias sub-
vencionadas era restrito e os contratos eram focados na navegagio de cabotagem
de grande interesse maritimo-comercial e fluvial de alguns rios estratégicos para
soberania nacional e integracido regional, sendo estes contratos extremamente
controlados pelo governo. A garantia da regularidade das viagens era fiscalizada
pelo proprio usufruto governamental, pois funcionarios e encomendas do Estado
eram frequentemente transportados por essas companhias de navegaciao que, na
maior parte das vezes, foram fundadas com o intuito de cumprir um contrato com
o Estado.
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QUADRO 2: PRINCIPAIS COMPANHIAS DE NAVEGAGCAO A VAPOR
SUBVENCIONADAS PELO ESTADO BRASILEIRO NO SECULO XIX

Companhiade |  go4; | Fundagdo | Fundador(es) 1865 1866 1876 1885
avegacio
Companhia
Brasileira de Rio de Jodo Tarrand y . R B
Paquetes a Janeiro 1836 Thomaz 976:000$000 | 1.024:000$000
Vapor
Companhia de
Navegagdo e Rio de 1852 Barfio de Maud | 720:0003000 | 720:0003000 | 816:0003000 | 520:000$000
Comércio do Janeiro
Amazonas
Companhia O
do Mucury e Vitéria 1852 Antonio Pedroso | - gq 5505000 - - -
de Albuquerque
Caravellas
g:::l};al:l})l;:ana Francisco de Paula
= Recife 1853 Cavalcanti de 84:000$000 131:208$326 155:599$986 155:600$000
de Navegacio
) . Albuquerque
osteira
‘S‘s“f’m‘?“ Aracaju 1854 2 12:000$000 7:000$000 12:000$000 | 16:669$354
ergipense
. Leite & Irmdo,
g:lzpﬂ:’a de José Pedro
Vi Vegagao a Sao Luis 1857 dos Santos & 120:000$000 120:000$000 192:000$000 192:009$000
apor nos Rios = .
i Irméao e Raimundo
do Maranhio R
Teixeira Mendes
Companhia de Francisco
Navegacio a Salvador 1858 : 84:000$000 84:000$000 84:000$000 195:000$000
. Gongalves Martins
Vapor Bahiana
Companhia
de Navegagdo Vitoria 1858 CactanoDiasda | 5,550g000 - 57:000$000 | 90:000$000
a Vapor do Silva
Espirito Santo
Companhia de
Navegacéo a b José Antonio . R R B
Vapor do Alto Cuiaba 1858 Soares 62:519$278
Paraguay
Companhia
de Navegagdo | ooy 1859 José Rodrigues | g,.6008000 | 84:0008000 - -
Intermediaria a Ferreira
Vapor
Companhia de
Navegacio a Rio de Francisco Teixeira y ~ ~ ~
Vapor Macahé Janeiro 1860 de Miranda 48:0003000
e Campos
Companhia de
Navegacdo pelo | Teresina 1862 ? 24:0003$000 - - 48:000$000
Parnahyba
United States I;\lfozi /
and Brasil Mail Rig de 1866 ? - 200:000$000 200:000$000 200:000$000
Steamship Janei
aneiro
Companhia Francisco
Brasileira de Rio de Ferreira Borges B R . .
Navegagdo Janeiro 1871 e Guilherme de 1.147:4998000 | 708:750$000
Transatlantica Castro
Companhia
Nacional de Rio de 1873 Visconde de - - 436:000$000 | 589:250$000
Navegacio a Janeiro Figueiredo
Vapor

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E

PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1850-1890; BRASIL. Ministério da Fazenda. Proposta e Relatorio. Rio de Janeiro:
Tipografia Nacional, 1865, 1866, 1876, 1885; GOULART FILHO, Alcides. Abertura da Navegacéo
de Cabotagem Brasileira no Século XIX. Ensaios FEE, Porto Alegre, v. 32, n. 2, 2015.
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Embora o arranque da navegacao a vapor no Brasil tenha a marca do incen-
tivo estatal — e isso, evidentemente, colaborou com a demanda por carvao mineral
no pais —, os tipos de navegacio escolhidos e a envergadura destes recursos nao
mudaram substancialmente a feicao da navegacao de cabotagem e fluvial naquele
momento.

A mudanca no quadro geral da navegacdo no Brasil foi mais lenta e se deve,
fundamentalmente, a sua participacao no mercado mundial. Na ultima década do
nosso recorte, a primeira e derradeira mudanca pode ser constatada (Grafico 5):
embarcacOes maiores, mais potentes, mais robustas, mais fortes, mais seguras e que
tinham mais capacidades em todos os termos — cargas, passageiros, velocidade,
autonomia, resisténcia e tecnologica, passaram a frequentar os portos brasileiros,
especialmente o do Rio de Janeiro. Essas embarca¢des eram feitas de ferro e, de-
pois, de aco, e necessitavam de manutencao e reparo constantes; essas embarcagoes
eram movidas pela for¢a a vapor, e necessitavam de reabastecimento constante
(El-Kareh, 2003).

GRAFICO 5: MOVIMENTACAO GERAL DAS EMBARCACOES
DE LONGO CURSO NO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1878-1888)

Fonte: BRASIL. Ministério da Fazenda. Mapas Estatisticos do Comércio e Navegagdo do Porto do
Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Tipografia da Alfandega, 1878-1888.

Ao final da década de 1880, o porto do Rio de Janeiro necessitava nao so
de importar, mas também de estocar carvao para as embarcacoes a vapor de lon-
€0 curso que ja eram maioria e se tornaram frequentes em escalas programadas
por grandes companhias que faziam linhas de navegacao previsiveis e amplamen-
te divulgadas, além, é claro, dos fretes extemporaneos que marcam a navegacao
mercante.

A generalizagdo da utilizacdo do carvao mineral no Brasil passou,
obrigatoriamente, a conceber o Rio de Janeiro como o maior centro de importacio,
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estocagem, formacao de precos, negocia¢io, consumo e distribui¢io do combusti-
vel para o pais e até mesmo para os paises vizinhos no Rio da Prata. Além de sede
do governo imperial e de suas mais proeminentes institui¢des, como a Alfandega
do Rio de Janeiro — maior e mais importante reparticao fiscal do pais, 0 Municipio
Neutro da Corte despontava como principal centro comercial e financeiro do he-
misfério sul, centralizando capitais nacionais e estrangeiros.

O porto do Rio de Janeiro era o maior do pais e se adaptou para ser o mais
preparado para receber, guardar e escoar quantidades apreciaveis do carvao mine-
ral. A concentragio dos negocios na cidade ainda foi aprofundada com a instalagio
das estacoOes terminais das principais ferrovias do pais, que era parada obrigatoria
dos principais transatlanticos a vapor, além da pioneira industrializacio e da im-
plementacio de servigos urbano-industriais. Ademais, ha muito a cidade do Rio de
Janeiro se constituia no mercado mais amplo de bens de consumo e no primeiro e
mais bem estruturado mercado de trabalho do pais.

A cidade demandava por energia para seu proprio consumo e nela também
haviam agentes econdmicos interessados no controle do mercado interno do car-
vao no Brasil inteiro. Entdo, naquele momento, a solu¢io ao alcance das classes
dominantes foi importar para o Rio de Janeiro o combustivel das minas britani-
cas. Segundo os mapas estatisticos da Alfandega do Rio de Janeiro, 89% do carvao
importado pela capital do Brasil tinha procedéncia de portos britanicos (Brasil,
1888).

124



CEZAR HONORATO & THIAGO MANTUANO

GRAFICO 6: CARVAO IMPORTADO PELO RIO DE JANEIRO (1875-1889)

Fonte: RETROSPECTO COMMERCIAL — JORNAL DO COMMERCIO. Rio de Janeiro: Tipogra-
fia de J. Villeneuve, 1875-1889.

O Grafico 6 demonstra como os fatores prévios, fruto da expansio e cen-
tralidade urbana na Corte do Império mantiveram a tonelagem da importacao de
carvao pelo porto do Rio de Janeiro sempre acima das 150.000 toneladas, na déca-
da de 1870; na década 1880 o grande crescimento, que chegou a saltar os valores
importados ultrapassando 400.000 toneladas no ano final do regime monarquico,
se deve aos novos fatores ligados a expansio sem precedentes da propria cidade,
dos transportes que nela circulavam ou nela tinham parada final, da industriali-
Zag¢ao e a0 avanco nos servicos urbanos que abrigava.

Os volumes de carvao importado para consumo interno ao Rio de Janeiro
encontravam uma tendéncia similar aos valores importados deste combustivel
pelo mesmo porto para distribui¢ao ao consumo do pais; a propor¢ao na pauta de
importacoes da Alfandega do Rio de Janeiro também se assemelha a essa tendén-
cia. No entanto, o Grafico 7 revela que o movimento dos valores implicados na
importacio é mais brusco, tanto em termos absolutos, quanto em termos relativos,
e isso se dava porque o carvao utilizado no pais obedecia aos precos do mercado
mundial do principal combustivel de sua época.
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GRAFICO 7: CARVAO IMPORTADO PELO RIO DE JANEIRO (1878-1888)

Fonte (mil réis): BRASIL. Ministério da Fazenda. Mapas Estatisticos do Comércio e Navegacio
do Porto do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Tipografia da Alfandega, 1878-1888.

O Grafico 8 demonstra que os precos praticados na praca do Rio de Janeiro
— e que, de resto, serviam de baliza para a precificagio do carvao distribuido em
todo pais — variavam, ano apds ano, mais bruscamente no maximo do que no
minimo e na média, sendo estas historicamente proximas e mais estaveis. Tipico
da década de 1870, este fendmeno se devia aos especuladores que manipulavam
estoques e informagdes sobre o mercado internacional do combustivel. Isto per-
durou ao menos até o inicio da década de 1880, quando a formac¢iao de maiores
estoques, tanto pela capacidade de importar, quanto pelas capacidades de estoque
no porto, contribuiram para estabilizacido e aproximacao dos precos praticados
nas duas pontas. E necessario dizer que estes precos eram considerados elevados,
mesmo apos a estabilizacio nos valores maximos praticados.

Os industriais que reclamavam por menores e mais controlados precos do
combustivel formavam um grupo expressivo. A Comissio de Inquérito Industrial
(Brasil, 1882) instalada pelo Ministério da Fazenda conseguiu arrolar 136 indus-
trias, ainda em 1882 — no inicio do processo de industrializagao do Rio de Janeiro.
Este primeiro mapeamento ja excluia manufaturas e oficinas menores. A Comis-
sdo obteve informacoes de forma voluntaria e relativamente completas sobre 95
destes estabelecimentos que se dividiam em seis grandes categorias, por tipo de
producio: Maquinas e Metalurgia (34), Moveis (24), Selins, Arreios e Malas (12),
Téxteis (10), Chapéus (9) e Calcados (6). Reunidas as suas informagoes, estas indus-
trias informaram empregar 4.432 operarios.
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GRAFICO 8: MAXIMO E MINIMO DO PRECO DO
CARVAO IMPORTADO NO RIO DE JANEIRO (1872-1889)

Fonte (em $000): RETROSPECTO COMMERCIAL — JORNAL DO COMMERCIO. Rio de
Janeiro: Tipografia de J. Villeneuve, 1875-1889.

Em outro artigo, Mantuano (2018) pode destacar a relevancia e a resiliéncia
da industria metalmecanica — fundic¢oes, fabricas de maquinas e estaleiros, ma-
joritariamente — no conjunto do nascente parque fabril da cidade e sua umbilical
relagdo com o porto do Rio de Janeiro. Nao s6 em termos produtivos restritos, pois
0 porto e a navegacio daquele momento demandavam diretamente da industria
metalmecanica para construcio e reparo navais e portudrios. Estas fabricas depen-
diam de um pronto abastecimento de carvio em duas frentes: no trabalho com a
matéria-prima metalica e movendo suas maquinas a vapor. Localizar-se no co-
lar economico do porto, proximo aos estoques de combustivel, era uma vantagem
apreciada pelos industriais que arrancavam com as primeiras grandes fabricas ca-
riocas. Algumas delas chegavam a operar o porto diretamente em seus terrenos de
marinha.

Os resultados do inquérito industrial demonstram a concentragiao das em-
presas que desempenhavam as atividades metal-mecanicas nas freguesias urbanas
do porto do Rio de Janeiro: 47% dos estabelecimentos industriais nesse ramo in-
cluindo os estabelecimentos de maior capital — representavam 62,3% dos capitais
destes capitais, e concentravam a maior parte dos operarios metaliirgicos e/ou me-
canicos, 70,6%. O dado mais pertinente para os objetivos desse artigo sao aqueles
sobre a poténcia e maquinario das industrias metalmecanicas: a Regiao Portuaria
abrigava 72,2% da forca a vapor desse ramo e todos os estabelecimentos naquela
regiao declaravam-se mecanizados em algum nivel.

Em um olhar diacronico é possivel perceber o aumento quantitativo das
unidades de fundicoes, estaleiros e fabricas de maquinas na cidade do Rio de
Janeiro, além da persisténcia destas fabricas na Regido Portudria (Grafico 9). E
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necessario que se frise o crescimento do porte e 0 avanco técnico-tecnologico expe-
rimentado por essas empresas industriais, especialmente na década de 1880, além
do fato de que algumas delas ja surgiram grandes, com organiza¢iao avanc¢ada da
infraestrutura e maquinario de ponta.

Boa parte de tudo que compunha essas fabricas era importado e muito pro-
vavelmente foi transportado por embarcacdes a vapor. Além disso, os produtos ou
servicos das metalurgicas e mecanicas estavam dedicados, em grande medida, a
outros estabelecimentos fabris, comerciais ou servicos — como o flagrante caso dos
transportes — que utilizavam carvao como combustivel e insumo.

GRAFICO 9: FUNDICOES, ESTALEIROS E FABRICAS DE MAQUINAS
NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO E NA SUA REGIAO PORTUARIA (1870-1890)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1890.

Para podermos aquilatar o aumento do consumo de carvio nas ultimas dé-
cadas do século XIX temos que considerar alguns usos alternativos das proprieda-
des calorificas do combustivel. Apontamos para o aumento expressivo do forneci-
mento de gas por empresas concessionarias de iluminacao publica e privada, para
0 aquecimento e cozinhas comerciais e residenciais além, é claro, do fornecimento
de forca aos estabelecimentos fabris. Entre 1853 e 1886, 14 concessdes para ex-
ploracgao desses servicos foram autorizadas ou renovadas pelo governo imperial
via decreto ou decreto-lei nas seguintes cidades: Rio de Janeiro (1853,1862, 1865,
1879 e 1886), Sao Luis (1862), Fortaleza (1868), Niterdi (1868), Maceid (1871),
Olinda (1871), Campos dos Goytacazes (1872), Campinas (1873), Goiana (1874),
Rio Grande (1878) e Santos (1881).

No caso do Rio de Janeiro, o direito de explorar a iluminacio a gas foi ini-
cialmente concedido a Irineu Evangelista de Souza, o Bario de Maua, em 1853,
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criador da Companhia de Illuminagio a Gaz. Em 1865, Maua o transferiu para a
The Rio de Janeiro Gaz Company, empresa de capital inglés constituido por seus
antigos socios®. Em 1886, a concessao foi repassada para a belga Société Anony-
me du Gaz de Rio de Janeiro, concessionaria dos servi¢os de iluminacao publica e
particular, constituida com capital de cinco milhdes de francos e sede em Bruxelas
(Dumoulin, 1980).

Esse servico publico incrementou a queima do carvao em cidades brasilei-
ras de forma tal que suas aplicacdes modificaram habitos noturnos nos espacos
publicos e privados. O Almanaque Laemmert de 1885 apontou 84 padarias e 65
confeitarias na cidade do Rio de Janeiro (Almanak, 1885, pp. 527-530, pp. 784-
790). A profusio destes estabelecimentos, e a popularizacao e, consequente, ganho
de escala da producio do pao de trigo na alimentacio carioca, gracas a crescente
imigracao portuguesa para capital do Brasil (Lobo, 2001), ndo seria possivel sem
o fornecimento de gas para os fornos das padarias e confeitarias. Para se ter uma
ideia do encadeamento produtivo do mercado do trigo apontamos para o surgi-
mento de dois grandes moinhos — o Fluminense e o Inglés (1887) — naquele mo-
mento.

As Empresas Protagonistas da Economia do Carvao
no Brasil

Até a Guerra do Paraguai, é possivel asseverar que o volume crescente do consumo
de carvao no Brasil representava oportunidades comerciais para um numero cada
vez maior de negociantes que incorporavam o comércio do carvao mineral ao seu
negocio. Os estoques eram relativamente pequenos e estavam fisicamente apar-
tados da cidade pois, segundo o Regulamento das Alfandegas e Mesas de Renda
(Brasil, 1860, Decreto 2.647 de 19/09/1860), combustiveis, corrosivos, explosivos e
inflamaveis deveriam ser estocados longe das estruturas da propria Alfandega e da
cidade no geral, afim de prevenir desabamentos, explosdes e incéndios percebidos
como de risco inerente aquele tipo de operacao.

Num primeiro momento, esses produtos geravam grande oportunidade
de negodcios para os trapiches alfandegados e entrepostos aduaneiros em ilhas,
mas também aos negociantes de importa¢io e exportacio no geral. Outras em-
presas também importavam, compravam e vendiam contando com as unidades
portuarias de terceiros para deposito do combustivel, assim mandando expedir
a partir das ilhas e entregar aos seus clientes nas cidades. Os proprietarios das

23 Embora ndo seja objeto de nosso artigo, gostariamos de apontar a participagdo dos investi-
mentos ingleses no setor de iluminacdo a gas em algumas das mais importantes cidades brasilei-
ras, além do Rio de Janeiro como The Nictheroy Gas Company limited, na Capital da Provincia
Fluminense, Campos Gas Company, cidade que agregava uma grande producéo de agtcar e The
City of Santos Improvements Company limited, que ao final do século XIX jd era o segundo maior
porto de exportacdo de café.
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infraestruturas de deposito e servicos dependiam das cargas de outros negociantes
e até mesmo das companhias ferroviarias ou de navegac¢io para prosperar, porque
a capilaridade comercial do carvao mineral engatinhava e o abastecimento para o
consumo em geral se dava sob comercializa¢do relativamente dispersa.

