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Resumo:

O que propomos para esta comunicagdo ¢ nos
atentarmos para o processo de mutagdo/con-
servacdo das operacdes portudrias nos portos
atlanticos. Para tanto, nos valemos de um deta-
lhado roteiro de estudos portudrios, respeitando
sempre as condicionantes de cada sociedade e
cidade portuaria; assim como, considerando a
analise estrutural do capitalismo nos mares, em
sua Revolucao dos Vapores Maritimos. Através
de estudos, memorias, projetos etc. de engenhei-
ros contemporaneos podemos entender melhor
a complexa convivéncia entre a reprodugdo das
antigas infraestruturas e os melhoramentos por-
tuarios que, embora nao tenham transformado a
logica produtiva portuaria, mudaram a paisagem
dos portos atlanticos no Oitocentos.
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Abstract:

The paper reflects on the process of change
/ maintenance of port operations in Atlantic
ports. We analysed a detailed list of port studies,
always taking into account the conditions of each
society and port city, while also considering the
structural analysis of capitalism on the seas
in the maritime transport revolution. Based on
studies, memories and projects of contemporary
engineers, we can better understand the complex
coexistence between the reproduction of old
infrastructures and port improvements, which,
although they did not transform the productive
logic of the ports, changed the landscape of the
Atlantic ports in the Eighties.

Keywords: ports; Atlantic; nineteenth century.

Sobre a historia urbano-portuaria do século XIX

Os portos atlanticos, durante o Oitocentos, sofreram transformacoes
notaveis. Essa afirmativa tem sentido duplo: quantitativo e qualitativo.
Sendo verdade que o seu processo produtivo e sua operacdo mudaram
a 16gica produtiva por completo em apenas algumas cidades-portuarias,
chave no centro do sistema capitalista, com mudancas radicais, especial-
mente na infraestrutura; também ¢ verdade que as mudancas, em termos
da reproducdo de suas antigas infraestruturas, das tensoes ja estabeleci-
das e novas relagdes sociais entre produtores do deslocamento no espago
(seja terrestre, maritimo ou portuario), do esfor¢co construtivo do novo
arcabougo juridico-politico que ordenasse e mediasse essas relagdes, da
implementacgdo e aperfeigoamento do aparato institucional com prerroga-
tivas crescentes, € do conflito entre capital e trabalho, devem ser estuda-
das para que possamos explicar como esse mundo, que parece ser aparte,

1 — PPGH-UF. E-mail: thiago mantuano@jid.uff.br.
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produz e esta suscetivel as continuidades e transformacgdes sociais do seu
tempo.

O que propomos para esta secao ¢ mirar as infraestruturas portua-
rias como fendmeno mais observavel desse movimento de continuidade e
mudanga, mas também desejamos perceber o emaranhado de dimensdes
e perspectivas, aos quais podemos abordar as diferentes operagdes por-
tudrias no tempo e no espago. Dessa forma, sugerimos um roteiro basico
para os estudos sobre Historia urbano-portuéria:

Infraestrutura: observar sua construcao a partir da relagao entre pro-
jeto e concretude realizada, além da execugdo de suas obras nas pers-
pectivas da compatibilidade do investimento com a expansao do ser-
vigo demanda, e dos custos com o aproveitamento pela operagdo da
estrutura ja constituida; perceber a constituicao fisica e material das
unidades isoladamente e no conjunto de determinado porto, a partir
de sua amplitude, capacidade, resisténcia, desenvolvimento técnico e
implementos tecnoldgicos; distinguir a operacao portuaria no todo en-
tre pré-capitalista e capitalista, cotejando a hegemonia das unidades a
partir dos seguintes critérios: interven¢ao na natureza, mais valia (re-
lativa e absoluta), capital (constante e variavel), fungdo das relacoes
sociais e extracdo coercitiva do excedente (mercadologica e outras).

Negocio: observar os modelos de gestao do complexo e as formas ad-
ministrativas das unidades produtivas, discriminar as relagdes comer-
ciais entre unidades internas e externas a operagao portuaria (forne-
cedores e clientes), sopesar a relacao entre mercado interno e externo
(abastecimento e exportacao, longo curso e cabotagem), estabelecer
as mercadorias que demandam deslocamento no espago em dado por-
to (tipo, qualidade, quantidade, fluxo, etc.), estabelecer hierarquias
entre as redes portuarias.

Arcabouco juridico-politico: observar a relacdo entre posse e pro-
priedade da costa, assim como a regula¢ao de sua tomada e a regu-
lamentagdo de seu usufruto, perceber como o ordenamento juridico
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concebe o deslocamento das cargas no espaco (alfandega, impostos,
isengdes, permissoes, restricdes, etc.), assim como os procedimentos
permitidos e proibidos em dada operacdao portuaria, nos transportes
terrestres e maritimos (quando estes tocam ao porto), entender como
foram construidas socialmente as legislacdes sobre a construgao e
desobstrucao dos portos (as tensdes entre direito consuetudinario e
novas regras para a remodelagao do arcabouco), assim como seus im-
pactos.

Relagdes politico-institucionais: observar a existéncia, o estabele-
cimento, as limitagdes e avangos de prerrogativas das autoridades
portuarias, separadamente nos terrenos do policiamento, fiscalizacao,
controle, ordenamento e gestao de uma operagdo portudria; perceber
a associa¢do e conflito entre poderes local e nacional; estabelecer a
posi¢ao dos agentes que operam o porto no bloco histérico de poder.

Forca de trabalho: observar o conflito entre capital e trabalho (gre-
ves, paralisagdes, boicotes, lockouts, etc.); considerar a composicao
¢tnico-social dos trabalhadores portuarios (livre ou escravo, avulso
ou fixo, local, migrante ou imigrante), suas formas e critérios de con-
tratacdo, sua organizacao laboral: processos de trabalho especificos
e articulagdes no processo produtivo como um todo, a criagdo de ca-
tegorias e subcategorias internas (sua taxonomia) € sua consequente
organizagdo politica; identificar a sociabilidade tecida no trabalho,
na habitagdo, nos espacos religiosos e de lazer; perceber suas condi-
coes de vida (indices de satde, alimentagao, habita¢ao, deslocamento,
salario, posses, etc.), a relagdo desse corpo de trabalhadores com o
mercado; perceber o grau e a forma de especializacdo e estratificacao
do trabalho (subsuncao formal ou real do trabalho frente ao capital);
estabelecer qual o tipo de coer¢ao predominante para extragao do ex-
cedente (puramente econdmica ou outras).