E importante frisar que nem sempre o negociante de carvio era importador.
Embora isto acontecesse com certa frequéncia desde a introdu¢ao do combustivel,
se tornou quase uma regra com a generalizacio e diversificagio do seu uso. O ponto
fundamental para esta mudanca foram as necessidades decorrentes da Guerra do
Paraguai e da expansdo da lavoura cafeeira.

Durante essa guerra o numero de importadores cresceu e alguns deles passa-
ram a dominar com maior facilidade o mercado e a precificacao do combustivel. O
proprio Estado tentou controlar a importacio e comercializacio do produto, mas
a dependéncia energética que se instalava entregou aos importadores do combus-
tivel um poder elevado sobre toda a economia que este suscitava. Naquele momen-
to, além dos canais comerciais, os mais privilegiados destes importadores também
contavam com certa infraestrutura propria, tanto portuaria quanto de transportes
aquaviarios e terrestres, para garantir que poderiam comprar e receber as cargas,
expedir e vender, distribuir e fazer chegar na ponta. Além de tudo, compravam
e vendiam um produto importado isento de tarifas aduaneiras ha mais de uma
década.

Isso ocorria porque a partir da década de 1870 os negociantes que ha
muito participavam do “negocio do carvao” constituiram empresas com maior
complexidade e ja ndo mais necessitavam de terceiros para ocupar sua capacidade
operacional e comercial no “cora¢do” do seu negocio. Estas empresas passaram
a planejar sua expansdo avanc¢ando técnica-tecnologicamente suas unidades
produtivas. E mais, investiram em novos negdcios, tanto nos servicos portuarios
e maritimos quanto na industria de transformacio decorrente destas atividades
economicas — especialmente, na constru¢io, manutencao e reparo navais.

Naqueles momentos em que as demandas por importacdes do carvao de
pedra e coque cresciam, estas empresas fortaleciam a sua posi¢ao. Porém, também
viam dispersar a concorréncia, o que se traduzia num numero maior de interessa-
dos em negociar o combustivel diretamente com os vendedores britanicos. No en-
tanto, os gargalos logisticos do porto do Rio de Janeiro e a necessidade de capitais
em monta apreciavel para obtencao de terras de marinha em posicao privilegiada,
montagem da infraestrutura basica, manutencio e expansiao operacional criaram
0 ambiente para uma grande concentracao deste mercado em poucas e oligopolis-
tas empresas. Estas empresas protagonizaram a economia do carvdo de forma in-
conteste, especialmente quando o volume demandado se estabilizou. E necesséario
dizer que esse processo nao é exclusividade do Rio de Janeiro naquele momento,
Armas e Bosa (2012, p. 387) reconhecem o mesmo nos casos das ilhas atlanticas de
Cabo Verde e Candrias.
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GRAFICO 10: IMPORTADORES DE CARVAO DE PEDRA E COQUE (1870-1889)

Fonte: ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E
PROVINCIA DO RIO DE JANEIRO (Almanaque Laemmert). Rio de Janeiro: Tipografia
Laemmert, 1870-1890.

O Grafico 10 apenas indica o que a combinacio do fim da guerra com a con-
tinua expansdo da lavoura cafeeira significou para economia do carvdo no Brasil: a
radicalizacao da dependéncia energética brasileira em face das importacoes das
firmas britanicas, o aprofundamento da centralizacdo do mercado deste produto
no Rio de Janeiro e a concentracio do “negocio do carvio” em menos empresas,
mais privilegiadas, mais poderosas e com profundo conhecimento acumulado so-
bre o produto e os servicos que ofereciam.

O ascenso na quantidade de importadores durante a década de 1880 ocor-
reu em ambiente de monopolizagdo: a maioria dos novos importadores entrava
no mercado de forma auxiliar e funcionalizada pelas maiores empresas. A pro-
pria diversificacao da demanda reforcou este processo, pois se deu sob a peculia-
ridade da sofisticagdo nos novos usos o que implicava no surgimento de novos
compradores em grande e, provavelmente, crescente escala. Os importadores e
negociantes em menor escala passaram a pagar caro para utilizar os canais co-
merciais e a infraestrutura daquelas empresas, ficando reféns da sua formacao de
precos, especialmente pelas bruscas variacdes da cotacio do produto. Muitas vezes
nao encontravam interessados em pagar o preco que estipulavam para o seu car-
vao e acabavam consignando a mercadoria aos detentores dos grandes depositos
nas ilhas da baia da Guanabara, como forma de se livrar mais rapidamente dos
custos da estocagem.

Como veremos, a Brazilian Coal Company foi uma companhia fundada
com tamanho compativel para co-protagonizar a economia do carvdo no Brasil
junto as duas empresas ha muito estabelecidas, das familias Lage e Wilson.
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QUADRO 3: COMPARATIVO ENTRE AS MAIORES
NEGOCIANTES DE CARVAO NO RIO DE JANEIRO

Lage Irmios

‘Wilson Sons & C.

Brazilian Coal Co.

Origem Familiar
Nacional (Cidade)

Brasil (Minas
Gerais)

Escécia (Portsoy)

Inglaterra (Bideford)
Pais de Gales
(Cardiff)

Negoécio de Origem

Metalurgia e
Armazém de

Negociantes de
Importacédo e

Fornecimento,
Abastecimento e

Carvao

Metais Exportacdo Corretagem Naval
Inicio da Atividade
Comercial no Brasil (e 1799 (1810) 1819 (1840) 1887 (1887)
no RJ)
Inici ..
nicio no Negécio do 1852 1837 1835

Ilha(s) Ocupada(s) pelo

Ilha das Enxadas

Ilha de Mocangué

Ilha dos Ferreiros

Negécio do Carvio Iha do Vianna Pequeno
South Wales
) . Cory Brothers & C.
Fornecedor Exclusivo - Coaling
Merthyr Steam Coal
Ocean Coal C.
Cidade-Sede Rio de Janeiro Londres Londres
End di
E:c:::;ﬁ?o(:)(i)o Rio de Rua Primeiro de Rua Primeiro de Praca das
itori i
. Marco, 81 Marco, 60 Marinhas, 2
Janeiro
Origem do Capital Nacional Imigrante Estrangeiro
Capital em 1889 300:000$000 £99.038 £ 50.000
. N o Sociedade Companhia Companhia Limitada
Organizacéio Juridica . Lo N N
Limitada Limitada por Ac¢oes por Acdes
Trapiche Dique do Comeércio Estaleiros
Saveiros

Saveiros para Carga

Proprietario de Escravos

Outros Negécios ou para Carga e Trapiche ¢ Descarga no Mar
Atividades Econémicas | Descarga no Mar
Agente d
Vapores de gen e. °
Companhias de Vapores de Reboque
Reboque N
Navegacdo
Histérico como
Sim Sim Néo (?)

Fonte: Elaboracéo propria com base na bibliografia e fontes referenciadas neste texto.

24 Os trés mais relevantes e persistentes desempenhados por cada empresa, em 1889.
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O Quadro 3 compila e organiza informacdes fundamentais para o enten-
dimento das poténcias que estas empresas consubstanciavam ao final do periodo
analisado, apresentando ainda informagdes de origem, localizacdo e montante do
capital, entre outras. Passaremos ligeiramente ao caso das duas primeiras, basea-
dos em artigos de nossa autoria ja publicados (Mantuano, 2017; Mantuano, 2018)
e que servem de acumulo comparativo e relacional entre essas empresas no proces-
s0 historico, para analise pouco mais aprofundada da fundagio e primeiros anos
da Brazilian Coal Company.

Familia de cinco gera¢oes de homens de negocios, os Lage constituiram seus
primeiros empreendimentos ainda durante o periodo da colonizagao portuguesa
no Brasil. Apesar de terem se notabilizado pela construcio da Companhia Nacio-
nal de Navegacio Costeira, na ultima década do século XIX, os Lage forjaram sua
riqueza no comércio e nos servicos portuarios. Primeiro com foco na negociagiao
dos metais ferrosos trazidos de Minas Gerais, depois no sal e, por ultimo, no carvao
de pedra importado.

Um dos principais trunfos dos Lage, nessa trajetoria, foi terem participa-
do da construcao do Estado Nacional brasileiro no periodo pos-Independéncia.
A insercido desta familia na classe senhorial, aliada ao sucesso nos negocios, ga-
rantiu acesso e grande dominio sobre vasta forca de trabalho cativa — chegando
a explorar plantel de mais de uma centena de escravizados — e uma vantagem
estratégica apreciavel naquele momento: a ocupac¢io da I1ha das Enxadas, na Baia
de Guanabara.

Durante sessenta anos e passando por trés geracoes, os Lage utilizaram
aquela paragem como cativeiro e, de forma produtiva, construiram, edificaram e
equiparam o que foi conhecido como “emporio principal do carvao de pedra nesta
praca e porto”. Pelo menos até 1882, a ITha das Enxadas foi unidade produtiva
primordial para o funcionamento da operacao portuaria do Rio de Janeiro e con-
centrou fatia substancial da economia do carvdo no pais. A exploracio do “negocio
do carvao” naquela ilha nio s6 enriqueceu os Lage como sofisticou seus empreen-
dimentos ao ponto de terem criado condi¢des para transi¢io para o capital indus-
trial.

Quanto a empresa da familia Wilson sua historia esta intimamente ligada
a expansio do Império britanico rumo a América do Sul. Nao por acaso o jovem
armador escocés Edward Pellew Wilson chegou a4 Bahia em 1819, deixando seu
irmao cagula Fleetwood no comando dos negocios familiares na Escocia. No Brasil
eles gozaram de taxas alfandegarias baixas e de privilégios importantes para os
britanicos, que os fizeram acumular riquezas fora do Reino Unido.

A impressionante amplitude de sua gama de negocios era condizente com
seu transito no governo imperial. Em outras palavras, quanto mais os Wilson
serviam ao Império mais enriqueciam. E necessario pontuar que os Wilson trouxe-
ram capital inglés previamente acumulado para o Brasil, mas parece inadequado
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classifica-lo como capital estrangeiro. Por sua trajetoria de negocios é mais justo
pensa-los num certo capital que imigrou junto aos seus detentores e aqui encon-
trou condig¢Oes para se reproduzir em larga escala.

Na década de 1840, quando o carvao de pedra ainda era introduzido no
pais, os irmaos Wilson nao s6 abasteciam as cidades e embarcacoes, mas também
passaram a ser responsaveis por boa parte do transporte transatlantico do combus-
tivel. Inclusive, foram um dos maiores fornecedores de carvao para as esquadras
brasileiras na Guerra do Paraguai. O seu principal fornecedor externo eram os
Daves, do pais de Gales. Essa parceria garantia o carvao de alta qualidade da South
Wales Coaling nas principais pragas brasileiras. Posteriormente, os Daves consti-
tuiram a Ocean Coal Company e se associaram aos Wilson em diversas pracas no
Atlantico (Bosa, 2008).

No Rio de Janeiro registraram a firma Scott, Hett & C., ainda na década de
1840, como casa de importacio e exportacio. A fixacio desses agentes no Rio de
Janeiro se deu através de Edward Pellew Wilson Jr., o filho do fundador. Em 1864,
Edward Jr. consegue aquilo que colocaria a empresa de sua familia em posi¢iao
privilegiada na economia do carvdo brasileira: o aforamento para explorar a Ilha de
Mocangué Pequeno, na baia de Guanabara.

A tradicao de importacao do combustivel por parte da familia foi herdada
por Edward Junior e continuava sendo o coragio dos negocios dos Wilson. Entre-
tanto, foi com a insercdo no setor de transformac¢ao na Corte que os Wilson se fir-
maram no restrito circulo de negociantes com influéncia junto a familia imperial.
Em 1867, com a presenca do imperador Dom Pedro II, foi inaugurado o Dique do
Comeércio, primeira infraestrutura totalmente seca para observacio e reparo de
navios no Hemisfério Sul.

Naquele momento, o nivel de concentracao do transporte do carvao para o
Brasil, bem como da importacao direta e dos servicos, no Rio de Janeiro, nao tinha
paralelo em nenhuma das pragas em que os Wilson atuavam em todo Atlantico.
A lucratividade dos negécios baseados no Brasil era alta e os investimentos nio
cessaram. Durante a década de 1880, a empresa passou a oferecer os servigos de
translado, fretes e reboques com frota propria de embarcacdes a vapor importadas
da Inglaterra e que passaram a operar em toda a Baia de Guanabara, principalmen-
te fazendo translado entre embarcagdes de longo curso e a costa.

O surgimento de uma nova empresa que se assemelhou em tamanho e
forca a essas duas gigantes da economia do carvdo nao é de se estranhar e nem é
contraditdrio com o processo aqui apresentado. O Brasil lan¢ava-se no mercado
mundial importando quantidades cada vez maiores e, por multiplos e sustentados
fatores, o combustivel era demandado, transportado, depositado, distribuido,
comercializado e consumido por canais concentrados na capital. E, com isso,
queremos dizer que, oportunamente, aquele oligopdlio admitia novos, frageis e
descartaveis agentes intermediadores das importacoes; mas, também, pela nova
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escala e as perspectivas de sustentacio da demanda, admitiu o surgimento de uma
empresa que nasceu grande, uma terceira em posicao de privilégio — tal qual os
Lage e os Wilson — que foi fundada para operar ja a partir do Rio de Janeiro.

A cria¢io da Brazilian Coal Company é fruto da conjuntura delineada por
Castro (1976, p. 62):

[...] no periodo 1887-1889, ao lado da expansao da massa de lucros no setor expor-
tador ampliava-se também a rentabilidade no setor industrial. A queda do cambio
criava um mercado atrativo para a industria, num periodo em que a capacidade

para importar estava sob pressio e a massa de imigrantes ampliava a demanda para

este tipo de produto.

As tratativas para fundacio de uma nova companhia gigante para o negdcio do
carvao no Rio de Janeiro se iniciaram ainda em 1886. Os britanicos Cory Brothers
& C. propuseram ao negociante brasileiro Antonio Fernandes Braga a criacao de
grandes depositos de carvao em Montevidéu, no Rio da Prata. Braga residia no Uru-
guai, pois era diretor da Companhia Nacional de Navegacdo a Vapor, que realizava
uma prospera e subvencionada linha de navegacao fluvial entre a capital do Uru-
guai e Cuiaba (capital da provincia brasileira do Mato Grosso), além de ser sdcio
da casa comercial Conceicido & C. e presidente da Camara Syndical de Commercio
— organizacao de classe para defesa dos interesses dos negociantes em Montevidéu,
cuja composicao era marcada por uma grande proporc¢ao de brasileiros (Diario do
Brazil, 12/02/1883, p. 3; Almanak, 1885, p. 128).

Os Cory eram uma familia de comerciantes de Bideford — uma pequena
cidade portuaria situada no estuario do rio Torridge, no sul da Inglaterra — que,
no inicio do século XIX, por iniciativa de Richard Cory, atravessaram o Canal de
Bristol e passaram a se estabelecer com comércio de utensilios para navios em
Cardiff. Na década de 1830, os negocios dos Cory ja haviam crescido ao ponto de
terem se tornado corretores de fretes e passagens em navios, fornecendo também
todo o necessario para as viagens maritimas, desde viveres, passando por aguada,
reposicao de pecas, ferramentas e objetos usualmente descartaveis ou de desgaste
constante. Este fornecimento as companhias de navega¢ao em Cardiff os levou ao
“negocio do carvao” quando este porto se tornou um dos maiores expedidores do
combustivel em todo mundo.

O salto para exportacao de carvao se deu apenas na década seguinte. E quan-
do o filho de Richard — John Cory — assumiu a lideranca dos negdcios, em 1859,
fundou a Cory Brothers & C. Naquele momento a empresa ja focava nas exporta-
¢Oes de carvao como negocio principal, adquirindo minas no Pais de Gales e esta-
belecendo entrepostos em outras partes do mundo para o carvao nelas produzido:

The firm’s shipping and coal-exporting business steadily increased, and the uni-
versal demand for South Wales steam coal for navigation led John Cory to con-
ceive the idea of establishing foreign depots in all parts, one of the earliest being

135



ESCRITOS SOBRE HISTORIA URBANO-PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (1850-1920)

established at Port Said on the opening of the Suez Canal in 1869. (Thomas, 1912,
p.- 423)

A partir da década de 1870, os Cory manifestam a intenc¢io de abarcar nio
$0 0 comércio, mas os servigos inerentes a comercializacio do carvao de pedra e
coque nos ascendentes mercados consumidores do combustivel. Com a Grande
Depressao, a combinagio da verticalizagdo com internacionalizacio para busca de
novos e inexplorados mercados foi a estratégia mais comum daquelas empresas
que se tornaram ainda maiores. A formacao dos precos em posicoes privilegiadas
nos mercados emergentes passou a ser, entao, um claro objetivo da Cory Brothers
& Co.

Em 1887 os Cory voltaram seus olhos para o Brasil e o Rio da Prata, ten-
do seu primeiro encontro com Antonio Fernandes Braga. O negociante brasileiro
comprava junto a Cory Brothers & C. quantidades cada vez maiores de carvao para
intermediac¢io por sua firma em Montevidéu, mas também para entrega no Rio
de Janeiro onde abastecia as embarcacdes das companhias de navegacio de que
era diretor. Braga forneceu carvao de pedra ao proprio Estado Imperial Brasileiro
arrematando contratos de fornecimento para embarcacdes militares da Marinha
brasileira, em Montevidéu, Santa Helena, Corumba e Assuncio, durante quase vin-
te anos (Cidade do Rio, 14/01/1888, p. 1).

A associacdo entre a familia Cory e Braga deve ser entendida num quadro
em que aqueles capitalistas britdnicos passaram a experimentar a constitui¢ao de
empresas — sociedades anénimas ou companhias limitadas por acdes — junto a
exploradores de minas de carvao, transportadores, seguradores e negociantes do
combustivel ao redor do mundo. A primeira experiéncia, nesse sentido, aconteceu
quando John Cory se associou a David Davies na Barry Docks Company, em 1883
(Wolfe-Barry, 1889).