Gostariamos de deixar claro que o esfor¢co de abordar as transfor-
macoes em alguns portos do atlantico se dard primordialmente atraveés
da perspectiva infraestrutural que, afinal das contas, nos parece ser a que
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preside o movimento de continuidade e transformacao dos portos. Na me-
dida que a historiografia urbano-portuaria nos oferece maiores subsidios
sobre essa dimensao, a exploraremos com maior afinco, sem, no entanto,
deixar de lado, por completo, as outras perspectivas apresentadas.

Consideramos que ainda cabem algumas colocagdes sobre a relagao
navio/porto. Segundo Brian Hoyle?, apresentado a nos por Suarez Bosa?,
existem cinco fases gerais do desenvolvimento urbano-portuario, dos
quais nos interessam as trés primeiras:

1. da Idade Média até meados do século XIX, presidida pela forga
de propulsdo dos ventos, a navegacao funcionalizou as cidades
portuarias como seu emporio, depdsito € praga comercial; nesses
tempos, a relagdo entre portos e cidades era estreita, € sua linha
de delimitacao ténue. Em nossa classificacao, podemos dizer que
esse modelo corresponde ao estadgio pré-capitalista de desenvol-
vimento das forcas produtivas;

2. com a industrializacao e a introduc¢ao das ferrovias e dos barcos a
vapor, as infraestruturas portuarias legadas pelo periodo anterior
se viram em constante gargalo, tendo que reproduzir-se de forma
frenética para acompanhar os incrementos de escala e frequéncia
dos novos transportes maritimos e terrestres. As primeiras trans-
formagdes na infraestrutura portudria acontecem em varios luga-
res: molhes, pieres, docas, diques, armazéns e a mecanizag¢ao do
trabalho, especialmente com a introducdo dos guindastes e das
esteiras. Em nossa classificacao, ainda podemos dizer que esse ¢
um momento pré-capitalista, mas observaveis tensoes do capital
pela solucdo das contradigdes criadas na relagdo entre navio a
vapor € porto;

2 — HOYLE, B. S.; PINDER, D. A. European port cities in transition. London: Belhaven
Press, 1992.

3 — BOSA, Miguel Sudrez. Puerto y Ciudad en el Mundo Atlantico: el Puerto de Las
Palmas de Gran Canaria. In: SANTOS, Flavio Gongalves dos. (org.). Portos e cidades:
movimentos portuarios, Atlantico e diaspora africana. 2 ed. Ilhéus: Editus, 2013.
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3. em principios do século XX, um movimento duplo, na maioria
dos portos atlanticos, traz a hegemonia da operacdo portudria
capitalista: a constru¢do dos portos supera os melhoramentos e
o estabelecimento ou fortalecimento das prerrogativas de uma
autoridade portuaria (publica ou privada). Contribui com esse
movimento, segundo Bosa, “el crecimiento industrial vinculado
al movimiento portuario, es decir el establecimiento de empresas
industriales en torno al puerto como astilleros, silos, frigorificos,
depositos de combustible, etc.*”.

Atentamos para duas consideracdes quanto ao modelo de Hoyle:
primeiro que ele demanda um nivel elevado de abstracdo do processo
historico concreto e individual de cada formacdo economico-social, de
toda forma nos parece valido pensar a partir dessas balizas e na oposi¢do
categorial entre porto pré-capitalista e porto capitalista, tecendo alguns
conceitos tedrico-historicos internos ao dito modelo. Também gostaria-
mos de lembrar que o centro das nossas preocupagoes sera no segundo
momento apontado pelo autor, embora fagamos alguns apontamentos
iniciais e finais sobre o primeiro e o terceiro. Isto quer dizer que concen-
tramos as nossas analises na segunda metade do século XIX, recuando e
avancando um pouco no recorte de acordo com a necessidade.

Também temos de ressaltar que o centro de nossa discussao foi con-
dicionado pelas fontes que privilegiamos: os registros das reflexdes e
acOes dos engenheiros civis nos portos do século XIX. E € necessario
notar que estas fontes nublaram o continente africano na analise que se
segue e, evidentemente, limitam o trabalho.

Primeiramente, ¢ for¢oso reconhecer que ha correlagdo temporal en-
tre o fim efetivo do trafico transatlantico de escravos, em escala massiva,
e o inicio da navegacao a vapor transoceanica. Os traficantes de escravos
nao chegaram a vislumbrar a possibilidade de utilizar navios a vapor de

4 — BOSA, Miguel Suérez. Puerto y Ciudad en el Mundo Atlantico: el Puerto de Las
Palmas de Gran Candria. In: SANTOS, Flavio Gongalves dos. (org.). Portos e cidades:
movimentos portudrios, Atlantico e diaspora africana. 2 ed. Ilhéus: Editus, 2013, p.77.
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forma sistematica para a travessia atlantica, e isto nao se deu por falta de
capitais. Os problemas enfrentados com a politica antitrafico britanica
¢ as medidas tomadas para cercear o mesmo pelos impérios coloniais’
tornavam proibitivo tamanho investimento em nova tecnologia e cons-
tante abastecimento para embarcagdes com forca motriz artificialmente
criada®. O mesmo pode ser pensado para os portos negreiros que, em sua
maioria, tiveram seus barracOes realocados em regides costeiras distan-
tes das cidades tradicionalmente estabelecidas pelos colonizadores como
entrepostos de sua colonizagdo em Africa — como ¢ o caso de Angola,
onde o esvaziamento dos portos de Benguela e Luanda se deu, em gran-
de medida, pelo deslocamento do trafico para Cabinda. A repressdo ao
contrabando também tornou pouco atraentes grandes investimentos nas
infraestruturas portuarias que serviam ao trafico. Constantemente os bar-
racOes negreiros eram simplesmente destruidos pelas forgas de repressao
inglesas’.

Por ultimo, € justo registrar que a historiografia tem produzido al-
guns trabalhos que abordam os portos do Atlantico africano e apontam
questdes muito parecidas com as que trabalharemos aqui®. As fontes des-
ses trabalhos sdo diferentes das nossas e ¢ possivel, mesmo, que os en-

5 — BETHELL, Leslie. 4 abolicdo do comércio brasileiro de escravos: a Gra-Bretanha,
o Brasil e a questao do comércio de escravos (1807-1869). Brasilia: Senado Federal, 2002.
6 — Para melhor entendimento sobre a predilecao dos traficantes de escravos pelos velei-
ros rapidos norte-americanos — clippers —, consultar: MARQUES, Leonardo. The United
States and the Transatlantic Slave Trade to the Americas (1776 -1867). Connecticut: Yale
University Press, 2016.