Em sua terra natal, tratava-se de reunir capitais para realizar empreendi-
mentos de grande folego e complexa articulacao politica. Ja nos mercados con-
sumidores do seu carvio mineral, tratava-se de ter uma referéncia local proxima
ao negocio, com alargado conhecimento sobre as questdes regionais, fornecendo
informacoes coletadas na ponta sobre aquele mercado e servindo de executor dos
designios dos socios britanicos, além das indispensaveis habilidades politicas e da
insercao social que um socio local poderia oferecer. Correspondendo a essa ten-
déncia, os planos da Cory Brothers & C. para América do Sul foram redirecionados
para o Rio de Janeiro por influéncia de Braga.

Ja em marco de 1887, antes mesmo da formalizacdo no Brasil, o The
Engineer anunciava a nova companhia registrada em Londres e colocava Braga
em papel de destaque dentre seus acionistas. A publicacao informava que a com-
panhia era limitada por agdes e tinha capital fixado em 50 mil libras esterlinas,
divididas em 200 acdes das quais Braga era detentor de 100 e seis membros da
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familia Cory dividam as 100 agOes restantes. A principio, nao havia relacao socie-
taria formal entre a Cory Brothers & C. e a Brazilian Coal Company, mas a maior
parte dos socios da companhia anglo-brasileira também eram socios daquela em-
presa britanica. A nova companhia operaria em toda América do Sul, tendo base
operacional no Rio de Janeiro. Assim o periddico de engenharia inglés definia os
seus objetivos:

In England, Rio de Janeiro, and elsewhere in South America, this company pro-
poses trading as coal and fuel merchants, whartingers, shipwoners, ship chandlers,
bankers, and as manufacturers and dealers in ice, distilled water and salt. (The
Enginner, 18/03/1887, p. 223)

Entendemos que questdes estruturais e geoestratégicas exerceram influén-
cia na decisao de estabelecer no Rio de Janeiro a base operacional da empresa na
Ameérica do Sul. Anténio Fernandes Braga apresentou a viabilidade da aquisicao
de terrenos e o traspasse dos aforamentos de alguma ilha como algo que poderia
ser obtido com relativa facilidade, mas que garantiria & empresa uma entrada po-
tente no mercado de carvao de pedra do Rio de Janeiro.

Obter uma unidade da operacdo portuaria localizada numa ilha na Baia
de Guanabara era extremamente vantajoso, pois: 1 — naquele momento, os ter-
renos na parte continental da cidade e proximos aos grandes consumidores de
carvao tinham precos elevados; 2 — os terrenos disponiveis em grande extensio e
formato desejavel eram disputados pelos proprios consumidores do combustivel,
especialmente as industrias; 3 — na propria evolucio urbana do Rio de Janeiro a
cidade nio se havia preparado para o recebimento, circulagao interna e deposito
do carvao nos volumes prospectados (Abreu, 2000). A experiéncia que se tinha era
de utilizacdo das ilhas para guarda e escoamento do carvao pela cidade diretamen-
te aos consumidores finais, em encomendas prontas, o mais rapidamente possivel
(Mantuano, 2017); 4 — as possibilidades de ganho de terrenos sobre o mar, inter-
vencdo na natureza e utilizacio dos seus produtos, construcio, edificacio, equipa-
mento e explora¢ao da forca de trabalho, em uma ilha, eram mais promissoras pelo
relativo isolamento que aquelas paragens ofereciam; 5 — a possibilidade de estar
proximo a um ancoradouro calmo e de boa profundidade garantia melhores con-
di¢des operacionais na logistica de carga/descarga, sem embaracos na circulagio
entre as pontes de recebimento e as infraestruturas de guarda.

Além do mais, haviam constrangimentos legais que, considerando-se os
servicos que o “negocio do carvao” suscitava, tornavam necessario a utilizagao de
uma ilha: 1 — se tinha obrigatoriedade de explorar uma insularidade na Baia de
Guanabara para obter as autoriza¢des da Capitania do Porto para guarda de gran-
des volumes de combustivel; e 2 — da Alfindega para que a infraestrutura monta-
da pela empresa tivesse status de entreposto aduaneiro ou mesmo o alfandegamento
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de parte das edificacoes da ilha a ser ocupada®, o que lhes garantia perspectivas
bem mais alargadas de negocios.

Braga age rapidamente, escolhe a Ilha dos Ferreiros e condiciona a incorpo-
racdo da empresa no Brasil ao dominio sobre aquela insularidade na baia. A Ilha
dos Ferreiros era mais distante das principais freguesias comerciais e financeiras
da cidade, bem como dos ancoradouros mais comuns a navegac¢io de longo curso
e da Estacio Maritima da Gamboa. No entanto, o futuro parecia promissor: a fre-
guesia de Sao Cristdvao e, inserida nela, a Ponta do Caju, estavam na rota da ex-
pansao urbana e industrial do Rio de Janeiro (Souza, 1882); se projetava proximo
dali a estacdo terminal da Estrada de Ferro Rio do Ouro (Silva, 2021); a ilha era
relativamente proxima da orla continental e contava com vasto, profundo e pouco
frequentado ancoradouro no lado da baia; em sua maior parte, era desocupada e
ainda preservava natureza intocada, tendo formato vantajoso, relevo facilmente
modificavel e oferecendo a extracio de pedras, madeiras e areias aproveitaveis;
ademais, a pequena propor¢ao ocupada era residencial, o que, a0 menos em tese,
oferecia baixa resisténcia a sua remocao.

Logo no comeco de 1887, Braga comprou a maior das residéncias na ilha,
conseguindo o traspasse de alguns aforamentos e fez requerimento a Diretoria de
Tombamento e Obras da CAmara Municipal do Rio de Janeiro de um alvara para
construcio de dois galpdes naqueles terrenos recém adquiridos (Jornal do Com-
mercio, 04/07/1887, p. 2). Em dezembro do mesmo ano, a proposta de Braga a
municipalidade foi mais agressiva: o diretor-gerente da ja incorporada Brazilian
Coal Company ofereceu a compra de toda ilha e solicitou aforamento de todos os
terrenos de marinha nela concernentes (Jornal do Commercio, 14/12/1887, p. 2).

25 Segundo o Regulamento das Alfandegas do Império do Brasil, o Entreposto Aduaneiro tinha
caracteristica de depdsito para produtos em transito com vistas ao exterior; ja o alfandegamento
de trapiches, armazéns, depdsitos etc. era mais substitutivo as funcdes de carga, descarga, capa-
tazias, armazenagem e depoésito que eram demandadas as Alfandegas, incapazes ou desinteres-
sadas em fazé-lo.
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IMAGEM 1: PLANTA DA ILHA DOS FERREIROS (1866)

Fonte: BRASIL. Ministério da Gestdo. Superintendéncia do Patriménio da Unido. Planta da
Ilha dos Ferreiros (1866). Mapoteca 1, Gaveta 3, Prancha 1, Registro 387. Rio de Janeiro, Superin-
tendéncia do Patriménio da Unido.

Muito rapidamente, a municipalidade passou a Carta de Aforamento da Ilha
dos Ferreiros 8 Antonio Fernandes Braga, que recolheu as taxas e o foro anual (Rio
de Janeiro (cidade), c. F18, 1887-1888). Desde entdo, deu-se a ocupa¢io daquela
ilha pela Brazilian Coal Company sem quaisquer embaracos legais. Rapidamente,
a companhia deu inicio a construcgio da infraestrutura necessaria ao oferecimento
dos servicos projetados (Gazeta de Noticias, 28/06/1888, p. 3). Anténio Fernan-
des Braga é apontado no Almanaque Laemmert de 1888 como Diretor-Gerente da
Brazilian Coal Company; foi ele quem alugou o escritorio que serviria de ponto
de atendimento comercial da companhia, no cora¢io da cidade, a rua Primeiro de
Mar¢o (Almanak, 1888, p. 1347).

Em 17 de setembro de 1887, a Brazilian Coal Company foi autorizada a funcionar
no Império do Brasil por meio do decreto 9.783. Essa autoriza¢iao era uma formal-
idade legal por aquela empresa sediada no estrangeiro e de capitais foraneos. Junto
aos estatutos da companhia, o seu representante legal no Brasil, Anténio Fernan-
des Braga, ofereceu um memorando revelador a Secio dos Negocio do Conselho de
Estado do Império do Brasil, que confirmava informagdes publicadas nos jornais e
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aditava, dentre os seus objetivos:

Construir, auxiliar e subscrever para a construc¢io, conservacio e melhoramento
de estradas, abrigos, pontes, canaes, ferro-vias, estradas de ferro, caes e desembarca-
douros, que possam ser considerados convenientes ou necessarios para promover
ou desenvolver os negocios da companhia, ou para comprar, vender, arrendar, tro-
car ou alugar os mesmos; [...]

Nomear, nos termos usuaes, os Srs. Cory Brothers & Comp., de Londres, para agen-
tes geraes da companhia, na Europa, para os fins de obterem encommendas para
a companhia, tendo esses agentes poderes para nomearem sub-agentes [...] (Brasil,
1887, Decreto 9.783 de 17/09/1887).

A proposta de instalagdo da companhia no pais foi aprovada por unanimi-
dade. O memorando deixava claro que os proprietarios da Brazilian Coal Com-
pany lidavam com a possibilidade de diversificar e fortalecer os seus negocios, a
partir da importacio e servicos ligados a economia do carvdo no Rio de Janeiro.

No ano seguinte, os Cory promovem uma reestrutura¢ao administrativa em
sua empresa-mae, refundando a Cory Brothers & C. com capital fixado em um
milhao de libras esterlinas. A empresa passava a absorver as participa¢des pessoais
dos membros da familia Cory em outras empresas, inclusive na Brazilian Coal
Company:

The new undertaking acquires the interest of Messrs. Cory Brothers in the Galli,
Tyngbedw, and other collieries in the Rhondda Valley, the coal wagons and railway
rolling plant and shares in steamsbips and water works companies, and in the Aden
Goal Company (Limited), and the Brazilian Coal Company (Limited). (The Marine
Engineer and Naval Architect, 01/05/1888. p. 61)

Essas medidas permitiram que os Cory enviassem todo o necessario para
construcio e equipamento da Ilha dos Ferreiros, assim como viabilizassem a mon-
tagem dos servicos portuarios da Brazilian Coal Company no Rio de Janeiro. Ain-
da em setembro de 1887, o Enginner noticiava os testes com a primeira das enco-
mendas feitas por Cory Brothers & C. ao estaleiro Edward Finch & C., de Cardiff,
para servico da Brazilian Coal Company. Tratava-se da primeira embarca¢io da
companhia, um rebocador de grande poténcia, o Victoria.

On Wednesday, the 17th, the screw tug Victoria, built by Edward Finch and Co. for
the Brazilian Coal Company, Cardiff, ran a very successful trial. Her dimensions
are—length, 90ft.; breadth, 17ft. 6in., by 8ft. 9in. depth of hold. She has a compound
surface condensing engine, 16in. and 30in. by 22in. stroke, with a boiler designed
for a working pressure of 1001b. per square inch. She steamed down Channel for
some hours, averaging eleven and a-half knots per hour, after which she entered
Cardiff, from which h port she sailed on the 22nd inst. for Rio de Janeiro, where she
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will be employed and for wich service she is specially designed and fitted with teak
decks and covered with a permanent awing (The Engineer, 02/09/1887, p. 189).

Menos de um ano depois, o Engineering noticiava outro teste com nova en-
comenda ao mesmo estaleiro: uma lancha a vapor com casco de ferro de nome
sugestivo, Antonio.

On Sunday, the 21st inst., the steam launch Antonio, built by Messrs. Edward Finch
and Co., of Chepstow, for the Brazilian Coal Company, of Rio de Janeiro, sailed in
charge of their engineer for Swansea, where she arrived at 40’clock p.m., having run
the whole distance from Chep- stow, 85 miles, in eight hours, or about 104 miles
per hour. The hull is to be shipped whole (the engines and boiler being taken out)
on board a steamer for Rio de Janeiro. (Engineering, 26/10/1888, p. 414)

O nosso recorte cronoldgico abrange apenas os dois primeiros anos de
atividade da empresa. Mesmo nesse periodo de montagem, investimento e experi-
mentacao do seu funcionamento é possivel identificar o fato que a Brazilian Coal
Company nasceu grande. Os Boletins da Alfandega do Rio de Janeiro registram,
entre novembro de 1887 e dezembro de 1889, quarenta embarcacdes entradas,
direta e exclusivamente dedicadas a importar carvio por ordem da Brazilian
Coal Company, sendo despachadas por aquela autoridade aduaneira na capital do
Brasil.

GRAFICO 11: DESPACHOS ADUANEIROS DE EMBARCAGOES ENTRADAS NO
RIO DE JANEIRO COM CARVAO IMPORTADO POR ORDEM DE
BRAZILIAN COAL COMPANY (1887-1889)

Fonte (toneladas): BRASIL. Ministério da Fazenda. Boletim da Alfandega do Rio de Janeiro.
Rio de Janeiro: Tipografia da Alfandega, 1887-1889.
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O Grafico 11 é expressio de apenas uma das formas de explorar o negdcio
do carvao por essa companhia. E certo que a importacao direta de 40.354 tonela-
das de carvao nos dois primeiros anos de atividade ja a incluiam no seleto trio das
maiores importadoras diretas do combustivel, mas a Brazilian Coal Company foi
fundada para protagonizar a economia do carvdo no Brasil. Em 1889, Braga conse-
gue junto a Alfandega que a Ilha do Ferreiros fosse alcada a condicio de Entrepos-
to Aduaneiro (Brasil, 23/11/1889, p. 3), quando as primeiras embarcagdes empre-
gadas nos servicos portuarios ja estavam em plena atividade (Almanak, 1889, p.
599) e a empresa ja pagava impostos “diretamente na industria” sobre dividendos
distribuidos aos seus acionistas (Brasil, 1890, p. 168).

Consideracdes Finais

Neste artigo buscamos concatenar as fontes de produgao, os meios de transporte e
conservagao, as formas de comercializagao e distribuicao e os fatores para o consu-
mo do carviao mineral no Brasil, entre 1850 e 1889. Certamente que a introducao
do combustivel em terras brasileiras antecede o nosso recorte temporal, mas nos
interessamos por sua generalizacido em um processo historico perpassado por mu-
dancas econdmico-sociais que contavam com a queima do carvao para criacao do
calor e da forca necessaria as inovagdes técnico-tecnologicas surgidas devido a par-
ticipagao do Brasil no mercado mundial. Esta participacio baseava-se nas expor-
tagdes de produtos primarios — o café, especialmente -, mas também realizava-se
nas numerosas e variadas importac¢oes, das quais destacamos o combustivel que é
nosso objeto de pesquisa, o carvao mineral.

Surgida de necessidades focadas nas aplicacoes residenciais e comerciais
mais comezinhas, as demandas por carvao se sofisticaram e as importacgoes se avo-
lumaram em ritmos que obedeciam a cadéncia dos diferentes processos historicos
que atravessavam. O Império do Brasil desimpediu, facilitou e desonerou o quan-
to pdde as importagdes do combustivel, acabou vendo-se enredado numa brutal
dependéncia energética face aos interesses britinicos — maiores produtores, mas
também lideres no transporte, demais servicos e comercializacao do seu carvao
de pedra no Brasil e no mundo. E foram mesmo os britinicos que construiram a
centralizacdo deste mercado no Rio de Janeiro, sua praga comercial e porto.

Multiplos fatores nao s6 fizeram crescer o consumo, como criaram uma
economia do carvdo no Brasil, claramente sediada no Rio de Janeiro. Esses fatores,
em uma parte, foram circunscritos no tempo e muito poderosos — como € o caso
da Guerra do Paraguai/Triplice Alianca ou a implementacao dos primeiros meios
de transporte a vapor no Brasil; de outra parte, sao integrantes da complexifica-
¢ao e sustentacido da demanda pelo combustivel — que passa pelo ascenso da ca-
feicultura, da expansio/intensificacio dos meios de transporte que a serviam, do
crescimento de algumas cidades, da primeira industrializacao e da sofistica¢do dos
servicos urbanos que se ofereciam na Corte do Império, a cidade do Rio de Janeiro.
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O proprio contexto mundial de estabelecimento do capitalismo monopo-
lista pode ser identificado nesse processo. Os capitais engajados no mercado de
carvao no Rio de Janeiro concentraram-se e, amparados pelo Estado Nacional,
moldaram as caracteristicas da economia do carvdo no Brasil: privilegiada, depen-
dente e oligopolizada. A ultima se¢do do artigo procura uma aproximacio da
realidade histdrica através da atuagido de empresas com tendéncias monopolis-
tas neste mercado — Lage Irmaos, Wilson Sons & C. e Brazilian Coal Company —,
demonstrando resultados praticos e fatos que evidenciam o desenvolvimento da
economia do carvdo e a propria situacao energética do pais nos ultimos momentos
do Império.
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CAPITULO 6

O Porto em Descompasso:
A Movimentacao Portuaria
no Rio de Janeiro da Virada

do Século (Sécs. XIX-XX)?6

A Historia Urbano-Portuaria, com assercio e riqueza, tém se desenvolvido nas ulti-
mas décadas de forma a nos oferecer o entendimento que uma opera¢ao portuaria
nao se resume a carga e descarga de mercadorias, a chegada e saida de embarcacoes
e veiculos, ao embarque e desembarque de pessoas e suas bagagens. As caracteristi-
cas fundamentais de existéncia fisica e material e como estas expressavam o fun-
cionamento e os objetivos de uma opera¢ao portudria denotam um conjunto de
atividades, interesses e arranjos que determinado porto, num momento historico
avaliado, demanda, proporciona ou esta inserido, de forma central ou ligado lat-
eralmente. Este olhar multiplo e alargado, em perspectiva historica, tornou proib-
itivo fazer tabula rasa da relacdo entre infraestrutura e operacao portuaria.

Embora tenhamos mais abundantemente fontes e historiografia que se re-
portem a movimentacio portudria em todo pais, é necessario reconhecer sua lim-
itagdo e pesquisar em busca de outras informacoes, dados e avaliacoes coevas, além
de ampliar a bibliografia compulsada. O porto do Rio de Janeiro é, portanto, um
objeto que demanda um estudo bem mais completo e integrado do que fizemos
até aqui.