7 — Adestrui¢do do barracdo de Manuel Pinto da Fonseca pela Royal Navy, em Cabinda,
no ano de 1842, é demonstragao clara destes riscos: MESQUITA, Joao Marcos. O comér-
cio ilegal de escravos no Atldntico: a trajetéria de Manoel Pinto da Fonseca, c. 1831 —c.
1850. Dissertagao (Mestrado em Historia) — Departamento de Historia — Universidade
Federal do Estado do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, 2019, p. 160.

8 — RODRIGUES, Jaime. A grande loba que devora tudo: portos, feitorias e barracdes de
Angola. In: De costa a costa: escravos, marinheiros e intermediarios do trafico negreiro de
Angola ao Rio de Janeiro (1780-1860). Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2005; HIDAL-
GO, Daniel Castillo. Dakar, um porto a servigo do Império: infraestruturas, instituigoes e
administra¢io portuaria na Africa Ocidental (1857-1939). Passagens: Revista Internacio-
nal de Historia Politica e Cultura Juridica. Rio de Janeiro, vol. 6, n.1, janeiro-abril, 2014;
BRICHTA, Laila. Economia y actividad pesquera en el atlantico sur: el caso de mo¢ame-
des en el siglo XIX. Almanack, v. 21, p. 273, 2019.
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genheiros no século XIX estivessem olhando preferencialmente para os
portos europeus ¢ americanos. Factualmente, os melhoramentos portua-
rios foram mais recorrentemente executados em portos africanos a partir
da década de 1880 — quando a interioriza¢do da colonizacdo em Africa
se acelerou —, o que ja vinha acontecendo décadas antes na Europa e na
América.

Entre os melhoramentos e a reproducao

Para levarmos a cabo os nossos objetivos ¢ necessario aclarar o que
consideramos por melhoramento € construgdo nos portos. Partimos do
pressuposto de que ambos sdo reagdes por parte dos agentes e instituicoes
que comandam determinada operacao portudria ao processo de profunda
modificacdo na navegagao’.

Os melhoramentos terminaram por expandir as infraestruturas e re-
produzir a logica portuaria pré-capitalista'® em escala superior. No en-
tanto, mantiveram-se importantes limitagdes naturais ¢ baixa interven-
¢do na natureza, com capital variavel sobrepujando o capital constante (o
que acarretava as frageis infraestruturas e baixo nivel de mecanizagio),
a mais-valia absoluta sendo a via preferencial pela qual a acumulagao se
dava, com a subsuncao apenas formal do trabalho, um processo produti-

9 — MANTUANO, Thiago. A revolugdo dos vapores na navegacao maritima. Historia
Economica & Historia de Empresas (ABPHE), v. 21, p. 479-517, 2018.

10 — Estalogica presidia um sem-fim de operagdes portudrias, ao longo do Atlantico, que
ndo obedeciam ao avanco das forgas produtivas nos demais subsetores dos transportes.
A chamada “operacdo portudria pré-capitalista” ¢ uma forma observavel e diversa em
si, conforme a formacao social em que se instalava. Consistia num conjunto de caracte-
risticas da estrutura, funcionamento, regramento, trabalho e produgdo desses portos que
fugia ao mais basico do modo de producao de mercadorias sob o capitalismo e, também,
a acumulacdo nesse sistema. Mesmo que tenha mudado no tempo e sofrido os melhora-
mentos que aqui apontamos - parte destes apresentavam algumas manifestagdes técnicas,
tecnologicas, laborais e produtivas tipicas da Revolugdo Industrial -, eram insuficientes
para tornar os portos oitocentistas aceitaveis frente a expansdo do mercado mundial e
a radical transformacdo nos demais meios de transporte. Algumas dessas caracteristicas
serdo ressaltadas neste texto, mas, para um entendimento alargado e aplicado a operagao
portuaria pré-capitalista no Rio de Janeiro, consultar: MANTUANO, Thiago Vinicius.
Porto do Rio de Janeiro: um panorama da sua operagao no século XIX. Revista do Arquivo
Geral da Cidade do Rio de Janeiro, v. 2, p. 589-618, 2017.
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vo com niveis de integracao e articulagao correspondentes ao periodo de
dominio da navegacao a vela e com processos de trabalho nada padroni-
zados, ainda extremamente dependente dos saberes e condi¢ao fisica dos
trabalhadores.

A constru¢ao de um porto ¢ todo reverso dos melhoramentos: pas-
sa decisivamente pelo estabelecimento de uma autoridade portuaria com
prerrogativas de gestdo e controle; transforma as unidades produtivas em
organismos que investem em capital constante para poupar trabalho e ga-
rantir maiores lucros sobre a mais-valia relativa; a subsuncao real do tra-
balho ¢ dada desde a sua construcao at¢ as atividades mais banais que sao
racionalmente articuladas e integradas as mais complexas. A rearrumagao
do espaco urbano e a mudancga da sua relagdo com o porto, permitindo a
adaptagdo da sua operacao ao sistema fabril, pelo menos de forma hege-
monica, sao uma importante condi¢do. Segundo Honorato:

A diferenca entre as chamadas obras de melhoramentos e as de cons-
trugcdo de um porto € que estas se dao sob a €gide do capitalismo, sub-

metendo a for¢a do trabalho a um sistema fabril. Em ultima instancia,
subjugando a natureza ¢ os trabalhadores ao capital''.

Até meados do século XIX, a natureza marcadamente oscilante da
atividade portudria estava condicionada exatamente as questdes da nave-
gacdo a vela, das comunicagdes entre as pragas do comércio, dos ciclos
agricolas e das guerras. Os vapores transoceanicos, a comunicagao via
telégrafo, a intensa incorporagdo de areas produtivas nas colOnias e zonas
de influéncia imperialista, além da chamada Pax Britinica, semearam
condi¢des para a mudanca paulatina dessa caracteristica. Segundo Suarez
Bosa, “ahora, se propicia una cierta coordinacion, en algunos formando
redes o cadenas de transportes, facilitada por la aplicacion del vapor a los
buques y el empleo del hierro como material de construccion'?”.

11 — HONORATO, Cezar. O polvo e o porto: a Companhia Docas de Santos 1888-1914.
Sao Paulo: Hucitec, 1996, p. 158.

12 — BOSA, Miguel Suarez. Puerto y Ciudad en el Mundo Atlantico: el Puerto de Las
Palmas de Gran Candria. In: SANTOS, Flavio Gongalves dos. (org.). Portos e cidades:
movimentos portuarios, Atlantico e diaspora africana. 2 ed. Ilhéus: Editus, 2013, p. 75.
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Para se ter uma ideia, € possivel recordar que neste exato momento
se iniciaram as primeiras obras do Canal do Panama. A primeira tentativa
de construir um canal através do istmo do Panama comecou em 1881,
apods décadas de projetos que nao sairam do papel. O governo colombia-
no concedeu a Compagnie Universelle du Canal Interocéanique a cons-
trucdao e exploragao do canal. A empresa, sob a lideranca de Ferdinand
de Lesseps, foi financiada por capital franc€s e conseguiu a concessao
devido ao envolvimento do diplomata na constru¢ao do Canal de Suez.
Os resultados do seu projeto previam que 0os navios que navegassem en-
tre as costas leste e oeste dos Estados Unidos, que de outra forma seriam
obrigados a contornar o Cabo Horn, encurtariam a viagem em cerca de
15.000 quilometros usando o canal. O canal de 81 quilometros foi um dos
maiores desafios de engenharia hidraulica de seu tempo. Questdes geopo-
liticas e crises sanitarias marcaram os mais de 30 anos de sua construcao.
A partir de 1904, o governo norte-americano assumiu a empreitada e fi-
nalizou o projeto. A conclusdo do Canal do Panama se deu, apenas, em
1914, totalizando 639 milhdes de dolares e 80 mil homens empregados
em sua obra'®. Os portos atlanticos e os interessados em seu funciona-
mento passaram a ser pressionados pelas mesmas forcas que demanda-
vam uma construcao como a do Canal do Panama.

Os portos, entdo, passaram a desempenhar um novo papel econéomico
e se envolveram em um intenso e continuo processo de “moderniza¢do”,
que exigia fundos considerdveis para seu financiamento, constituindo um
novo desafio para as autoridades publicas e uma nova oportunidade de
investimento para os agentes privados. O tamanho dos navios a vapor,
com materiais de aco, implementos tecnoldgicos, crescente velocidade,
autonomia, capacidade de carga e passageiros que suportava, juntamente
com a necessidade de servicos regulares de abastecimento, reparagdo e
substituicdo, tornaram necessaria a realizacdo de importantes obras de
adaptacao e/ou remodelagao dos portos.

13 — LAFEBER, Walter. The Panama Canal: The Crisis in Historical Perspective. New
York: Oxford University Press, 1978.
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Nao pode haver divida quanto ao descompasso do avango das for-
cas produtivas entre esses subsetores dos transportes: a navegacao, espe-
cialmente a transoceanica, avangou técnica e tecnologicamente a frente
dos portos, por sua vez um condicionou as mudangas no outro. Segundo
Teixeira:

Desde o século XIX, os guindastes de bordo, movidos pelas caldeiras
do navio, tinham sido o equipamento padrao dos vapores transatlan-
ticos e a inovagdo tecnologica mais importante, tornando possivel ao

armador aumentar a exploracao da for¢a de trabalho utilizada nas em-
barcagdes por meio da acelerag¢do do ritmo do trabalho'®,

Mesmo os mais avangados portos do mundo ndo acompanharam o
desenvolvimento das forgas produtivas maritimas, costeiras e fluviais, até
mesmo na Inglaterra e ainda mais nela, tendo a principal frota mercante
do mundo. A impressdao de Hobsbawm, sobre os portos ingleses (os maio-
res € mais avancados do mundo no século XIX), nos parece verdadeira,
mesmo que 0s pequenos avangos nao sejam generalizaveis para os portos
atlanticos:

Naturalmente ¢ verdade que a irregularidade essencial das chegadas
e partidas dos navios impde limites até hoje a racionalizacdo e meca-
nizagdo da faina portuaria, mas no fim da década de 1880 nao havia,
em absoluto, com exce¢dao dos guindastes, guinchos e ferrovias de
beira de cais, virtualmente nenhum equipamento mecanico. A revolu-
¢do técnica que iria mecanizar a carga ¢ descarga de graos e carvao, €

até certo ponto da madeira, ndo foi iniciada seriamente sendo no fim
da década de 1890 e comego de 1900, e o seu progresso foi lento'.

Entretanto, em suas caracteristicas mais gerais, nem mesmo 0s por-
tos ingleses ndo fogem ao paradigma atlantico do Oitocentos, como bem
descreve Hobsbawm:

O porto ¢ uma induastria com fronteiras fluidas e nenhuma forma exa-

ta, ja que o seu trabalho consiste na carga e descarga de carregamen-
tos, no transporte de mercadorias através da agua (por chatas ou bal-

14 — TEIXEIRA, Fernando. Operarios sem patroes. Os trabalhadores da cidade de San-
tos no entreguerras. Campinas: Editora da Unicamp, 2003, p. 153.

15 — HOBSBAWM, Eric. Os trabalhadores — Estudos sobre a historia do operariado.
Sao Paulo: Paz e Terra, 2012, p. 244.
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sas), na beira do cais (por caminhdo, vagonetes e outros equipamentos
mecanicos), € do cais para as estradas de ferros, armazéns e outras
partes (por trem, e no fim do século dezenove, cavalo e carroca). Ele
compreende também a manuten¢do das instalacdes e maquinas per-
manentes do cais, o complexo de empregos burocraticos do pessoal
de “colarinho branco” de conferir, despachando e dispondo em geral
das mercadorias, forca pequena mas decisiva para o fluxo (pilotos,
tripulacdes de rebocadores e manobreiros), € uma forca maior de su-
pervisores, policiais e guardas para impedir perdas excessivas de mer-
cadorias'®.

O autor caracteriza, como ‘“‘espantosamente primitivo”, a faina
portuaria até a ultima década do século XIX; nem as tdo faladas Docas
Inglesas passaram por cima de uma operacao portuaria tradicionalmente
estabelecida com baixa mecanizacdo e padronizacdao inexistente: “cada
embarcadouro ou cais tinha o seu conjunto especial de problemas e cos-
tumes, ndo necessariamente duplicados em qualquer outro lugar [...]'"”.

Ingrid Sarti, num classico trabalho a respeito do porto de Santos,
atenta para o antagonismo Porto x Navio'®, que teve como principal con-
sequéncia a estruturagdo, ao longo de século XIX, do processo de produ-
¢do portudrio € a organizacao de sua operagdo portuaria. Os tempos dis-
tintos de desenvolvimento das forcas produtivas dos dois subsetores dos
transportes escancararam a tensao entre interesses do capital e interesses
corporativos de agentes que ainda trabalhavam sob outra logica.