A movimentacao de cargas, embarcacOes, veiculos e pessoas nao é a inica ati-
vidade que importa em uma opera¢io portudria. Embora seja a que mais interesse

26 Capitulo inédito fruto da pesquisa desenvolvida pelos autores durante a vigéncia do Projeto
Acervo Documental (SPU-MPOG/BID/UFF), em que trabalharam em conjunto, e da orientacdo da
tese de doutorado de Thiago Mantuano, defendida em marco de 2022.
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despertou nos pesquisadores que buscaram analisar os portos em perspectiva histo-
rica, outros aspectos tio importantes quantos incidem sobre esta dimensao de forma
a condiciona-la na variacao dos tempos que demandava, nos seus custos, nos niveis
de seguranca, articulagao, integracio e controle que apresentavam, além dos padroes
e variagcdes do movimento de cargas e pessoas e das proprias unidades de producao
portuaria que os efetivavam.

Nos ultimos anos da operagdo portuaria pré-capitalista no Rio de Janeiro, a
Baia de Guanabara, outrora louvada por seus atributos naturais garantidores de um
“porto abrigado”, ja ndo mais suplantava os problemas infraestruturais e operacio-
nais encontrados na costa e estes multiplicaram-se ao ponto de serem vistos como
irresolutos, mantida a infraestrutura que o porto apresentava. Haviam razoes con-
cretas, reais, palpaveis, tangiveis, observaveis e calculaveis o suficiente para que se
estabelecesse um ambiente politico e social de amplo consenso — inclusive dentre
as classes dominadas — contrario a opera¢io portuaria instalada no Rio de Janeiro.
Evidentemente que dependendo da perspectiva critica, o aspecto a ser condenado
variava, mas, na virada do século XIX para o XX, as proprias medidas isoladas que ex-
pressavam a luta contra os obstaculos ao melhor funcionamento do porto do Rio de
Janeiro acabavam por contribuir com os pronunciados gargalos que eram traduzidos
enquanto esgotamento daquela opera¢io portudria protagonizada pelos trapiches.

No geral, aquelas razdes podem ser subdivididas e agrupadas em: fundidria e
urbana; sanitaria e imigratoria; industrial e comercial; fiscal, financeira e externa; da
movimentacgao portudria, de cargas, embarcacoes, veiculos e pessoas, em si; e, final-
mente, o fracasso das concessoes publicas a empresas privadas para mudar esta situ-
acio, mas que apenas acabavam agravando a questio. E evidente que, mesmo com a
real existéncia desse conjunto degradante de razdes para avaliagdes negativas cada
vez mais categoricas quanto a sua infraestrutura e operacio, o porto continuava em
funcionamento. O fato de funcionar e mal, perder a sua centralidade na América do
Sul para Buenos Aires e ver a sua importancia declinar, relativamente, com advento
do porto de Santos, permite a analise de sua crescente disfuncionalidade (aqui enca-
rada como mau funcionamento) e degradagio material.

Para este capitulo, embora ressalvemos nao ser a unica determinante no in-
quérito das condi¢es do porto do Rio de Janeiro na virada do século e saibamos que
era condicionada pelas demais razdes arroladas, optamos pela que mais salta aos
olhos, oferecendo as fontes mais ricas de informacoes sobre 0 nosso objeto e mais
ampla possibilidade de dialogo com a historiografia: a movimentacio portuaria em
si, de coisas e pessoas pelas infraestruturas portuarias. A exposicao esta divida em
cinco aspectos cruciais que sio fundamento da analise sobre o funcionamento do
porto do Rio de Janeiro, na década de 1890 e primeiros anos da década de 1900, sen-
do interatuantes e retroalimentadores alimentavam problemas realmente existentes
na movimentacio que a operagao portuaria pré-capitalista proporcionava naquele
porto.
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Ma Articulacdo: Problemas Realmente Existentes
nos Fluxos de Coisas e Pessoas

A dura avaliacao feita pelos contemporaneos sobre o porto do Rio de Janeiro nao
era um devaneio, era o resultado enfeixado de aspectos degradados e que apre-
sentavam graus de disfuncionalidade fruto de determinacoes diversas, estando
lastreado numa base argumentativa com farta comprovacao, na concretude das
questdes apresentadas, na observancia dos problemas apontados e na comparac¢ao
com exemplos em contrario que surgiam pelo advento da disruptiva construcio
dos portos de Buenos Aires e Santos, na década de 1890.

No entanto, para Maria Cecilia Velasco e Cruz as criticas e aspiracoes quan-
to ao porto do Rio de Janeiro, em fins do século XIX, nio passava de um “sonho
faustico”. As criticas eram veiculadas por interesses inconfessos ou por meras idea-
lizagdes, mas o porto em si funcionava a contento:

E importante perceber que, a0 descreverem o porto do Rio de Janeiro como um
conjunto de vetustos trapiches de madeira, e ao tratarem-no como umasobrevivéncia
colonial, simbolica do atraso brasileiro, os advogados da modernizacao estavam
buscando estabelecer o carater absolutamente insatisfatorio do status quo,
produzir a visdo de um futuro ideal, e legitimar um curso de acdo que a seu ver
traria um progresso notavel. Sem qualquer compromisso com o real, difundiam
uma imagem congelada e a-histdrica do porto, como se este nao tivesse passado ao
longo do século XIX por nenhuma transformacao, nem material, nem de gestao.
Naio foi assim. (Velasco e Cruz, 2016, p. 299)

Ja Lamarao assevera o extremo contrario: “Ao final do século XIX, a reforma
do porto do Rio de Janeiro era sentida como uma necessidade imperiosa. O recur-
$0 a uma solugio quantitativa e paliativa — a multiplicacio dos trapiches — ja se
esgotara.” (Lamarao, 1991, p. 161). Em grande medida, ambos partem das mesmas
fontes, trabalham com informacdes proximas e olham para o mesmo processo his-
torico, tangenciando o porto do Rio como objeto em comum para objetivos diver-
sos. Como é possivel, entdo, que tenham chegado a conclusées tao distintas sobre
o funcionamento do porto? Para responder a essa questio é preciso lente teorica e
arsenal empirico.

O porto do Rio de Janeiro, na virada do século XIX para o XX, apresentava
uma operaciao pré-capitalista, manufatureira ou nio-industrial. A diferenca fun-
damental entre a operacio portuaria pré-capitalista e a capitalista esta dada na
medida da predominéncia da racionalidade de tipo capitalista no complexo. Acre-
ditamos que, até as grandes constru¢des portuarias associadas as reformas urbanas
no século XX, essa racionalidade pouco existia, predominando a de tipo comercial.
O principal objetivo da construcio de um chamado “porto moderno” era dotar as
cidades portuarias brasileiras de infraestruturas, instituicoes e regras claras que
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possibilitassem a produ¢iao do deslocamento no espago portuario em consonincia
com 0 navio a vapor e a ferrovia. Essa hipdtese nio € recente, em tese sobre Santos
pude sintetizar a questao:

O complexo portudrio capitalista assume tais caracteristicas por articular, com base
na logica do capital, um conjunto variado de atividades que tém por objetivo princi-
pal a racionaliza¢do do escoamento das mercadorias a serem realizadas nos merca-
dos nacional e internacional. (Honorato, 1996, p. 156)

O intuito da montagem de uma operacio portuaria capitalista era integrar
racionalmente a 1dgica do capital os portos, tomando o embarque e desembarque
de pessoas, chegada e saida de veiculos, carga e descarga de mercadorias de tal modo
que a produtividade portuaria fosse crescente e ali se montasse um complexo indus-
trial de servicos oferecidos a todos os utentes do porto. As caracteristicas da forma-
¢ao social brasileira, ao longo do século XIX, impuseram importantes obstaculos a
esse objetivo.

A operagio portuaria pré-capitalista no Brasil reunia, via de regra, os portos
em que se realizavam seus fins com certas propriedades, caracteristicas e preceitos
essenciais, comuns: a implantacio do negocio a partir de um privilégio; o acumu-
lo material desses agentes privilegiados por conta do controle exercido em certa(s)
atividade(s); o carater transitorio das permissoes das unidades que servem ao porto;
as infraestruturas construidas rapida e precariamente, sem vultosos investimentos
em capital fixo; a impossibilidade de expressivos ganhos de produtividade com base
no incremento tecnologico, poupando trabalhado; a utilizacdo intensa e imperiosa
da forca de trabalho em todo o processo produtivo; a nio alienagio tipicamente
capitalista dos trabalhadores que transitam nas diversas atividades do porto, com
uma especializacio peculiar, que resguardava os seus saberes e possibilitava o saber
global a respeito dos demais processos produtivos; a auséncia de uma autoridade
portudria que concentre prerrogativas organizacionais, de planejamento e que regu-
le 0 complexo; finalmente, e mais importante, a auséncia de uma racionalidade de
tipo capitalista as unidades de produc¢io que servem ao porto, com sua consequente
independéncia, autonomia, ma articulacio com os demais modais de transportes e
ma4 integracio em sua diversidade de unidades, sendo mal controladas na falta de
um centro coordenador suficientemente abrangente. Os portos brasileiros, até o fim
do século XIX, operavam dessa forma.

Em nosso recorte, os complexos portuarios pré-capitalistas e sua operagao
acentuaram um funcionamento em que a articulacao entre as atividades demandam
tempos inconvenientes, com perdas consideraveis, inclusive pela falta de uma me-
lhor defini¢io entre o espaco do porto e o da cidade. Além disso, o processo de pro-
ducao exibia baixas taxas de mecanizacao, e a articulacio dos seus diversos processos
de trabalho nao tem a capacidade de alienar por completo a sua forca de trabalho.
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Como propus em dissertacao anteriormente defendida:

[...] durante o século XIX, oferecia uma ma articulacao entre estes e os transportes
urbanos, os terrestres de longa distancia e, especialmente, as grandes embarcacoes
transatlanticas a vapor; o complexo era mal integrado e foi montado exatamente
para isso, cada agente individual procurava monopolizar uma *linha de servigos”
e atuava em diversas atividades, os conflitos eram inevitaveis entre os interes-
ses privados, mas também com as institui¢oes publicas; a falta de seguranca esta
densamente comprovada em varios estudos, tanto na navegabilidade dos ancora-
douros quanto no translado e guarda das mercadorias; a regularidade dos servicos
era pouco previsivel, o que fazia com que seus precos variassem de acordo com a
ocasido, mesmo com a regulacao de algumas unidades pela alfindega; nao havia
qualquer padronizac¢io entre as unidades produtivas, publicas ou privadas, desti-
nadas ao comércio de importagao e exportacao ou de abastecimento; qualquer uni-
formidade de procedimentos e constituicao material era ilusoria, as que haviam,
diziam respeito aos processos de trabalho dominados pelos trabalhadores. A coor-
denacao das atividades no complexo portuario e o proprio controle produtivo das
unidades componentes, assim como a fiscalizacao das atividades envoltas na movi-
mentac¢io aduaneira, eram alvo de importantes criticas durante todo o oitocentos!
(Mantuano, 2017, p. 164)

Uma evidéncia importante para ratificar a real existéncia desse estado de
coisas sdo as medidas concretas, para além dos planos, tomadas para remediar os
insucessos e limitacoes que aquela operacio portuaria apresentava em todo pais.
Um dado interessante é o numero de privilégios industriais requeridos para ma-
quinas, aparelhos, equipamentos e materiais com aplicacdo no processo de produ-
¢do portuario, que apresentou uma maior constancia na década de 1890, diferente
dos periodos anteriores que registraram raros pedidos, sendo 13 patentes atribui-
das para carga, descarga, embarque, desembarque, conserva¢ao e desinfeccio de
portos, entre 1890 e 1901 (Brasil, 1890-1901, AN-PI).

Acontece € que esses pequenos avancos, essas adaptacdes, a reproducio e
o melhoramento das unidades de producio portuaria nio mudavam a logica da
sua operacio — que, ainda no Império, ja era contraditéria com o que se requeria
do porto — e, mais grave, na década de 1890, perderam a capacidade de fazer a
diferenca. No Rio de Janeiro, a operagao portuaria deixou de se renovar e expan-
dir efetivamente, deteriorando as condi¢des e fazendo recuar o porto em termos
relativos.

O relatdrio diplomatico sobre os negocios, o comércio e as finangas brita-
nicas no Rio de Janeiro, referente ao ano 1898, fazia uma avaliagio avassaladora
sobre o porto do Rio de Janeiro: “Unfortunately, the port still continues without
proper facilities for discharging vessels.” (Great Britain, 1899, p. 23). A operacio
portudria entdo existente era posta em xeque no todo:
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Cargo of all kinds has to be placed in lighters, and general merchandise deposited
in the custom-house or one of its branches. This process is most dilatory, particu-
larly when arrivals are numerous, and tlie amount of interest lost to commerce by
the lengthy detention of valuable shipments in the course of delivery must be very
important. (Great Britain, 1899, p. 23)

E evidente que essa avaliagdo se baseava, sobretudo, no relato de armadores,
banqueiros e importadores/exportadores ingleses, até porque as matrizes destes
faziam-se representar no parlamento britinico — exemplo maior era proprietario
da Royal Mail Steam Packet, Owen Philipps, deputado na Camara dos Comuns —
que recebia estes relatorios.

O lobby inglés por uma operagao portuaria condizente aos grandes vapores
que ja visitavam o Rio de Janeiro encontrava eco nos interesses locais e, a partir da
década de 1890, um forte exemplo do que poderia ser feito:

Basta enttender um pouco a historia das Docas de Santos, para se comprehender
quanto tem sido sacrificados o commercio do Rio de Janeiro, os consumidores e a
propria fazenda nacional com a falta de um melhoramento daquella natureza, sem
cais a que atraquem os navios, qualquer que seja o seu calado e a sua tonelagem,
para o importador a despesa com as embarcagdes intermediarias que convertem-se
em deposito durante oito, dez e mais dias, as mercadorias a descarregar e enfrentar
além, depois disso, as longas e prolongadas armazenagens a que hoje estio sujeitas
as mesmas mercadorias. (Gazeta de Noticias, 05/06/1903, p. 1)

A Gazeta de Noticias relata de forma simples um fato que é possivel asse-
gurar a partir de fartas e variadas fontes documentais: o porto do Rio de Janeiro
funcionava de maneira muito mal articulada com os demais modais de transpor-
tes. O fato de nao conseguir receber as maiores embarcag¢des a vapor nas proximi-
dades da costa, tocando pontes e cais, era tdo perturbador quanto a limitacio do
transito das linhas férreas pela zona diretamente afetada pela operacao portuaria.
As ferrovias nao se aproximavam da linha de dgua delimitada pelo correr de trapi-
ches, sendo exceg¢ao absoluta e pontual a Estacio Maritima da Gamboa. Os maiores
colossos dos mares nunca chegaram proximos a rua da Saude. Estes fatos nao eram
despreziveis e nao eram dispensaveis, eles criavam constantes transtornos em for-
ma de inconvenientes tempos despendidos, maiores custos, desgaste de material,
de pessoal, perdas de arrecadacdo pela Alfindega, riscos a navegacio, sanitarios e
até de perdas por roubos, desvios ou sinistros.

Os Graficos 1 e 2 sdo a prova robusta do que argumentamos. Havia uma
acumulacao crescente, constante, desproporcional e sem horizonte de resolucio
de embarcagdes fundeadas no Rio de Janeiro. O que se espera de uma operacio
portuaria razoavel é que em tempos em que entram mais embarca¢oes do que
saem, sejam sucedidos por tempos em que saem mais embarcagdes do que entram.
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No entanto, durante toda década de 1890 e até o inicio da construgao do porto do
Rio de Janeiro, mais embarcacoes de longo curso entraram do que sairam, constan-
temente e o volume cumulativo era crescente — em catorze anos, chegou a 1463
embarcacOes entradas a mais do que saidas.

GRAFICO 1: EMBARCACOES DE LONGO CURSO ENTRADAS E SAIDAS
DO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1890-1903)

Fonte: RETROSPECTO COMMERCIAL — JORNAL DO COMMERCIO. Rio de Janeiro:
Tipografia de J. Villeneuve, 1891-1904.

Visto isso, procede a descri¢do de Lamario: “Os navios mercantes seguiam
em frente. Depois de contornarem a ilha das Cobras, onde nio era rara a presenca
simultinea de cem embarcacdes de todas as formas e tonelagens — as voltas com
operacoes de carga e descarga. Esses servicos eram executados por numerosos sa-
veiros, chatas e alvarengas.” (Lamarao, 1991, p. 138 [grifo nosso]), que também se
verifica no panorama monumental de Marc Ferrez.
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IMAGEM 1: VARIAS EMBARCACOES EM DESCARGA NO LITORAL DA SAUDE (1890)

Fonte: INSTITUTO MOREIRA SALLES. Colecdo Fotografica de Marc Ferrez. Rio de Janeiro,
Saude (1890). Localizagédo: 0072139, Caixa 012-01. Rio de Janeiro, Instituto Moreira Salles.

E claro que alguns dirdo que essa tendéncia era natural devido a caracteris-
tica estrutural do porto do Rio de Janeiro de ser mais importador do que expor-
tador, o que nada teria a ver com os supostos problemas do porto. No entanto, as
embarcacOes deveriam sair, mesmo que por cabotagem, indo buscar cargas e pas-
sageiros em Santos ou nos portos do Prata. Acontece que um fenémeno e um fato
desbaratam esta tese: primeiro ¢ que muitas faziam o famoso “frete de retorno”,
ou seja, nao s0 buscavam mercadorias nestes outros portos para levar ao Atlantico
Norte, mas também acabavam retornando ao Rio de Janeiro com produtos san-
tistas e platinos, portanto saiam definitivamente pelo Rio; segundo é que, mesmo
contando as entradas e saidas por cabotagem, na maior parte deste recorte crono-
16gico, o saldo acumulado de embarcacdes no porto do Rio de Janeiro superava
cinquenta.
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GRAFICO 2: EMBARCACOES ENTRADAS E SAIDAS
DO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1890-1903)

Fonte: RETROSPECTO COMMERCIAL — JORNAL DO COMMERCIO. Rio de Janeiro:
Tipografia de J. Villeneuve, 1891-1904.

E mais provavel, portanto, que o nivel de desarticulacio do porto do Rio
de Janeiro colaborasse reforcando a estrutura importadora que este apresentava
do que o contrario. O porto era alvo de criticas agudas e elaboravam-se medidas
drasticas para mudancas de fundo em sua operaciao exatamente porque, durante
quase uma década, acumulavam-se dezenas, algumas vezes mais de uma centena,
de embarcagdes a espera de carga/descarga em seus ancoradouros. Nenhum dos
interessados nas grandes obras portuarias resolveu elaborar planos por razoes tira-
das exclusivamente de sua cabeca ou de conhecimento livresco, estes agentes esta-
vam observando exatamente o que os numeros do fluxo e acaimulo de embarcacoes
no porto do Rio de Janeiro demonstram.