Velasco e Cruz traz importante clarificagdao a respeito deste choque
de interesses fundamental para o nosso entendimento:

Ao proprietario ou explorador do porto interessa maximizar a renda
oriunda do uso de suas instalacdes ou servi¢os, mediante a cobranca
de taxas sobre a tonelagem dos navios, tempo de atracacao, transito de
mercadorias, armazenagem, utilizagdo dos maquinismos do cais, for-

16 — HOBSBAWM, Eric. Os trabalhadores — Estudos sobre a historia do operariado.
Sao Paulo: Paz e Terra, 2012, p. 242.

17 — HOBSBAWM, Eric. Os trabalhadores — Estudos sobre a historia do operariado.
Sao Paulo: Paz e Terra, 2012, p. 248.

18 — SARTI, Ingrid. O porto vermelho: os estivadores santistas no sindicato e na politica.
Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1981.
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necimento de agua, lastro, etc. Ao armador, pelo contrério, interessa
minimizar os custos acima e agilizar ao maximo a passagem do navio
pelo porto, carregando e descarregando o mais rapido possivel®.

Podemos também depreender, para alguns casos de grandes cidades
portuarias, um antagonismo entre Porto x Navio x Ferrovia, que tinha
todo o interesse em fazer seus trilhos chegarem o mais préximo das mar-
gens dos rios € do mar. Essencialmente, a tese de Sarti ndo muda, apenas
se torna mais complexa: cada fracdo dos proprietarios tem seus meios e
eles competem por maiores prerrogativas produtivas e, consecutivamen-
te, pelo comando do maior nimero de trabalhadores.

Essa dinamica, entretanto, pode ser relativizada no decurso histori-
co. Como bem demonstra Suarez Bosa?’, uma mesma empresa poderia
dominar uma “linha de servigos”, desde os transportes maritimos de lon-
go curso até a ferrovia e vice-versa. Como também demonstra Honorato,
uma mesma empresa poderia monopolizar um subsetor e, especialmente,
nos grandes portos de importagdo e exportacao, ter a garantia de que todo
o fluxo de mercadorias, de um jeito ou de outro, passaria por suas unida-
des produtivas, ndo havendo grande prejuizo numa agil operagao. Alias,
no caso dos monopolios portuarios por empresas privadas, era bom que a
relacdo com os armadores fosse minimamente estavel ¢ menos conflituo-
sa possivel, pois estes poderiam simplesmente mudar as escalas alegando
a sobredita demora na operagdo. Ademais, num porto de operacao tipica-
mente capitalista esses conflitos se davam nos ambitos das autoridades
portuarias que serviam para medid-los e arbitra-los, atenuando assim suas
consequéncias; 0 que ndo ocorria nas operagdes portuarias pré-capitalis-
tas, aonde as disputas extrapolavam o mero terreno da competi¢cao comer-
cial e, na inexisténcia de uma autoridade portuaria com prerrogativas para
tal, as consequéncias eram mais destrutivas.

19 — VELASCO E CRUZ, Maria Cecilia. Virando o jogo: estivadores e carregadores no
Rio de Janeiro da Primeira Republica. Teses de Doutorado — USP. Sao Paulo, 1998, p. 38.
20 — BOSA, Miguel Suarez. Las Empresas Carboneras en los Puertos de las Islas Atlan-
ticas. Vida Maritima, noviembre, 2008.
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Apesar dos conflitos e descompassos, a relagao entre porto € navio
se tornou tdo mais intensa quanto mais mundializados se revelaram os
interesses capitalistas. Os portos atlanticos, em sua maioria, reagiram as
novas demandas do comércio internacional e da navegagao transoceanica
através dos seus melhoramentos, reproduzindo em maior escala a logica
pré-capitalista, mesmo assim “[...] los pueros atlanticos se erigieron como
puertas de entrada em el processo de globalizacion, facilitando la inver-

sion en infraestructuras y el desarollo de economias de mercado®'”.

A pergunta que se impde ¢: havia necessidade de tao radical trans-
formagdo? Seria apenas um deslumbre ter portos profundamente transfor-
mados em sua disposi¢do no territorio, em seu dominio da natureza, em
seu estatuto juridico, em sua organizacao administrativa e regulamentar,
em sua exploragdo da técnica e da tecnologia, em suas relagdes laborais,
processo produtivo e processos de trabalho, em sua adequacao as demais
atividades econdmicas a eles articuladas e aos modais de transportes a
eles integrados? O ensaio para essa transformacgao foi penoso e, em nosso
recorte, estava longe de constituir um padrao. No entanto, as questoes
portuarias que suscitavam a sua elaboragdo eram concretas, factuais e de
repercussoes econdmicas, politicas e sociais abrangentes, assim como as
suas solugdes foram formuladas de forma complexa e sofisticada, como
Veremos a seguir.

O entendimento dos engenheiros

Tendo em vista 0 nosso roteiro de estudos portuarios, buscamos co-
letar observagdes relevantes de um tipo especifico de agentes contempo-
raneos que muito se envolveram com as mudangas sofridas pelos portos
no século XIX: trata-se dos engenheiros. A utilizagdo critica dos seus
estudos, relatorios, projetos, memorias, pareceres, etc. ¢ inescapavel a
pesquisa de nosso objeto.

21 — HIDALGO, Daniel Castillo. Puerto de Dakar, Puerta de Africa Occidental: una
Historia Economica de Senegal (1857-1957). Santa Cruz de Tenerife: Vereda Libros,
2015, p. 273.
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Durante a Segunda Revolugdo Industrial houve um crescimento sem
precedentes de escolas especializadas em engenharia e da atuagao pro-
fissional e politica dos intelectuais voltados aos exercicios da engenharia
civil — que fora separada da engenharia militar ao longo do século XIX
— no Ocidente. Os desafios impostos pelos processos de urbanizagao e
industrializacao, as necessidades concernentes aos estabelecimentos de
servigos publicos, assim como as demandas de empresas privadas — es-
pecialmente nos setores dos transportes € comunicagdes — colocaram a
necessidade da formacao de profissionais que atuassem desde a elabo-
ragdo dos projetos até sua gestdo para consecugdo de objetivos cada vez
mais audaciosos, representando este potente revolucionamento das forgas
produtivas.

Olhando para o Brasil, Rodrigues capta este movimento:

O esforco de diferenciagdo no curriculo das categorias militar e ci-
vil expressa, assim, as especificidades das competéncias exigidas por
cada uma. As grandes obras necessarias a criagdo de uma infraestrutu-
ra urbana, energética e de transportes que desse conta do incremento
das atividades comerciais ao longo daquele século, e da montagem do
complexo cafeeiro confundem-se, portanto, com o estabelecimento do
campo profissional da engenharia civil*.

E neste exato momento que se acentuam os descontentamentos com
os funcionamentos dos portos em todo o Atlantico, quanto mais parecem
inadequados aos interessados em seu funcionamento, mais os engenhei-
ros sao acionados como formuladores e viabilizadores das mudangas a
serem empreendidas.

A reflexdo, a capacidade e abrangéncia de entendimento de alguns
engenheiros acerca das questdes portuarias podem impressionar o pesqui-
sador. As peculiaridades do seu oficio, casadas com convicgdes politico-
-ideologicas sobre o seu fazer e os resultados do seu trabalho*, garantiam

22 — RODRIGUES, Fernanda Barbosa dos Reis. Engenharia e politica: os debates fer-
rovidrios no clube de engenharia e a organiza¢do econdmica e social do Rio de Janei-
ro (1880 - 1900). In: GASPARETTO JUNIOR, Antonio; BOSCARO, Ana Paula Dutra.
(org.). Historia: espaco fecundo para didlogos 3. 1 ed.: Atena Editora, 2020, p. 116, v. 3.
23 — MARINHO, Pedro. Por uma leitura integral do Estado Imperial Brasileiro: os enge-
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a engenharia um posto privilegiado de observacao e intervencao nas ope-
ragOes portuarias espalhadas pelo Atlantico. Segundo Rodrigues:
A engenharia como actividade, pelo tipo de tarefas que proporciona e
os engenheiros realizam, continua a oferecer autonomia e satisfacao
intrinseca no trabalho; a necessidade de resolugao de problemas novos

decorrentes da evolugdo tecnoldgica, organizacional ou de mercado,
obstaculiza a padronizagao, rotinizagao e¢ desqualificagao.

Aqui buscaremos o ponto de vista de estudiosos, empresarios €
funcionarios publicos que exerciam a engenharia hidraulica e portudria.
Recuperaremos excertos de seus textos que sejam representativos de sua
contribui¢do para o entendimento das questoes e que registrem a sua atua-
¢do nas empreitadas de conservacao/mudanga portuarias nas dimensoes
da infraestrutura, do negécio, do arcabougo juridico-politico, das relagdes
politico-institucionais e da relagdo com a for¢ca de trabalho nos portos
atlanticos.

J& no alvorecer do século XX, o engenheiro portugués Adolfo
Loureiro definia os portos como: “[...] espacos abrigados, que fossem fa-
cilmente acessiveis e onde pudessem estacionar com comodidade e segu-
ranca as embarcacoes de toda a ordem®”. Entretanto, esta defini¢do era
ampla demais e podia incluir portos sem melhoramentos expressivos, o
que acarretava operagoes portudrias muito dispares ao longo do Atlantico
e em constante reproducao das antigas infraestruturas como fuga dos seus
proprios gargalos.

Como podemos ver no caso do Rio de Janeiro, os diversos melhora-
mentos executados ao longo do século XIX ndo evitaram a descri¢ao do
engenheiro brasileiro Alfredo Lisboa:

Em principios do século [XX] andantes os servicos de expedicao de
mercadorias para o exterior, e para os Estados por via maritima, e

nheiros em foco. In: SALLES, Ricardo. (org.). Ensaios Gramscianos: politica, escravidao
e hegemonia no Brasil imperial. 1 ed. Curitiba: Editora Prismas, 2017, p. 221-283, v. .
24 — RODRIGUES, Maria de Lurdes. Os Engenheiros em Portugal. Oeiras: Celta, 1999,
p. 37.

25 — LOUREIRO, Adolfo. Portos maritimos de Portugal e ilhas adjacentes. Lisboa: Im-
prensa Nacional, 1907, p. 8.
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do recebimento das provindas de fora, por mar, eram efetuados ge-
ralmente por meio de saveiros, que atracavam a pontes, quase todas
construidas de madeiras, a piers ou a cais de pequeno calado d’agua;
apenas a algumas dessas construgdes acostavam vapores de pequena
cabotagem?.

Para combater esse estado de coisas, um pacote de obras era reco-
mendado por Loureiro:

[...] devem ser dotados de cais e pontes para a acostagem das em-
barcagdes, de desembarcadouros, rampas e escadas para o servigo de
passageiros, de docas, tanto de marés, como de flutuagdo ou de nivel
constante para estacionamento dos navios, de armazéns e de aparelhos
para a manutencdo das mercadorias, de estradas e linhas férreas de
servigo para as operagdoes terrestres do comércio, etc.?”’

Os desafios naturais para tal empreitada, somados a revolugdo dos
vapores na navegacao maritima, fez com que um grupo de engenheiros
ingleses, liderados pelo professor de Oxford, Leveson Francis Vernon-
Harcourt, passasse a acreditar que os melhoramentos, por diversas vezes,
ndo eram o suficiente. Pensavam ser necessario construir novos portos.
Por razdes comerciais e estratégicas, portos localizados nas partes cen-
trais das cidades passaram a ser repensados; assim como, portos em locais
com grande dificuldade de implementagdo, pela distancia dos centros ur-
banos, passaram a ser pensados. Carregando as tintas na defesa da enge-
nharia britanica, dizia Vernon-Harcourt:

Frequently, a port having been established in a site possessing some
natural advantages, which were sufficient when vessels were small,
has to be improved and enlarged in order to provide adequate depth
and accommodation for the increasing size of vessels. Also, long li-
nes of exposed coast are sometimes devoid of any shelter; and great
losses of life and property may be prevented by the establishment of

harbours of refuge. Moreover, no natural harbours may exist in the
nearest line of communication with other countries, or be suitably si-

26 — LISBOA, Alfredo. Portos do Brasil. In: INSTITUTO HISTORICO E GEOGRA-
FICO BRASILEIRO. Dicionario Historico, Geogrdfico e Etnografico do Brasil. Rio de
Janeiro: Imprensa Nacional, 1922, p. 633.

27 — LOUREIRO, Adolfo. Portos maritimos de Portugal e ilhas adjacentes. Lisboa: Im-
prensa Nacional, 1907, p. 10.
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tuated for strategical purposes. Under these circumstances, harbours
have to be improved or created; and, occasionally, most unfavourable
and exposed sites have to be resorted to, in which the skill of the en-
gineer is taxed to the utmost for providing shelter where waves and
currents have ruled supreme?.