Haja vista esses numeros e a imagem que os ratifica, é possivel sustentar a
argumentacao de Velasco e Cruz?

Apesar da inexisténcia de cais com profundidade suficiente para atracacao de na-
vios de grande calado, os despachos sobre agua, a descarga simultinea e outros
procedimentos ja analisados, assim como a desintegracio, a diversificacao e a com-
plementariedade de fusdes das intimeras pecas do sistema davam eficiéncia e ve-
locidade ao complexo portuario, como se vera mais adiante, e tornam inteligivel o
surpreendente desempenho do Porto durante o segundo Império. (Velasco e Cruz,
1998, p. 110)

Amparado na maior parte das fontes possiveis sobre o tema, certamente
nao é possivel crer no que assevera esta autora. Assim, um viajante portugués se
chocava com o funcionamento do desembarque de passageiros no Rio de Janeiro:

A gritaria dos arraes é ensurdecedora; atracam-se os barcos uns aos outros, lancam
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se fateixas a escada de bordo, que balanca, sempre a metter gente, e, n”’um momen-
to, a agua é agitada por tantos helices a darem vapor e contra-vapor. [...] Comeca
a descer gente pelas escadas, recciosa de cahir, arrimada ao corriméio e segurando
chapelleiras. (Chagas, 1897, p. 14)

Atento a estes fatos e relatos, o Clube de Engenharia patrocinou estudos e
seus socios elaboravam solucoes para mudancas de folego no porto. A critica nao
era sem sentido e nao se resumia ao porto do Rio de Janeiro:

Nenhum dos nossos portos esta convenientemente preparado para attender as
multiplas exigencias do commercio internacional; quasi todos carecem do necessa-
rio apparelho para poderem, com seguranca, economia, e rapidez, facilitar o movi-
mento de passageiros e de mercadorias.

A mingoa de meios seguros e accelerados, se pode affirmar que o trafego maritimo,
na maioria dos nossos portos, faz-se ainda por modo primitivo, como todos
os grandes inconvenientes de baldeacao, risco, demora, avultadas despezas e,
sobretudo, com sensivel detrimento do fisco. (Revista do Clube de Engenharia,
12/1900, p. 101)

E possivel que este fosse um “sonho fasutico”, um devaneio de engenheiros
que buscavam contestar o status quo. No entanto, se assim o era, este devaneio
coletivo afetava, inclusive, viajantes e a propria imprensa estrangeira. Em farto
suplemento ilustrado sobre o Brasil, Le Figaro destacava os inconvenientes da ope-
racio portuaria estabelecida no Rio de Janeiro: “Au commencement de ce siécle,
le port de Rio était des plus mal aménagés et les marchandises que arrivaient par
mer étaient soumises a une série de déchargements et de rechargements qui ne
lassaient pas d’avoir de graves inconvénients.” (Le Figaro — Supplément Illustré,
07/05/1907, p. 3).

Em relato de viagens realizadas no inicio do século e publicado anos depois,
Paul Walle confirma as suspeitas de que aquele tipo de desembarque nio era exa-
tamente comodo:

Nous devons attendre une heure la visite, apres quoi, ce sont les formalités dou-
aniéres, extrémement ennuyeuses, a subir avant de pouvoir débarquer. Il faut donc,
encore une fois, avoir recours aux catreiros, mariniers ou canotiers du port, qui
exploitent sans vergogne le voyageur inexpérimenté qui passe par leurs barques
(Walle, 1912, p. 36)

Outro dado bem esclarecedor desta ma articulacio pode ser extraido da
secao “Embarcacdes em Descarga” do Jornal do Commercio. Como se trata de uma
secdo sem uma frequéncia diaria ou periodicidade estabelecida, aparecendo de
acordo com a oportunidade da obtencdo da informacio obtida pelo jornal, tra-
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to entdo de seriar a quantidade de embarcag¢des descarregando no porto do Rio
no primeiro dia em que esta se¢do aparece naquele peridédico em cada meés, ao
longo do ano de 1893. A linha completamente tortuosa demonstra a total im-
previsibilidade e instabilidade que a opera¢iao portudria estava suscetivel gracas,
evidentemente, ao carater flutuante das demandas da navegacio maritima. Era
de se esperar que a adequagio de uma opera¢iao portuaria de grande porte amor-
tecesse 0 impacto nos momentos de grande demanda, mas acontecia exatamente
o contrario. O despreparo do conjunto de unidades de producio portuaria ante a
uma grande quantidade de navios para descarregar pode ser notado pelos picos em
mar¢o (90) e outubro (111) de embarcagdes descarregando ao mesmo tempo.

GRAFICO 3: EMBARCACOES EM DESCARGA NO PORTO DO RIO (1893)

Fonte: JORNAL DO COMMERCIO. Rio de Janeiro: Tipografia de J. Villeneuve, 1893.

E fato que a ma articulacdo entre os modais de transportes prejudicava
o porto do Rio de Janeiro em sua frente maritima, mas isto era igualmente
verdadeiro se pensarmos no fluxo de mercadorias e pessoas vindos do interior,
tentando alcancar o porto pela cidade. Apesar da cidade e das unidades de producao
portuarias estarem amalgamadas, o fluxo até elas era extremamente obstaculizado.
Deve se supor que o café, exemplo maximo de producio que vinha do interior,
chegava ao porto por vias terrestres. Acontece € que as dificuldades para transpor
a cidade e chegar nas Docas Nacionais e nos trapiches eram tamanhas que muitos
consignatarios e exportadores de café resolviam embarcar suas sacas em outros
pontos da costa na cidade e em seus arredores, baldeando-as até onde a operacio
portuaria se concentrava para dai prosseguir até os mercados onde o café seria
efetivamente vendido. Como é possivel ver no Grafico 4, embora minoritaria e
bem mais dispendiosa essa via nio era desprezivel.
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GRAFICO 4: VIAS DE ENTRADA DO CAFE NO PORTO DO RIO (1896-1903)

Fonte (em sacas de 60 kgs): RETROSPECTO COMMERCIAL — JORNAL DO COMMERCIO.
Rio de Janeiro: Tipografia de J. Villeneuve, 1897-1904.

A situacio que se arrastava ha décadas no recebimento do café, por dbvio,
também ocorria em sua expedicdo. Segundo o relatdrio do Ministério da Agricul-
tura: “S6 ultimamente no porto de Santos onde o café é embarcado directamente
das docas para o navio e no porto do Rio de Janeiro, onde por excep¢io um ou
outro navio de vela atraca as Docas Nacionais, e recebe o carregamento directa-
mente, todo o embarque do café é feito em mas condicoes.” (Brasil, 1908, p. 194
[grifo nosso)).

Ma Integracdo Operacional e Desuniformidade
Material: Problemas Realmente Existentes nas
Infraestruturas Portuarias

Nao era apenas a m4 articula¢io entre os modais que pesava contra aquela opera-
¢do portuaria, a propria baixa integracio do complexo e a total desuniformidade
das unidades de producio, mesmo aquelas fisicamente proximas e dedicadas a ati-
vidades analogas — em muitos casos, ofereciam os mesmos servicos —, acarreta-
vam mas consequéncias sentidas pelos utilizadores do porto e pelo proprio Estado,
tolhendo a acumulacio de capitais e a arrecadagdo através, principalmente, da re-
lativa desorganizacio e descontrole no processo de producio portuario.

Um caso curioso evidencia o potencial descontrole a que estavam subme-
tidos, pela forma da operagio portuaria entao vigente, os diversos agentes econd-
micos interessados e participantes da mesma. Sob guarda do Acervo Arquivistico
da Justica Federal na 2: Regido (TRF-2), encontramos o processo que contrapde o
inglés John Grigen e o brasileiro Porphirio Guimaraes. O suplicante, John Ramsey
Grigen, capitio da barca inglesa Nevado e credor de consignatarios no Rio de
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Janeiro, embargou a garantia do frete de todo carregamento de sal da referida bar-
ca que foi depositado no Trapiche da Saude, onde Porphirio José Guimaraes era ad-
ministrador, em 1890. A peti¢io inicial da agdo de depdsito constava que, segundo
0 capitao, tendo assinado o termo de depositario e nao recebendo o devido pelo
transporte da carga mais de um ano depois, foi expedida ordem judicial para o lei-
lao de todo carregamento embarcado. No entanto, o administrador declarou que
a referida mercadoria nao se encontrava no trapiche por ter sido vendida devido
a excessiva demora em sua retirada e quitacio dos servicos solicitados. Ademais,
o administrador atentou para o fato que o capitio nio solicitou guia de deposito,
0 que tornara “relaxado” o dito carregamento. O autor requereu a devolucio do
carregamento de 4904 alqueires de sal ou o pagamento do valor equivalente —
2:697$200 —, sob pena de prisio do administrador. A indenizac¢io requerida foi
paga nos termos do autor, quase dois anos apos o deposito, em 02 de abril de 1892
(Brasil, 1892, doc. 18330).
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IMAGEM 2: TRAPICHES NO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1904-1911?)

Fonte: BRASIL. Ministério de Viagédo e Obras Publicas. Colegdo Fotografica de Emygdio Ribeiro
(1904-1911). Album das Obras do Porto do Rio de Janeiro (1913). Foto de Trapiches (080). Rio de
Janeiro: Arquivo Publico do Estado do Rio de Janeiro.

O mesmo acervo guarda outro processo que demonstra como a desintegra-
¢do do complexo produtivo era prejudicial para a consecucio da operacio portua-
ria. Os proprietarios de trapiches, bem como de melhoramentos e outras unidades
produtivas no porto, especialmente fabricas, instalados de fronte ao mar, lutavam
palmo a palmo pela utilizacdo das terras de marinha, especialmente no tocante
a instalacdo de suas pontes, tentando viabilizar a sua atracabilidade, mesmo que
em detrimento de outras unidades produtivas. O caso que contrapunha Jerénimo
Caetano Rebello, proprietario do Trapiche Mendes, e o industrial William Von
Weleck Lidgerwood demonstra como o uso e gozo das terras de marinha nio era
privilégio consolidado e que os seus foreiros lutavam arduamente pela efetivacao
de tal privilégio. Acontece é que, em 1896, Rebello resolveu construir um acrésci-
mo na sua ponte, esta obra foi embargada judicialmente por Lidgerwood, o que foi
alcancado devido ao parecer contrario a obra emitido pela Capitania dos Portos.
No entanto, além inviabilizar a nova construcao, a embargante conseguiu decisiao
que também proibia a utilizagdo da ponte entio existente, o que feria de morte o
negocio de Rebello por nio poder efetuar a atracacio de embarcagdes, proceder
carga e descarga, receber procedimentos aduaneiros, etc., funcdes a que a ponte era
destinada. Assim se 1é em seu requerimento: “[...] além de terem tornado effectivo
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0 embargo da sua construcc¢io, procuraram embargar e opporem difficuldades de
toda ordem ao uso e goso da ponte anterior, o que causa ao supplicante grave e
avultado damno por nio se poder effectuar a atraccio de navios a que a ponte €
destinada.” (Brasil, 1897, doc. 2582).

Na condic¢io de suplicante, Rebello requeria mandado de manutenciao de
posse, uso e gozo, argumentando que a sua utilizacdo nio necessitava de nova obra,
por isso nao prejudicava os legitimos efeitos do embargo. O pedido de manutencio
de posse pelo autor foi deferido em 11 de janeiro de 1896.

O parecer do diretor das Rendas do Tesouro Federal, Luiz Rodolpho Caval-
canti de Albuquerque, sobre as infraestruturas alfandegadas no porto do Rio de
Janeiro ilustram como a desuniformidade das unidades produtivas desorganizava,
confundia e era subterfugio para qualquer atitude por parte de seus proprietarios:
“[...] trapiche alfandegado nao é prolongamento de armazem de commerciante
importador aos consignatarios de mercadorias!” (Brasil, 29/04/1897, p. 1957), se
assim o diretor protestava contra, é por que assim trapiches e armazéns se con-
fundiam. E mais: “[...] por ultimo, no apuro dessa responsabilidade, se vem dizer,
entre outras allegacoes, que os trapiches alfandegados nio sao obrigados a pesar
os volumes recebidos!” (Brasil, 29/04/1897, p. 1956), aqui fica claro a insubmissio
dos proprietarios de trapiches, mesmo os alfandegados, as ordens da Alfindega.
Claro esta que a Alfandega do Rio de Janeiro, assim como a Capitania do Porto ou a
Inspetoria de Saude do Porto, nio possuiam prerrogativas para ordenar o comple-
X0 ou organizar, no todo aquela opera¢ao portudria. Muito aquém disto, penavam
e lutavam para efetivar as prerrogativas institucionais que reconheciam como de
sua responsabilidade.

A propria disparidade entre os diversos tipos de unidades produtivas era
sentida e gerava efeitos maléficos. Esclarecedor artigo no Jornal do Commercio
assim relata:

O numero de saveiros tem augmentado mais ou menos na proporcio das
necessidades do porto.

Pode-se garantir que hoje o porto do Rio de Janeiro tem quatro vezes o numero de
saveiros que tinha ha 10 annos passados; mas se os outros elementos ndo acompa-
nharem o movimento do porto que vai augmentando de dia para dia ficaremos no
mesmo. Nao adianta nada passar as cargas dos navios para os saveiros se estes por
sua vez ficao semanas e mezes, como acontece, a espera que toque a cada um a sua
vez para ser descarregado. Nao ha duvida que como cidade de muito movimento
commercial lutamos com outras dificuldades.

Temos as ruas da Prainha e da Imperatriz como unicas vias de communicagao para
o littoral do embarque e desembarque; ora ha 20 annos passados ja se sentia a falta
de outro meio de commmunicacao [...] Jornal do Commercio, 10/08/1897, p. 3)

E é evidente que neste ambiente de baixo controle e grande propensio a
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desorganizacio, pululavam todos os tipos de ilegalidade e crime possiveis. Em
um caso tipico, Braga, Carneiro & C. acusava Gastao Trinks & C. de utilizar o
Trapiche Mattos como base para falsificacdo do cimento de sua marca:

Allegam mais que o cimento devia desembarcar no trapiche Mattos no dia 25 de
Julho do anno findo e que, dirigindo-se ao trapiche, nesse dia com um mandado
de busca e apprehensio, preliminarmente obtido, encontraram 700 barricas de
cimento com a marca imitada, parte ja desembarcada e parte em uma catraia
atracada 110 trapiche, onde entraram depois de abrirem as portas que os réus
haviam fechado e onde viram empregados deste raspando e pintando a pixe as
marcas. (O Direito, 1903, p. 143)

O fatiamento do espac¢o urbano e a sua amalgama ao porto também eram
pratos cheios para desvios nas bases fundidrias que da operacdo portuaria. O
caso da falsificacdo da Carta de Aforamento por um funcionario municipal a
mando do banqueiro Conde Modesto Leal é indicio dos abusos perpetrados pelos
proprietarios de trapiches e foreiros de terras de marinha no porto do Rio de
Janeiro. Um dos documentos que a Unido Federal juntou ao processo foi o oficio
enviado pelo prefeito Francisco Pereira Passos, em resposta a consulta feita pelos
representantes da Fazenda Nacional junto a Comissdo Fiscal e Administrativa
das Obras do Porto do Rio de Janeiro, e este revela o submundo da operagao
portudria entio existente. Em tom indignado, o prefeito relata sobre o inquérito
que encetou: a conclusao era que a emenda fraudulenta na Carta de Aforamento
dos terrenos de marinha de fronte aos prédios numeros 46 e 48, na rua de Santo
Christo dos Milagres, foi feita por servidor municipal em conluio com o ban-
queiro. Acontece é que o Conde era foreiro de terrenos de marinha e acrescidos,
mas nao de um segundo acréscimo sobre estes ultimos. Os ilegais acrescidos de
acrescidos de marinha estavam sendo utilizados por uma nova ponte, ja que os
prédios que serviam de trapiche ha décadas, sendo anteriormente de proprieda-
de de Francisco de Paula Mayrink — outro banqueiro —, foram ampliados.

Quando da negociacio para desapropriacio dos mesmos, vendo que a
ponte se tratava de construcgio relativamente nova, os representantes da Fazen-
da Nacional resolveram confrontar o documento com os registros municipais e
deste cruzamento constataram a fraude. O prefeito, em resposta, nao s6 declara-
va a falsidade da emenda feita, como solicitava que a Carta de Aforamento fosse
restituida ao poder municipal para a consecu¢ao do inquérito administrativo
que instaurara (O Direito, 1907, pp. 41-57). A decisao do STF na Apelacio Civil
1072,em 19 de maio de 1906, foi desmoralizante ao Conde, o condenou a pagar
indenizacdo a municipalidade e serviu de base para um novo calculo que re-
baixou os valores oferecidos pela desapropriacio do seu trapiche, bem como do
uso e gozo das terras de marinha em que era foreiro. Este caso demonstra como
os privilégios em que se assentavam a operacdo portuaria do Rio de Janeiro
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poderiam ultrapassar, inclusive, os marcos legais que garantiam o gozo do porto
a poucos e poderosos proprietarios.

Imprevisibilidade e Inflexibilidade do Tempo
Operacional: Problema Realmente Existente de
Efeitos Discricionarios

Outro aspecto delicado da operagio portudria que apreciamos era com relacao ao
crescente e imprevisivel tempo indispensavel que o processo produtivo portua-
rio levava, agravado por alguns dos processos de trabalho que encaravam grande
lentidao. Segundo Lamarao: “Consequentemente, as operacoes de carga e descarga
eram extremamente demoradas, sobretudo nos ultimos anos, devido ao grande
afluxo de mercadorias destinadas as obras de modernizacao da cidade, bem como
as regioes servidas pelo porto do Rio.” (Lamarao, 1991, p. 139).