No entanto, tanto uma obra, quanto a operagao de um porto melhora-
do ou construido ndo era nem simples, muito menos pouco custosa. Para
comecar, havia a necessidade de entender a regido costeira em voga, car-
tografa-la para registrar a profundidade e a qualidade do leito submarino,
dos regimes de ventos, marés e chuvas, isso demandava introduzir novas
técnicas de pesquisa/testes para a definicdo de um sistema de obras e para
a utilizagao de determinados tipos de materiais. O primeiro a sondar o
solo submarino de fronte a Alfandega do Rio de Janeiro foi o engenheiro
inglés Charles Neate, que assim relatava ao Ministro da Fazenda brasilei-
ro as primeiras necessidades das obras:

Nao tendo encontrado nenhuma planta do litoral, que pudesse servir-
-me de guia, o meu primeiro passo foi fazer uma detalhada explora-
cao dos terrenos ao longo da linha projetada, bem como de sondar o
canal que lhe fica fronteiro. Tive também de verificar a natureza do
fundo, mandando fazer furos (borings) com todo o cuidado, pois ja
sabia, por me ter dito o Coronel Jardim, que até agora ndo se tem fei-
to nenhuma investigacao sobre este objeto. Eram-me indispensaveis
estas informacgdes preliminares antes de me aplicar a fazer o plano da

obra em geral, ou de proceder a sua execucao em detalhe. O primeiro
resultado que colhi das sondas e dos furos foi diverso do que espe-

28 — VERNON-HARCOURT, Leveson Francis. Harbours and Docks: Their Physical
Features, History, Construction, Equipment and Maintenance with Statistics as to their
Commercial Development. Oxford: The Clarendon Press, 1885, p. 3. Tradugdo livre:
“Frequentemente, um porto tendo sido estabelecido em um local que possui algumas van-
tagens naturais, que eram suficientes quando os navios eram pequenos, tem que ser me-
lhorado e ampliado para fornecer profundidade e acomodag¢ao adequadas para o tamanho
crescente dos navios. Além disso, longas linhas de costa exposta as vezes sao desprovidas
de qualquer abrigo; e grandes perdas de vidas e propriedades podem ser evitadas pelo
estabelecimento de portos de refiigio. Além disso, nenhum porto natural pode existir na
linha de comunicagdo mais proéxima com outros paises, ou ser convenientemente situado
para fins estratégicos. Nessas circunstincias, os portos devem ser melhorados ou criados;
e, ocasionalmente, ¢ preciso recorrer a locais mais desfavoraveis e expostos, nos quais a
habilidade do engenheiro ¢ sobrecarregada ao méximo para fornecer abrigo onde as ondas
e as correntes dominam.”.
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rava, e obrigou-me a modificar, para uma parte das obras, o sistema
de execucdo que tinha a principio adotado; sendo talvez esta parte a
mais importante de todas principalmente por estar nela compreendido
o cais fronteiro a Alfandega®.

Desde muito cedo, o pais se via enredado na febre em torno das
Docas Britanicas. Ao longo do século XIX, “fazer docas” tornara-se si-
nonimo do avango nos portos atlanticos.

Entretanto, o significado do que eram docas, ao longo do século XIX,
variou muito. Segundo o engenheiro anglo-americano Charles Colson?,
havia quatro tipos de docas:

1. Bacias artificiais: docas com barreiras e portas que permitem a
vazao das dguas constantemente, controlando as mar¢s;

2. Diques ou Docas secas: sao estruturas que se enchem e esva-
ziam-se através do fechamento de comportas e da agao de bom-
bas hidraulicas;

3. Docas flutuantes: siao estruturas que através de um sistema
pneumatico afundam aparelhos que suportam a embarcacao € o
fazem flutuar com ar pressurizado;

4. Docas deslizantes ou Mortonas: sdo trilhos assentados do leito
submarino até a terra firme, que trazem por for¢a mecanica a
embarcacao ao solo.

Um novo tipo de infraestrutura chamada de Docas Jetty Principle foi
introduzido em Nova lorque na segunda metade do Oitocentos. Embora
extremamente pouco custosas ¢ amplas para a época, carregavam trés
problemas em sua concepc¢ao: as grandes embarcacdes a vapor até po-
diam acostar nelas, mas de forma muito lenta e extremamente cuidadosa,
1sso incrementava muito o tempo de carga e descarga das mercadorias,

29 — BRASIL. Ministério da Fazenda. Proposta e Relatorio. Anexo 44. Rio de Janeiro:
Tipografia Nacional, 1852, p. 1.

30 — COLSON, Charles. Notes on Docks and Dock Construction. Londres: Longman’s,
Green & C., 1894.
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além de valorizar sobremaneira a praticagem; seus principais materiais
(madeira e ferro), expostos ao clima e as marés, estavam suscetiveis e
eram descartaveis em medio e longo prazo, portanto demandavam grande
esforco de conservacao, manutencdo e reposi¢do; de inicio, ndo havia
sequer previsao do assentamento de maquindrio (guindastes e esteiras
principalmente) e, no futuro, sua constitui¢ao fora um problema quando
estes se generalizaram nas operacoes portudrias do Atlantico, assim como
estava descartada qualquer possibilidade de avango de linhas férreas so-
bre as pontes, se tolhendo a linha do cais®'.

Mesmo com todos esses avangos no conhecimento sobre 0s portos
¢ suas necessidades, € mesmo com a solugdo oferecida pela “febre das
Docas”, a reproducao das ja estabelecidas operagdes portuarias nadava de
bragada com a expansdo do comércio internacional. No porto com maior
numero de docas do mundo, o de Londres, em 1904, os velhos wharves —
trapiches — ainda detinham parte substancial da sua operagdo. Segundo o
engenheiro Douglas Owen:

Then there are essential differences between port and port in the me-
thod of discharge and delivery. In London, for example, some 75 or
more per cent, of the general cargo to the port goes overside into bar-

ges for conveyance to river-side wharves or warehouses, or to water-
side depdts of the railway companies™.

As grandes companhias da navegag¢do internacional pressionavam
pela adequagdo dos portos e, muitas vezes, se viam imbuidas, direta ou in-
diretamente, nas tentativas de conservar ou modificar, e operar as infraes-
truturas dos portos. Os interesses do comércio, industria e finangas locais
e de arrecadacao dos proprios Estados Nacionais também pesavam para
a tensao entre mudancas ¢ continuidades. S3o necessarios mais estudos

31 — REBOUCAS, André. Justificagdo do Sistema de Execugdo das Obras. Rio de
Janeiro: Typ. J. C. de Villeneuve & C., 1872.