E importante uma reflexio detida sobre a variavel tempo em dada operagao
portuaria. Ja no final do século XIX, especialmente naqueles portos grandes e que
forneciam servicos mais sofisticados e complexos, a demanda passou a ser por fle-
xibilidade e a variacio no tempo em que cada processo de trabalho e atividade. E
enganosa a tentativa de estipular qualquer regra sobre as expectativas e avaliacdes
que os utilizadores do porto, administradores de unidades de producao portuaria
ou funcionarios publicos tinham sobre a tensio entre rapidez-lentidao na opera-
¢do portuaria. Acontece é que os portos dependem de demandas externas — via
maritima ou terrestre — para dar movimento as mercadorias e pessoas, para ati-
var servicos sanitarios, aduaneiros, de correios, reparacio e suprimento naval, etc.,
esta multiplicidade nao permite conceber uma regra geral sobre as expectativas a
respeito do tempo requerido no processo produtivo, bem como nos processos de
trabalho e procedimentos legais que o compde, por todos os envolvidos em dada
operacao portuaria.

Isto implica uma avaliacdo fora do senso comum: nio é verdade que os ar-
madores gostariam, sempre e em todo caso, de ter o processo de descarga e carga o
mais rapido possivel, custasse o preco que fosse — pois, em teoria, repassariam estes
custos através de fretes mais elevados. Em muitos casos, a espera por passageiros e
frete de retorno demandava mais tempo de estadia do que a velocidade de descarga
que poderia ser feita, entao era possivel que os capitaes optassem por métodos mais
morosos e menos custosos prevendo a necessidade de sair do porto oportunamente.
Bem como, nem sempre para as empresas envoltas na operacio portuaria tinham o
intuito de atravancar embarcacoes e mercadorias 0 maximo possivel para, suposta-
mente, auferir maiores rendas fruto dessa retencio, pois sua clientela poderia ser
vasta, ou porque a unidade poderia estar sob fiscalizacao aduaneira e pressionada
por meios institucionais a realizar servicos mais expeditos. Também nao é correto
que as reparti¢oes publicas aduaneiras, de seguranc¢a maritima, sanitarias e postais
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pouco se importavam com o tempo despendido em seus procedimentos burocrati-
cos, fiscalizatorios, de controle ou interventivos, a questio do tempo era objeto de
reclamacodes, reflexdes e acao/omissdo governamental persistente. Esta avaliacio
equivocada € repetida, em partes e com diferencas, por Lamarao (1991) e Velasco e
Cruz (1999), bem como por boa parte da historiografia.

No entanto, o combate a flutuabilidade das entregas de produtos vindos
do interior e da chegada de embarcac¢des com mercadorias por cabotagem ou lon-
go curso — que contou, decisivamente, com o avanco das forcas produtivas nos
transportes de longa distancia — através do grande avanco nas forcas produtivas
promotora dos transportes, especialmente os de longa distincia (Mantuano, 2018),
estabeleceu fluxos mais perenes, fez com que as expectativas sobre o tempo des-
pendido no porto variassem menos e fossem mais sofisticadas. Contrario a esta
tendéncia, os portos pré-capitalistas, como era o caso do porto do Rio de Janeiro,
especialmente se pensarmos na década de 1890, entraram em crise permanente,
pois seus gargalos nao acompanhavam a fina e necessaria flexibilidade nos diver-
sos e simultaneos “tempos” requeridos a operacio portuaria. Entao, os portos que
viviam a contradicdo entre receber verdadeiras industrias que se locomoviam sen-
do eles mesmos montados em infraestruturas nio-fabris, passaram a ser confron-
tados ante a generalizada inadequacdo da duracdo temporal de seu processo de
producao. Essa inadequagao foi traduzida, coevamente, como simples “lentidao”
ou “morosidade”.

Boa parte da historiografia, inclusive nés mesmos, munidos das infor-
magoes que tinhamos no inicio da década passada, creditamos as razoes para as
persistentes demoras na opera¢iao portuaria quase que exclusivamente ao funcio-
namento dos trapiches. No entanto, episddios de retardamento na opera¢io por-
tuaria ocorriam, frequentemente, nos melhoramentos portuarios e em unidades
de producao flutuantes, como € possivel se constatar na seguinte noticia:

Os comissarios e ensaccadores de café pedem a intervencao de V. Ex. Para
dar energicas providencias pelo modo por que é feito o servico de desembarque
de café na Estacio Maritima da Gamboa, pois que o pessoal d’esta estacdo, além
de nao dar vasao ao servico, prejudicando a fazenda nacional na arrcendacio
do dinheiro publico, prejudica o commercio em geral deste genero de negocio.
Quando acontece fazerem alguma reclamac¢ao devido a demora, dizem com toda
a gentileza phrases grosseiras, dizendo que se tém pressa que se va embora; nao é
assim quase harmonisa o Interesse do disco com o do particular. (Cidade do Rio,
25/08/1900, p. 3)

Os trapiches nao eram vildes absolutos e responsaveis unicos pelos limites
e funcionalidades deterioradas do porto, mas sim tratava-se de um conjunto de
fatores — oficiais e privados — que corroboravam para uma consequéncia nefasta: a
lentidao crénica que afetava a todos os interessados. Esta questao chegou ao ponto
em que o reconhecimento sobre a diversidade de interesses e disputas a respeito do
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timing daquela operacdo portuaria foi abafado por um fendmeno generalizado em
que todos os agentes passaram a criar estratagemas particulares e/ou elaboracoes
coletivas restritas para atenuar o problema.

As variagdes nas demandas sobre o tempo em que os interessados na ope-
racio portudria aspiravam para a movimentacio de coisas e pessoas, os procedi-
mentos oficiais e os servicos publicos e privados — ressaltamos serem verdadeiras
e pouco presumiveis a uma ou outra determina¢do — passaram a segundo plano
devido as condicdes agravadas que o porto do Rio de Janeiro oferecia em nosso
recorte. A construcao do porto do Rio de Janeiro teve esta dimensdo fundamen-
talmente concreta: baixar o tempo obrigatoriamente necessario despendido por
todos na operacdo portuaria, para que o carater flutuante das demandas sobre o
porto pudesse regular maior rapidez ou maior morosidade, tiradas em uma dispu-
ta entre os interessados em cada caso.

Para asseverar esta questdo, projetamos construir um grande banco de da-
dos registrando as datas de entrada e saida de todas as embarca¢oes na barra do
Rio de Janeiro. A ideia objetivava comparar o tempo levado no Rio de Janeiro por
aquelas embarcacoes mercantes que circulavam entre este porto e outros do pais e
do mundo através de alguns anos selecionados. Levando em conta que as embar-
cacOes, em si, nao pararam de evoluir suas técnicas e tecnologias — especialmente
o guindaste de bordo — e que cooperavam com os processos de trabalho portudrio,
procuramos captar o impacto que as causas concernentes a operacio portuaria e
aos fatores economicos, politicos e sociais que a afetavam perenemente tinham
no tempo em que as embarcacoes mercantes levavam necessariamente no porto.

Para tanto, considerando o folego que a tarefa demandava, escolhemos uma
periodicidade quinquenal selecionando anos que antecederam mudancas de im-
pacto na operacio portuaria do Rio de Janeiro: em 1893, ainda nio havia a Nova
Consolidacao das Leis das Alfandegas e Mesas de Rendas; em 1898, o novo regu-
lamento da Diretoria Geral de Saude Publica, que afetava a inspecao de saude dos
portos, ainda estava em implementacio e tinha muitas restri¢oes praticas, além do
que, a cota em ouro do imposto sobre importa¢des nio havia sido implementada;
em 1903, ainda nao havia obras que inviabilizassem o funcionamento do porto e
a propria reproducio da operacio portuaria. Essas escolhas procuram captar pos-
siveis relacdes de causa e efeito entre estas questdes e 0 tempo que as embarcagdes
despendiam no Rio de Janeiro.

Para aparar as arestas, escolhi colher os dados apenas dos navios entrados
no primeiro semestre. Primeiro por uma eventualidade recorrente que afetava
boa parte da operacio: a possibilidade, ao final do ano, com a concep¢iao de um
novo orcamento de Estado, do aumento de aliquotas e revisio de tabelas de refe-
réncia dos precos de produtos importados. Esta possibilidade levava a dois efei-
tos: os consignatarios de mercadorias davam preferéncia as entradas no primeiro
semestre — quando havia maior seguranca que os direitos a serem tomados face
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as mercadorias transportadas eram os ja sabidos —, o que levava, como veremos,
a um maior numero de embarcacoes entradas e saidas no primeiro semestre do
ano; mais proximo ao fim do ano, esta possibilidade criava uma agudizacio dos
gargalos portuarios, pois todos queriam despachar o mais rapido possivel as suas
mercadorias a serem importadas para nao correr o risco de incidéncias aduaneiras
imprevistas. Segundo que esta medida foi conveniente, pois acabou vedando a pos-
sibilidade de fatos pungentes e nao repetiveis, acontecidos no segundo semestre
dos anos selecionados, contaminarem a amostra. Nominalmente, evito os dados
que estariam afetados pela Revolta da Armada (1893), diretamente, e, indireta-
mente, pela Guerra Hispano-Americana (1898), além das inquietudes politicas a
respeito da iminéncia das obras do porto (1903).

Os resultados sao expressio, portanto, da data de entrada e saida de cada
uma das embarca¢des que entraram e sairam no primeiro semestre de cada um
desses anos. O levantamento compreende, portanto, todas as embarcagdes mer-
cantes entradas e saidas da barra do porto do Rio de Janeiro entre 02 de janeiro e
30 de junho dos anos de 1893, 1898 e 1903. Excluo as embarcacoes saidas neste
recorte tendo sido entradas anteriormente, bem como as embarca¢des entradas
nestes periodos tendo saida posteriormente ao primeiro semestre de cada um des-
ses anos.

A fonte eleita era a mais segura, estavel, disponivel e replicadora de infor-
magcoes observaveis possivel: jornais, periodicos diarios e com se¢des comerciais
perenes. A Hemeroteca Digital da Biblioteca Nacional viabilizou este esfor¢o pela
instrumentalizacio do Optical Character Recognition em seu acervo. Assim, pude
estabelecer a seguinte ordem de prioridade para a coleta dos dados e seguranga
da completude deste banco: 1 — Jornal do Coomercio, em sua se¢io “Commercio”
encontra-se a parte desta que arrola as embarcacoes entradas e saidas, diariamen-
te, nomeada “Movimento do Porto” em todo recorte; 2 — Jornal do Brazil, em sua
secdo “Commercio” encontra-se a parte desta que arrola as embarcacOes entradas e
saidas, diariamente, nomeada, também, de “Movimento do Porto” em todo recorte;
3 — O Paiz, em sua “Sec¢ao Commercial” encontra-se a parte desta que arrola as
embarcacoes entradas e saidas, diariamente, nomeada, igualmente, de “Movimen-
to do Porto” em todo recorte. Caso o primeiro periodico falhasse na disponibiliza-
¢ao de algum exemplar, no reconhecimento por caracteres ou a visualiza¢ao fosse
prejudicada por questoes de conservacio ou da propria digitalizagio, passava a
coleta ao proximo periodico elencado.

Este banco de dados resultou no levantamento das seguintes informagdes:
data de entrada, data de saida, nome, bandeira, tipo, procedéncia e destino de cada
uma das embarcacdes constantes. Para os resultados que busco, me importa ape-
nas o cruzamento entre nome e datas de entrada e saida. No entanto, as demais
informacoes servem para ratificar que a embarcacio anunciada como saida era a
mesma que havia entrado anteriormente, nio uma homoénima.
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O banco de dados recebeu 1439 entradas no ano de 1893, representando
61.3% das embarcacOes entradas no porto naquele ano (Repospecto Commercial,
1894); 1339 entradas no ano de 1898, representando 54.3% das embarcacgoes en-
tradas no porto naquele ano (Repospecto Commercial, 1899); e 1167 entradas no
ano de 1903, representando 56.6% das embarcagdes entradas no porto naquele ano
(Repospecto Commercial, 1904). Destas entradas foram desconsideradas para os
resultados as ocorréncias de embarcagdes que entraram no primeiro semestre, mas
nao sairam naquele periodo: 457, ou 30.3% das entradas no primeiro semestre de
1893; 443, ou 33% das entradas no primeiro semestre de 1898; 522, ou 44.7% das
entradas no primeiro semestre de 1903. O proprio crescimento da propor¢ao de
embarcacOes que tiveram de ser desconsideradas por nao terem efetuado entrada
e saida nos cerca de 180 dias recortados ja é indicativo da escalada de retencao das
embarcacdes no porto do Rio de Janeiro, mas os resultados em si sio mais demons-
trativos do que pretendemos argumentar.

As estadias das embarcagdes mercantes que visitavam o porto do Rio de
Janeiro foram aferidas tomadas as diferencas em dias entre a data de saida e a data
de entrada. Considerando estes resultados no todo, elaborei trés indices estatis-
ticos — moda, mediada e média — que permitem a analise do tempo despendido
pelas embarcacdes no porto do Rio de Janeiro. Estes indices constam nos trés anos
e podem ser visualizados no Grafico 5.

E espantoso constatar que, em média, as embarcacgOes entradas no porto do
Rio de Janeiro, durante o primeiro semestre de 1893, ja levavam 13.2 dias para en-
trar e sair do mesmo, mais ainda, dez anos apds, esta elevava-se a impressionantes
18.9 dias.

Considerando que a mediana era mais baixa, a compara¢io da média com
a mediana pode fornecer uma medida da assimetria da distribuicdo entre os dias
de estadia das embarcacoes levantados. Neste caso, uma média mais elevada que
a mediana — 6.2 dias de diferenca em 1893, 7.6 dias em 1898 e 8.9 dias em 1903
— expressa que as estadias no topo da distribuicio estao cada vez mais distantes do
centro num ranqueamento geral, se comparados, € claro, aos valores que estio na
parte de baixo da distribuicao. Isso significa dizer, o que é reforcado pela moda das
estadias — numero de dia(s) individualmente mais persistentes —, que havia uma
grande desigualdade de estadias entre as diversas embarcacdes entradas no porto
relativamente ao numero de dias que tinham de permanecer.

Os privilégios daqueles armadores, agentes de companhias de navega-
¢ao e negociantes de exportacdo/importacido que participavam da operagio por-
tudria do Rio de Janeiro ativamente, servindo-se de seus proprios meios para o
embarque/desembarque e carga/descarga, além de contar com relacoes estreitas
— alfandegamentos especialmente — junto ao governo, garantiam que eles se inse-
rissem na baixissima moda, o que indicia os graus discricionarios dos efeitos desse
problema; ja aqueles que demandavam o porto do Rio de Janeiro de forma passiva,
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ou seja, simplesmente contratando servigos junto a terceiros, penavam com esta-
dias cada vez mais longas e a reconhecida morosidade do processo de producio
portudario, bem como dos procedimentos legais e oficiais.

GRAFICO 5: MEDIA, MEDIANA E MODA DAS ESTADIAS DIARIAS
DAS EMBARCACOES ENTRADAS NA BARRA DO RIO (1893-1903)

Fonte (em dias): Elaboragédo prépria com base em JORNAL DO COMMERCIO. Rio de Janeiro:
Tipografia de J. Villeneuve, 1893-1903; JORNAL DO BRASIL. Rio de Janeiro: Tipografia do
Jornal do Brasil, 1893-1903; O PAIZ. Rio de Janeiro: Tipografia de O Paiz S.A., 1893-1903.

No entanto, mesmo para os privilegiados a situacao das demoras no porto
se agravaram. E impressionante que a moda tenha sido de apenas 1 dia na estadia
das embarca¢des — 111 dias em 1893 e 97 dias em 1898 — e subido para 3 dias,
em 1903, contando 69 embarcagdes que entraram e sairam exibindo esta estadia
mais recorrente. Ao mesmo tempo, escalavam mediana e média das estadias, espe-
cialmente a média, o que demonstra, em cada vez mais casos, que as embarcacoes
ficavam retidas por meses no porto do Rio de Janeiro. No primeiro semestre de
1893, a embarcacao que mais demorou para sair do porto do Rio de Janeiro levou
159 dias; em 1898, foram 163 dias; em 1903, 171 dias. E evidente que muitos
destes casos estavam agravados pela limitacio nos servigos especiais que o porto
deveria prover — reparacao naval, especialmente —, mas a escalada em perspectiva
diacronica demonstra que os servicos ordindrios estavam sendo executados com
lentidao cada vez maior.

O levantamento exibe resultados que reforcam a percepcio dos contem-
poraneos: o porto do Rio de Janeiro apresentava demoras pronunciadas e cres-
centes. Nao que houvesse uma busca generalizada e incessante por estadias cada
vez mais velozes, mas a lentidiao acentuada da operacio portudria impedia que
os interessados disputassem a dosagem ideal, para si, do tempo em que seria con-
veniente permanecer no porto. Esta questdo era muito concreta, pouco tinha de
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“critica idealizada” sobre aquela opera¢iao portuaria. Apresentava-se, pois, como
uma das razdes mais reais, palpaveis e fortes que legitimavam os discursos em prol
da radical transformacdo material do porto e da construcdo de uma nova operacao
portuaria. As delongadas estadias nio eram um “sonho faustico”, mas sim uma
dura realidade.

IMAGEM 3: ANUNCIO DE SAIDA DO PAQUETE S. GOTTARDO
DE LA VELOCE NAVIGAZIONE ITALIANA (1899)

Fonte: JORNAL DO COMMERCIO. Rio de Janeiro: Tipografia de J. Villeneuve, 23/12/1899, p. 3.

Os periddicos, alias, nos oferecem outra informacio valiosa que indicia de
forma massiva a lentidao cronica da operagao portuaria. Segundo o banco de da-
dos da Hemeroteca Digital, na década de 1890, a expressiao “indispensavel demora”
aparece em 12.886 anuincios nos periodicos do Rio de Janeiro. A larga maioria des-
sas ocorréncias referia-se a constatacao dos agentes de companhias de navegacaio.
A reclamacao dava-se porque o seu itinerario estava sendo atrasado pela retencao
da embarcac¢ao anunciada, que levaria mais alguns dias para deixar o porto.

169



ESCRITOS SOBRE HISTORIA URBANO-PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (1850-1920)

Elevados Custos: Problema Realmente Existente
e Expressdo dos Privilégios

Os custos relativos que a operacdo portudria pré-capitalista, nio s6 no Rio de
Janeiro, mas em todo pais, eram elevados se considerarmos todos os servicos a serem
demandados pelos principais utentes do porto. E claro que, por conta da caracteris-
tica desintegrada do complexo e pelos privilégios — acesso a terrenos de marinha
e alfandegamentos, especialmente —, ha um rebaixamento seletivo dos custos, no-
meadamente para aqueles que dispunham de trapiches e entrepostos reservados a
sua exploracio, mas também para aqueles que necessitavam dos servicos portuarios
apenas parcialmente ou dispensavam parte do necessario cometendo toda sorte de
irregularidades e ilegalidades. Como ndo havia uma substancial centralizagio pro-
dutiva, os custos eram fracionados e distribuidos muito desigualmente.

De toda forma, uma boa medida para estes custos sio as taxas da Alfandega,
pois elas significavam um padrdo maximo — evidentemente adaptado para outra
realidade material —, estabelecido na Nova Consolidacao das Leis das Alfandegas
(1894), que pautava a tarifa permitida aos trapiches alfandegados e regulava, de for-
ma indireta, os custos nas demais unidades que nao possuiam controle aduaneiro.

TABELA 1: TARIFAS DA ALFANDEGA PARA OS SERVICOS PORTUARIOS
OFERECIDOS NA DOCA E EM SEUS ARMAZENS (1894)

Servico Taxa

Embarcacdes

Atracagdo na parte exterior da doca, pontes ou cais (por metro ocupado)

Em descarga/carga 600 réis

Sem descarga/carga 300 réis

Atracacdo na parte exterior da doca, pontes ou cais (por metro ocupado)

Em descarga/carga 800 réis

Sem descarga/carga 400 réis

Fundeados na doca

Dia util 100 réis

Feriado 50 réis
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Mercadorias
Armazenagem
30 dias 1% do valor oficial
30 a 60 dias 2% do valor oficial
A partir de 90 dias 3% do valor oficial

Capatazias (embarque e desembarque em terra, manutencédo e manuseio nos armazéns)

1 tonelada 2$000

Fragédo acima de 50 kgs 50 réis

Fonte: BRASIL. Colecéo das Leis da Republica do Brasil. Nova Consolida¢do das Leis das
Alféandegas. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1894.

No entanto, outras fontes podem nos fornecer algarismos que dimensionam
o0s custos para alguns casos individuais de utilizadores esporadicos ou recorrentes
do porto. Um dos casos que levantamos no Acervo Arquivistico do TRF-2 con-
trapunha o empreiteiro de estiva Bartley Dudley e a Société Anonyme du Gaz de
Rio de Janeiro — doravante SAG —, proprietaria do Trapiche do Gas, na Gamboa.
Tendo obtido carta de sentenca contra a empresa, 0 empreiteiro requeria man-
dado requisitorio. Antecede este fato, conforme relatado no requerimento, que a
companhia de gas tinha contratado com os réus a descarga de carvao dos vapores
ingleses Orsay e Kate Farrett, até o seu trapiche. No entanto, a companhia de gas
contestava demonstrando que havia alugado embarca¢des aos empreiteiros e pres-
tado outros servicos que facilitavam a dita descarga, tendo direito a desconto no
valor protestado.

O que mais nos importa sao os avultados valores arrolados no processo:
os empreiteiros cobravam 50$000 réis por diaria de cada saveiro seu empregado
nas descargas. O servico solicitado demandava apenas um saveiro durante 15 dias,
entre outubro e novembro de 1892, totalizando 600$000 apenas sobre o aluguel
do saveiro; ja o servico de descarga em si era remunerado por 12$000 cada tonela-
da — sendo que a tonelada do carvao, naquele momento, chegava ao porto do Rio
de Janeiro em valores que oscilavam entre 37$000 e 43$000. O Orsay descarregou
2510 toneladas, custando 30:120$000 a descarga; o Kate Farrett descarregou 1284
toneladas, custando a descarga 15:408$000; ja os valores do aluguel dos saveiros
foram integralizados na conta da SAG junto aos empreiteiros de estiva.

A SAG ja havia pago 15:000$000, mas contestava os restos a pagar argu-
mentando que havia participado da descarga. Por determinacio judicial, a com-
panhia de gas depositou em juizo — descontados os pagamentos ja feitos, somados
juros e mora — o saldo protestado no valor de 16:353$353, em 28 de fevereiro de
1893. Em 07 de abril de 1893, era dada quitacio da SAG junto a Bartley Dudley
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com o recebimento do depdsito, tendo sido acolhida a argumentacio da SAG e con-
cedido o desconto de 792$000 no saldo, sendo este valor resgatado pela companhia
(Brasil, 1893, doc. 26398).

Em outro processo, no mesmo acervo, o autor, José Pinto Cardoso, adminis-
trador do Trapiche Silva, protestava contra o réu, Gongalves, Campos & C. — consig-
natario e representante da Empreza de Navegacio do Rio de Janeiro — por servigos
de depdsito, capatazias, guarda, remogao, estiva, carga e descarga de 100 cartelas de
azeite de baleia trazidos pelo vapor Muguy — da referida companhia de navegacio
— e que se efetuou entre os dias 10/11/1898 e 20/11/1898, pelo valor de 250$000.
Cada cartela comportava 100 quilos de azeite, logo a carga montava 10 toneladas,
isso significa que uma “linha” de servicos portuarios prestados pelo trapiche rendia
25$000 por tonelada de azeite de baleia, ao longo de dez dias. O réu se recusou a pa-
gar todas as despesas, reclamava contra os precos abusivos e falta de clareza quando
do oferecimento dos servicos. Entdo, o autor requereu o pagamento da divida, que
foi deferida pelo juiz federal da primeira vara do Distrito Federal (Brasil, 1899, doc.
18316).

Outra fonte nos oferece mirada distinta, ao invés do custo face aos interessa-
dos nos servicos portuarios, procuro saber em que propor¢io os custos recaiam so-
bre determinadas mercadorias tomadas individualmente. Segundo levantamento
do deputado Hermenegildo de Moraes, em discurso na Camara Federal, o translado
maritimo de um boi de 500 quilos custava, apenas pelo servico de “desembarque até
a estacdo maritima”, cerca de 2$200. Ou seja, a tonelada de boi vivo custava, cerca de
4$400, o0 que o deputado deplorava como proibitivo (Brasil, 1901, p. 147).

Essa questdo se tornava ainda mais grave com a deterioracao das condi¢des
naturais de navegabilidade da baia. Diferente do que se constatou durante décadas,
o assoreamento de diversos trechos do espelho de dgua guanabarino tornou a na-
vegacdo e manobra de grandes embarcagdes um risco constante. Por conta disso, as
companhias de navegacao passaram a recorrer ao uso dos reboques mais longamen-
te e a solicitar a praticagem de forma mais recorrente. A comissio para o regula-
mento da praticagem nacional assim notava sobre o fortalecimento das associagoes
de praticos e o encarecimento deste servico:

[...] fazem as associacOes de praticagem um monopolio do servico [..] A facilidade
com que algumas associacOes teem obtido a elevacdo das taxas do servico da prati-
cagem tem trazido onus para o commercio maritimo, para cujo amparo se torna ne-
cessario um meticuloso estudo dessas taxas para dar-lhes as justas proporgoes. [...] 0
melhoramento dos portos e o consequente abaixamento dos fretes do transporte, sao
medidas indicadas para o desenvolvimento das industrias nacionaes e, com estas, 0
crescimento do commercio maritimo da Republica. (Brasil, 6.846/1908)

Como, entio, os clientes das unidades de producio portuaria reagiam a estes
custos? O relatdrio consular britinico apontava que o Rio de Janeiro era o porto
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brasileiro em que os armadores internacionais cobravam maior preco por tonela-
da e mais cara taxa percentual de fretes por cada saca de café. Santos apresentava
precos, em média, 25% menores e taxas que, no caso dos portos franceses, eram fixa-
das a metade do percentual cobrado pelas mesmas companhias de navega¢ao para
transportar as sacas de café pelo porto da capital.

TABELA 2: PRECO E TAXA DOS FRETES DE CAFE EXPORTADO
PELO RIO DE JANEIRO PARA DIVERSOS PORTOS (1899)

Porto de Destino Preco por Tonelada Taxa por Saca
Hamburg 35 sh. 5%
Bremen 35 sh. 5%
Amsterdam 35 sh. 5%
Copenhagen 37sh.e6d. 5%
London 30 sh. 5%
Liverpool 35 sh. 5%
Havre 35 fr. 10%
Bordeux 40 fr. 10%
Marseilles 40 fr. 10%
Genoa 40 fr. 10%
Triste 45 sh. 5%
Fiume 45 sh. 5%

Fonte: GREAT BRETAIN. Diplomatic and Consular Reports. Brazil — Report for the Year 1898 on
the Trade & C., of Rio de Janeiro (2284 Annual Séries). Londres: Harrison and Sons, 1900, p. 40.

E evidente que este ascenso nos custos gerais para a utilizagdo do porto e
o consequente encarecimento dos fretes ao/do Rio de Janeiro levariam a criticas
ao funcionamento do porto. As elaboracdes para modificacdes alargadas da logica
da operacdo portuaria nio eram sem raziao quando argumentavam sobre 0s seus
elevados custos. Obras de melhoramentos no porto do Rio de Janeiro eram reivin-
dicadas para servir de

[...] um dos principais meios de melhorar as condi¢des do consumidor, alliviando
0 commercio internacional e o commercio inter-estadual com o Rio dos onus, das
estadias demoradas, dos vexames, e ainda de extraordinarias despezas nas cargas e
descargas. As grandes vantagens proporcionadas a navegacio pelo melhoramento
dos nossos portos foram postas em evidencia brilhante pelo que se tem passado em
Santos. O commercio dessa cidade ja goza de fretes inferiores aos exigidos n’esta ca-
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pital, desapparecendo as despezas exaggeradas de estadias e das cargas e descargas.
(Correa, 1903, pp. 33-34)

Inseguranca Constante e Perdas (Im)Previstas: Os
Mais Arriscados dos Problemas Realmente Existentes

Haviam outros custos nao correntemente calculados pelos historiadores e econo-
mistas. Os utilizadores do porto e os proprios administradores das unidades de
produgao portuaria investiam e despendiam em materiais, equipamentos e prati-
cas que prevenissem acidentes, desastres, sinistros, roubos e desvios. No entanto,
eles acabavam acontecendo mesmo assim, o que acrescia mais ainda os custos na/da
operacao por perdas (im)previstas. A tensiao a que as unidades de produgao eram
submetidas na opera¢io portuaria, atuando em seu limite devido as contradicoes e
ao volume a que estavam submetidas, e nao conseguiam suportar, levavam a uma
frequéncia impressionante de ocorréncias indesejadas, infelizes ou criminosas no
processo de produgao portuario.

A questio era tao grave que, devido a auséncia de uma autoridade portua-
ria que concentrasse prerrogativas de ordenamento da operac¢io (Goularti Filho,
2007; Mantuano, 2017), diversas instituicoes de Estado passaram a constituir or-
gao especifico de seguranca portuaria. Como exemplo, a propria municipalidade
instrumentalizou um braco da Policia do Distrito Federal para o porto:

Art. 70. Compete a Inspectoria de policia do porto visitar todas as embarcacoes,
tanto a vapor como a vela, que entrarem ou sahirem do porto do Rio de Janeiro,
exceptuados os navios de guerra.

Art. 71. A visita de entrada sera feita no ancoradouro de franquia.

§ 1: Immediatamente apos a visita da saude do porto, o official da visita de policia,
que estiver de semana, subira a bordo e procedera a visita de policia.

§ 2: Constara esta visita de exame minucioso das listas dos passageiros, que
desembarcarem, dos que viajem em transito e da fiscaliza¢ao de todos os passageiros
que se destinem a este porto.

[...] Art. 73. Depois da embarcacao ter sido visitada pelas autoridades da Saude, Po-
licia, Alfandega e Correio, subird para o ancoradouro de descarga, onde sera feito o
desembarque dos passageiros. (Brasil, 1903, Decreto 4.764 de 05/02/1903)

A realidade é que aquela operagao portuaria — de cariz pré-capitalista e nao
industrial, mas que tinha de servir a interesses de capitais e unidades de producao
fabris, maritimas ou terrestres — tinha caracteristicas tais que as possibilidades
de desastres, sinistros e acidentes se multiplicavam. A necessidade de um fluxo
de embarcacoes de servico muito maior do que o possivel e 0 necessario para mo-
vimentacao de cargas e pessoas multiplicava aquilo que parecia aos contempora-
neos como riscos inerentes ao funcionamento de um grande porto. No entanto,
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nao eram. Uma operacio portuaria coerente com o desenvolvimento dos demais
modais de transporte — aqueles que ja haviam se constituido em escala e caracte-
risticas industriais — poderia, como de fato passou a acontecer uma década depois,
diminuir expressivamente estas perdas pela inseguranca no processo produtivo
portuario.

Exemplo claro do que digo € o protesto judicial realizado pelo capitio do
paquete Itapemirim, Manoel José Lourenco, em mio de 1900. O registro proces-
sual sob guarda do Acervo Arquivistico do TRF-2 deixa rico relato sobre o aciden-
te entre a embarcac¢io que dirigia e estava atracada em frente ao trapiche de seu
proprietario — o Lloyd Brasileiro — quando foi abalroado pelo rebocador Vénus,
causando diversas avarias que sao listadas na peticao reproduzida abaixo.

Manuel José Lourenco commandante do paquete “Itapemirim” pertencente a com-
panhia Lloyd Brazileiro achando-se ancorado a dous ferros em frente ao trapiche
da mesma companhia aconteceu que sabbado 26 do corrente o rebocador “Vénus”
navegando ao approximar-se do paquete “Itapemirim” foi de encontro a este produ-
zindo diversas avarias, como sejam: partir a chapa que guarnece o embono, cortar
0 embono de carvalho, arrancar e torcer as cantoneiras, amalgar e fundir a chapa
do costado por cima do lugar onde se deu o choque, como tudo consta do protesto
feito a bordo reunido o supplicante comandante, oficiais e tripulante. E por que o
presente protesto deve ser ratificado, vem o supplicante requerer a vossa exceléncia
que se digne a tomar-lhe o juramento e proceder a inquiri¢io para o effeito de ser
julgada por sentenca a ratificagao. O suplicante apresentando o protesto e o diario
de navegacdo de bordo vem pedir deferimento.

28 de maio de 1900

Manoel José Lourenco. (Brasil, 1900, doc. 24883)

O autor pediu a ratificacio do protesto, além da citacio ao Procurador
Seccional do Distrito Federal para que fizesse busca ao proprietario do rebocador,
que deveria se entender com a dita companhia. A peticdo foi deferida em 09 de
junho de 1900.

A fama de porto inseguro levava a relatos como no processo movido por
Boaventura de Costa Vinhas, antigo administrador do Trapiche Sul da Compa-
nhia Lloyd Brasileiro, contra seus sucessores no trapiche e na dita companbhia.
Boaventura se insurgia contra os relatos do novo administrador que o acusava em
relatorio interno do que foi descrito em sua peticao inicial:

Nesse servico encontramos duas grandes irregularidades, superabundancia de em-
pregados, muitos dos quaes sem applicacdo, simples addidos, mas remunerados, e
no trapiche do Sul constantes queixas justificadas de extravios de cargas, devido, na
mais benevola das hypotheses, a relaxamento e falta de fiscalisacio do seu adminis-
trador. (O Direito, 1903, p. 313)
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Outro temor recorrente que assombrava o porto do Rio era quanto a inse-
guranca patrimonial e material. Eram fartas as denuncias publicadas em jornais
quanto a ocorréncias de roubos e desvios em saveiros, pontes, cais, trapiches, ar-
mazéns, ruas, becos, vielas e praias que serviam ao porto. Como se pode ler em
curta nota no jornal Cidade do Rio: “As portas dos trapiches da rua da Saude e
becco do Silvino e em frente as docas, reune-se constantemente uma grande turma
de homens deoccupados que entregando-se ao jogo nos logares acima, ao ar livre,
varias vezes furtam diversos generos que sahem dos trapiches. Providencie quem
competir.” (Cidade do Rio, 14/04/1898, p. 1).

Em outro caso, a tentativa de roubo se dava por via maritima:

ROUBO NO MAR

A meia noite, teve o inpector, alferes Pedro Floret, da 3 circumscrip¢iao urbana,
sciencia, pela praca da brigada policial n. 238 do 2 batalhio, de ronda na rua do
Livramento, de que dois botes carregados pretendiam atracar ao caes da Gamboa,
em frente a rua da Harmonia no que foram obstados por um guarda do commercio
a tiros de revolver, que os ndo attingiram.

Cercados todos os pontos de facil desembarque, para o local se dirigiu o referido
inspector, acompanhado de fiscal da guarda do commercio, Marcolino, e de ou-
tros auxiliares. Minuciosas buscas foram dadas nas pontes, caes e estalagem da rua
da Saude e da Gamboa, sendo presos nos fundos do trapiche Progresso Maritimo,
como suspeitos, Thomé Julio do Nascimento e Galvez Francisco.

Mais tarde teve o mesmo inspector Floret conhecimento de que um dos botes sus-
peitos era tripolado por individuos conhecidos por Sestroso, Moleque Alexandre
e outros, que haviam ou pretendiam assaltar o entreposto de café a Chichorra, e
que outro bote era tripolado por tres vigiasdo mesmo entreposto, que os perseguia.
(Cidade do Rio, 09/01/1900, p. 2)

Antes das obras para construcido do porto do Rio de Janeiro chegarem a
Saude, o Correio da Manha assim reportava:

LADROES DO MAR

As autoridades da 3: delegacia urbana queixam-se hontem os catraieros Laurindo
Ferreira de Carvalho e José Joao de Almeida de que haviam sido vitimas dos ladroes
do mar.

Foi o facto que, como de costume, atracaram sem botes nas proximidades da trapi-
che a rua da Sande n. 154 e quando voltaram a procural-os 1a nao estavam.

Factos identicos se tém realizado uitimamente, repetindo-se quasi todos os dias e
que domonstra que as providencias niao tém sido tomadas ou nio sio ellas sérias
como requecem os factos. (Correio da Manha, 27/03/1905, p. 2)

E fato que essas ocorréncias sio mais ou menos frequentes em todos os tipos
de portos. No entanto, as caracteristicas organizativas daquela operacao portuaria
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abriam flancos para multiplica¢io e agravamento desses episodios de inseguranca.
Prova maxima disto eram os incéndios. Possivelmente, a ocorréncia mais temida
que decorria da inseguranca generalizada que apresentava aquele porto.

O enorme incéndio do trapiche Carvalhaes demonstrou ostensivamente o
potencial de destruicio que aquela opera¢ao portuaria guardava. Reproduzimos
aqui a imagem de parte da noticia publicada em O Tempo para que se demonstre o
destacado titulo dado ao fato. Além da descri¢ao do penoso trabalho dos bombeiros
para debelar as chamas, o jornal relatava que o proprietario do trapiche, Marques
Leao & C., havia acabado de conseguir a renovacao do seu alfandegamento.

No dia seguinte o mesmo periodico descrevia a cena do incéndio: querosene
acumulado no mar, caixas de fosforos boiavam aos montes, junto a latas explodi-
das, ferros retorcidos, caixas carbonizadas, madeiras arrancadas e uma “infinidade
de destrocos”. Segundo O Tempo, mesmo apos horas do fogo debelado, a fumaga e
a brasa produziam um ambiente insuportavel num raio de vinte metros da ilha (O
Tempo, 03/01/1893, p. 1).

IMAGEM 4: NOTICIA DE O TEMPO SOBRE O INCENDIO
NO TRAPICHE CARVALHAES (1893)

PAYORONO INCENDIO

0 incendio da ilba dos Meldes,ond
& eatabelecido o trapiche Carwalbaes
e de que tratdmos em & mossa edigd:
de hostem, se bem que com meno
intensjdade, continuon hontem ainda
Na opoito de ante-hontem era bel
lo o espectaculo que offereciam a:
labaredas em massa, enganando-nol
a vista @ pareccndo como que toca:
vam ds regides descon! 8.
Fazia-nos até lembrar aquella ¢on:
cepgio poetica que caraclerisava «
in 'iuomgm{u de luar — como ¢
bello mo horrivel.
abalaram-ge,

Nio poucas pessoas

em bonds uns, emn betes e lanchat
patros, prepositalmente para ir assisth
so espectaculo berroroso, é verdade,
Bm qus mMesmo 2asim éra digno de se:
visto, quando mais nio fosse para que
pudcssemos averiguar de wisu da <o
ragein, abnegacio o perfeito discerni-
mento qué tem,do sens deveres cssa
sorpo que fanto nos honra e que
t¢ chama o corpo de bombeires.

Fonte: O TEMPO. Rio de Janeiro: Tipografia de O Tempo, 02/01/1893, p. 1.

Outros casos nio foram tio dramaticos, mas ainda assim sao assustadores.
Em agosto de 1895, a ponte do trapiche Silva foi destruida pelo fogo que grassou a
partir do incéndio ocorrido sobre fardos algodao nela depositados. Este incéndio s6
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nio teve maiores consequéncias gracas a atividade do trapiche vizinho, o Augusto
Leal, que conseguiu extinguir as chamas antes que essas pudessem alcangar a sua
ponte (Gazeta de Noticias, 11/08/1895, p. 2). Em julho de 1901, houve um incén-
dio rapidamente debelado no Trapiche Dias da Cruz (A Noticia, 07/04/1901. p.
1); ja o Trapiche do Commercio nio teve a mesma sorte, o fogo tomou grandes
proporcoes, pois guardava em depodsito muitos fardos de algodao:

Dado o alarma e avisado o corpo de Bombeiros, este extinguiu o incendio, que ja
se communicava ao tecto do armazem n. 12. Abafado o fogo dentro do armazem,
fez-se a remocao dos fardos de algodao para a rua. Calcula-se em mais de 200 o nu-
mero de fardos molhados. [...] O trapiche nio estava no seguro. (Correio da Manha,
16/09/1901, p. 2)

Por nao conseguir dominar a natureza costeira e nao possuir infraestrutura
preparada para eventos de for¢a natural — como ressacas, tempestades, vendavais,
altas temperaturas, etc. — potencialmente destrutivos, a operacao portudria pré-ca-
pitalista sofria materialmente com eventos que demonstravam as forcas da natu-
reza sobre sua precaria infraestrutura:

Na Saude, em frente ao trapiche Maia, uma embarcacdo em perigo de sossobrar ia
sendo causa da morte de dois marinheiros. Louren¢o Adriano Barreto e Angelino
André da Silva, tripulantes da galera Salina, tentando arrancar aos vagalhdes a re-
ferida embarcacgao, ficaram extenuados na lucta contra os elementos e teriam sido
tragados pelas ondas se eficaz soccorro nao lhes fosse prestado a tempo. (O Paiz,
16/12/1903, p. 2)

Esta inseguranca generalizada era, por 6bvio, uma ameaca a integridade
fisica dos trabalhadores que labutavam no porto. Os acidentes que golpearam Ar-
thur Peregrino, na Estacio Maritima da Gamboa, por uma saca de café em seu
estdomago (Cidade do Rio, 25/09/1901, p.3); e Antoénio Gongalves, trabalhador das
capatazias do trapiche de Belmiro Rodrigues & C., que foi atingido por uma ca-
¢amba de carvao em seu pé (Correio da Manha, 20/01/1903, p. 2) sdo pequenas e
cotidianas comprovagoes destes pronunciados riscos.

Mesmo nas unidades de produ¢io mais avangadas, as ameagas a vida dos
trabalhadores eram pronunciadas. A morte do estivador Gaspar Teixeira nas Do-
cas Nacionais demonstra o que afirmo: “Gaspar effectuava a descarga de uma em-
barcagio e, no momento em que, distrahido, se entregava ao servico, foi apanhado
por um pezado guindaste, que o prostou em terra. [...] causa-mortis: choque trau-
matico.” (Correio da Manha, 10/02/1903, p. 2).

A integridade fisica dos trabalhadores estava em constante ameaca nos tra-
piches, tanto por sua precariedade material e funcional, quanto pelo pouco caso
com sua existéncia e completo descontrole no uso e ocupagio de suas infraestru-
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turas. As circunstancias dos falecimentos dos vigias Manoel Franco e Romao da
Silva demonstram isto:

AFOGADO

Proximo ponte do trapiche Silva, sito a rua da Saudo n. 114, foi encontrado boian-
do, o cadaver de um individuo de cor branca, em adiantado estado de putrefaccio.
Conduzido para terra reconhsceu-se ser o corpo de Manoel Franco, vigia de uma
chata, o qual, no dia 8 do corrente, cahiu accidentalmeate ao mar junto a Docas Na-
cionaes, perecendo afogado, apesar dos esforcos empregados para salva-lo. (Cidade
do Rio, 11/12/1901, p. 3)

Ja impossibilitado pela edade de se entregar a servicos pesados, Romao da Silva, de
70 annos, empregava-se como vigia de embarcacoes em descarga. Devido a essa cir-
cumstancia foi elle mandado para um pontido que se achava atracado ao trapiche da
Saude. Cangado e vencido pelo somno, o pobre velho sentou-se na borda do pontao
e comecou a cochilar. Sem lhe passar pela mente qualquer idéa sinistra. Em um dos
cochilos, porém, Romao desequilibrou-se e cahiu ao mar, onde pereceu afogado.
(A Unido, 15/03/1904, p. 2)

Para termos uma visio mais alargada dessas ocorréncias inesperadas e/ou
infelizes no funcionamento do porto do Rio de Janeiro, fiz um levantamento no,
ja citado, Acervo Arquivistico do Tribunal Regional Federal da 2: Regiao buscando
processos judiciais que retratassem estas ocorréncias que tivessem gerado conflitos
decorrentes dos infortunios propiciados pela opera¢ao portuaria.

GRAFICO 6: PROCESSOS JUDICIAIS ENVOLVENDO
O PORTO DO RIO SOB GUARDA DO TRF-2

Fonte: BRASIL. Tribunal Regional Federal da 2 Regido. Acervo Arquivistico. Processos
Historicos. Rio de Janeiro, 1891-1913.
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Deste levantamento, produzimos um banco de dados que guarda 73 proces-
sos envolvendo uma ou mais unidades de producio portudria direta ou indireta-
mente. Estes processos se estendem, em suas datas iniciais, entre 1891 e 1913 (em
azul), mas os casos em si ocorreram entre 1889 e 1905 (em laranja). Como se pode
ver no Grafico 6, os picos mais pronunciados de casos se deram nos anos de 1891,
1898,1900 e 1903.

GRAFICO 7: CLASSIFICAGAO DOS OBJETOS NOS PROCESSOS JUDICIAIS
ENVOLVENDO O PORTO DO RIO SOB GUARDA DO TRF-2 (1889-1905)

Fonte: BRASIL. Tribunal Regional Federal da 2 Regido. Acervo Arquivistico. Processos
Historicos. Rio de Janeiro, 1891-1913.

Apreciamos cada um desses casos de acordo o objeto de demanda judicial
nas acoOes, protestos, mandados, ratificacoes, vistorias, etc. e classificamos os 73
casos em seis conjuntos correlacionados e agrupados:

1. Comercial: casos de disputa entre empresas e/ou negociantes referentes
a cobrancas de contas nao pagas, distratos contratuais, disputadas ma-
teriais e financeiras que eram possibilitadas ou reforcadas pelas debili-
dades da operacio portuaria;

2. Avaria / Perda: ocorréncias de pequenas perdas e avarias materiais
em cargas, bagagens, embarcacoes ou materiais que serviam a opera-
¢ao portuaria, sendo mais comuns os pequenos afundamentos, rasgos,
amassados, envergamentos, quebradas, derrubadas e caidas tanto de
mercadorias, quanto de materiais empregados nos processos de traba-
1ho no porto;

3. Desastre / Sinistro: ocorréncias graves que puseram em risco vida e
patrimonio envolvendo a operacao portuaria, dais quais destacamos:
incéndios, abalroamentos, afundamentos, desabamentos e inundacoes
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tanto de embarcagdes, quanto de mercadorias, pontes, cais, trapiches,
armazeéns, etc.;

4. Fraude / Contrabando: ocorréncias graves contra o fisco, a ordem co-
mercial e a propriedade industrial;

5. Formal: casos de falta ou irregularidade nas documentagoes, falhas em
vistorias e arbitramentos, protestos por demora em procedimentos ofi-
ciais e contra cobrancas indevidas de taxas e impostos;

6. Extravio / Furto / Violagdo: casos de pequena monta contra a proprie-
dade e o fisco.

Embora as desavencas comerciais e os entreveros burocraticos tivessem o
seu lugar, os casos acidentais ou intencionais, mesmo aqueles ocorridos por certa
negligéncia, que resultaram em avarias e perdas, desastres e sinistros, fraudes e
contrabando, extravio, furtos e violagdes revelam o elevado grau de degradacao e
os niveis crescentes de disfuncionalidade daquela operacao portuaria. Ademais os
processos revelam certa difusio da observancia e conhecimento sobre estes proble-
mas, pois nos casos em que a parte autora recorreu em juizo nos ultimos anos do
recorte cronologico, constam nas pecas processuais consideracoes generalizantes
sobre as condig¢des precarias do porto como forma de contextualizar aquilo que se
peticiona. O levantamento demonstra muito claramente que 62% dos casos resul-
tantes em processos tramitados pela justica federal com relacio ao porto do Rio de
Janeiro, entre 1901 e 1913, tratavam de fatos (ocorridos entre 1889 e 1905) que
envolviam, direta ou indiretamente, em graus distintos de gravidade, a calamitosa
inseguranca que a operacdo portuaria do Rio de Janeiro apresentava.

Consideracdes Finais

O porto do Rio de Janeiro tornara-se uma rugosidade na virada do século XIX
para o XX. Apesar de melhoramentos e adaptagdes pontuais, era contraditorio ao
avanco das forcas produtivas no seu entorno, um entrave a maior acumulacio de
capitais, um obstaculo a plena capacidade tributaria da principal reparticao fiscal
da Republica e extremamente arriscado aos que 1a trabalhavam.

Como é possivel, entdo, que tamanhos interesses capitalistas e de Estado
continuassem a conviver com este nivel de inconveniéncia, inseguranca, degra-
dacdo e disfuncionalidade? A resisténcia a racionaliza¢do do tipo capitalista nos
portos, ao longo do século XIX, nio foi um fenémeno exclusivo do porto do Rio de
Janeiro, em nossas teses de doutorado (Honorato, 1996; Mantuano, 2022) assevera-
mos que se, de um lado, até o advento da Companhia Docas de Santos, os interesses
privados careciam de capitais com folego o suficiente e prolongado apoio politico
em nivel central/federal; de outro lado, ficou claro que nao deve ser subestimado
o poder politico e econémico dos interesses privados instalados em grandes por-
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tos, sendo estes beneficiarios da opera¢iao portuaria entio vigente, especialmente
quando boa parte de seu patrimoénio esta assentado em terrenos urbanos de ci-
dades portuarias importantes e ha muito estabelecidas como centros regionais,
nacionais, continentais ou, no caso extremo do Rio de Janeiro, importante referén-
cia para todo Hemisfério Sul do planeta Terra.

Os problemas realmente existentes no porto do Rio de Janeiro afetavam o
fluxo de coisas e pessoas, o funcionamento das unidades de produgao portuarias
e fabris em suas cercanias, o tempo e os custos operacionais — de forma desigual
e discricionaria, mas, em alguma medida, generalizada —, bem como abalavam a
previsibilidade e a seguranca daquela opera¢ao portuaria. Procuramos demonstrar
que foram anos de observancia e constatagdes socialmente alargadas do conjunto
de problemas que colocavam o porto do Rio de Janeiro em descompasso com as
forcas produtivas nos transportes e na industria, também contrariando a maior
parte das expectativas e demandas sobre sua existéncia material e funcionamento.
Neste capitulo destacamos as razdes que afetavam, mais especificamente, a movi-
mentacio portudria em si.

Foi por conta deste processo historico de degradacio e disfuncionalidade
crescentes que o porto do Rio de Janeiro, apos diversas tentativas frustradas e
duras resisténcias, pode ser radicalmente transformado por iniciativa, afinal, do
governo federal, em um novo processo historico que se inicia na primeira década
do século XX.
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Posfacio

Um porto niao é s6 um cais! Esse é o principal ensinamento que nos passa a leitura
dessa obra produzida em anos de agucada pesquisa pelos historiadores Cezar
Honorato e Thiago Mantuano. Da sua leitura percebemos uma forma de traduzir a
propria cidade do Rio de Janeiro por meio da historia urbano-portuaria tendo como
elemento de analise as diferentes funcoes e atividades exercidas pela cidade ao longo
de sua existéncia, com destaque para o desempenho do seu porto na trajetoria politi-
ca do pais e na sua formagao econdmica na viragem do século XIX para o XX.

Desse entendimento descortinam os autores um debate muito proficuo sobre
a formacao urbana da cidade nas franjas do mar — calmo e propicio as manobras
maritimas na baia da Guanabara —, desde cedo constituidas de cais e trapiches por
onde circulavam autoridades civis e eclesiasticas, mercadores e mercadorias (inclusi-
ve o trafico humano), tropas e imigrantes em conexiao com o movimento comercial
interno brasileiro, todos atraidos para a cidade para, a partir dela, alcancarem o mer-
cado interno e, em via inversa, dai serem embarcados para outras partes do mundo.

Ja se esboca ai a complexidade das redes politicas e comerciais presentes no
espaco urbano-portuario do Rio de Janeiro e uma sociabilidade proprias da sua
crescente importancia no Império portugués e definitivamente central na susten-
tacdo da monarquia lusa quando os ventos liberais sacudiram a Europa. O impacto
desses movimentos na cidade do Rio, na Alfindega e no seu porto adjacente so fez
aumentar a autonomia politica do Brasil e a expansiao dos seus mercados interno
e externo, sendo a ampliacio dos aterros e a construcio de pontes e trapiches o ele-
mento visivel da sua papel econdmico e politico, enquanto nos prados e colinas da
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cidade erguiam-se as quintas e casardes demarcando as suas novas personalidades
dominantes.

Assim vao os autores, nos seis capitulos que compdem a obra, demonstram
como o porto se constituiu num elemento central das articulagdes do poder, expres-
sas tanto nos inumeros aterros e “modernizagdes” que recebeu para adequar-se as
necessidades fiscais do Império, como nas inumeras articulacoes legislativas, con-
cessOes publicas, negdcios, negociantes e empresas que abrigou tendo por base pro-
dutiva a crescente importacio de escravizados africanos — ou oriundos do trafico
interno — e a expansio da producio de produtos exportaveis como acgucar, café, ma-
deiras, tabaco, algodao, e uma infinidade de mercadorias, além de firmar-se porta
de entrada também para a crescente imigracio européia e do Oriente para o Brasil
na passagem dos séculos XIX para XX. Foi nesse periodo que ocorreram as obras de
engenharia que transformaram aquele antigo porto de cariz “colonial” no porto ca-
pitalista stricto senso que conhecemos hoje!

Merece destaque a excelente analise dos arranjos legais para os projetos de en-
genharia de construcdo portuaria do interesse das autoridades brasileiras do fim do
Império e da nascente Republica — nio esquecamos que além do governo do Brasil
havia também a administracao da cidade — propostos por investidores privados e as
articulacdes dos capitalistas nacionais e estrangeiros por ocupar locais privilegiados
para as operacOes mercantis e de servicos de abastecimento de navios no porto do
Rio de Janeiro, quando se disseminou a navegacdo a vapor e o emprego das novas
tecnologias de movimentacao de cargas, tudo articulado com a pulsdo industrial que
a cidade experimentou.

Porém, acima do debate econdmico e politico, o livro trata com rara sensi-
bilidade das incontaveis vidas humanas que tiveram na zona portuaria do Rio de
Janeiro os seus destinos selados na condigao servil ou livre de trabalhador da estiva
ou das obras de construcio e ampliagao dos cais. No mesmo espago urbano-portuario
convivia a “raia-miuda” em incontaveis e frageis moradias, que frequentava os ba-
res, os centros de camdomblé e umbanda, as rodas de samba e capoeira que forjou
uma “comunidade portuaria” que ainda expressa essas redes de sociabilidade tiao
formadoras da cultura do povo brasileiro. Enfim, cidade e porto mutantes; capital e
territdrio-sintese do Brasil!

LUIZ CLAUDIO M. RIBEIRO
Professor Titular do Departamento de Historia da UFES
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