32 — OWEN, Douglas. Ports and Docks. Their History, Working, and National Impor-
tance. London: Methuen, 1904, p. 25. Traducao livre: “Além disso, existem diferencas
essenciais de porto para porto no método de descarga e carga. Em Londres, por exemplo,
cerca de 75 ou mais por cento da carga geral para o porto vai para o exterior em barcacas
de transporte para cais ou armazéns a beira do rio, ou para depositos a beira das compa-
nhias ferroviarias.”.
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monograficos para termos um mapeamento dos sentidos que governavam
as agoes desses diversos agentes, porto a porto. Contudo, ¢ importante ter
a nocao dos poderosos interesses locais, nacionais € internacionais en-
tremeados em todos os niveis nessa verdadeira guerra surda. O processo
de carga, descarga, deslocamento, conservagdo, guarda, afericao fiscal,
transporte, etc. passava a ser visto como um negocio.

O engenheiro argentino Luis Huergo, ministro das Obras Publicas da
Provincia de Buenos Aires, confessou as principais razdes para elaborar,
desde muito cedo, projetos e solucdes para um novo porto de Buenos
Aires. As pressoes dos negociantes envolvidos na operacao portudria e
no comércio do Rio da Prata pesavam nas iniciativas que o engenheiro
tomava. Huergo estava mais ligado aos interesses locais, dos estaleiros
buenairenses € dos negociantes nacionais que ocupavam o Riachuelo, do
que aos interesses da finanga internacional, junto a qual Madero tinha
maior inser¢do. Entretanto, ndo se deve menosprezar as forg¢as econo-
mico-sociais que o moviam, nem os limites reais da operagdo portuaria
posta em questao:

Hace ya unos 16 afios que conozco el Riachuelo y sus alrededores, por

la frecuencia con que durante los afios de 1857 a 1861, tenia necesidad
de ir a los Saladeros y Barracas, alli situados.

No me ocupaba entonces de cuestiones de ingenieria; pero las conti-
nuas quejas de los comerciantes y de los proprietarios de lanchas, por
los perjuicios que sufrian, en la demora de seis y ocho dias, durante los
cuales las lanchas se encontraban sin poder entrar o salir, a causa de la
Barra del Riachuelo; me hacian pensar que con muy poco sacrificio de
tempo y dinero, podrian mejorarse las condiciones de su navegacion®.

33 — HUERGO, Luis. Los Intereses Argentinos em el Puerto de Buenos Aires. Buenos
Aires: Imprenta Rural, 1873, p. 87. Traducao livre: “Conheco o Riachuelo e seus arredo-
res ha cerca de 16 anos, devido a frequéncia com que durante os anos de 1857 a 1861,
tive a necessidade de ir aos Saladeros e Barracas, ai localizados. Na €época, eu ndo estava
ocupado com questdes de engenharia; mas as continuas reclamagdes dos mercadores e
proprietarios de embarcagdes, pelos danos que sofreram, no atraso de seis e oito dias,
durante os quais as embarcagdes nao puderam entrar ou sair, por causa da Barra del Ria-
chuelo; eles me fizeram pensar que com muito pouco sacrificio de tempo e dinheiro, as
condi¢des de sua navegagao poderiam ser melhoradas.”.
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O engenheiro brasileiro André Rebougas esteve dos dois lados do
balcdo. Foi funcionario publico como Diretor das Obras da Alfandega e,
depois, foi representante privado dos interesses de uma grande compa-
nhia de vapores transatlanticos para incorporacao de uma doca privada
no Rio de Janeiro. J4 em 1867, teve destacada atuagao na querela sobre a
constituicdo de uma tarifa para a utilizacao dos servigos portudrios ofe-
recidos pela Alfandega. Reboucas tenta forgar, a todo momento, em seus
textos, a naturalidade da cobranga:

As taxas que, em virtude da tarifa proposta, terdo de pagar os navios
que utilizarem da Doca da Alfandega, ndo constituem de modo al-
gum um novo imposto nem como tais devem ser consideradas; se-
rdo realmente retribuicoes, que ao Estado dardo os particulares por
um servigo por ele prestado, da mesma natureza que as taxas que sao
atualmente pagas ao governo pelos navios que fazem obra no dique

ou pelos passageiros ¢ pelas mercadorias que sdo transportadas pela
estada de ferro D. Pedro II*.

Essa pressao redundou na lei brasileira de nimero 3986 de 1867,
que regulamentava as taxas propostas por Rebougas. Ele mesmo foi um
dos redatores do texto legislativo. Entretanto, nem sempre os diferentes
arcabougos juridico-politicos garantiam esse tipo de cobranga nos por-
tos atlanticos. Em nag¢des europeias como na Holanda, por exemplo, as
municipalidades ndo s6 eram proprietarias dos portos, como os governa-
vam atraves de conselhos municipais e ndo cobravam pela maioria dos
servigos regulares®. Assim como o préprio New York City’s Department
of Docks (DOD) planejava e executava obras de proveito comum aos
utilizadores privados dos portos sem estabelecer taxas ou tarifas por lei.

Demorou para que, em todo o Atlantico, se estabelecessem institui-
coes ou empresas que guardavam a prerrogativa de controlar algum porto

34 — REBOUCAS, André. Companhia da Doca da Alfdndega do Rio de Janeiro. Publi-
cagao dos Documentos que Precederam e Motivaram sua Organizagdo. Rio de Janeiro:
Typ. J. C. de Villeneuve & C., 1870, p. 14.

35 — BRASIL. Colegao das Leis do Império do Brasil. Decreto 3986 de 23/10/1867. Rio
de Janeiro: Tipografia Nacional, 1867.

36 — LOUREIRO, Adolfo. Portos maritimos de Portugal e ilhas adjacentes. Lisboa: Im-
prensa Nacional, 1907, p. 312.

R. IHGB, Rio de Janeiro, a. 182 (486):163-188, mai./ago. 2021. | 183



THIAGO VINICIUS MANTUANO DA FONSECA

com possibilidades tais que, sobre a sua jurisdi¢do, estivessem o controle
das forgas produtivas e do proprio processo produtivo, a coordenagao do
complexo sobre todas as unidades produtivas e a fiscaliza¢do dos tributos
devidos por elas. Demorou quase um século para que um Unico aparato
tivesse obrigagdes organizacionais do porto que se apresentava e de pla-
nejamento e execucdo da expansdo destas mesmas infraestruturas.

Entretanto, iniciativas publicas ou privadas para racionalizar os
portos em novas bases nao deixaram de existir. J& em 1870 ¢ criado o
New York City’s Department of Docks; em 1892, a Companhia Docas de
Santos assume o porto; em 1907, surge a Exploracao do Porto de Lisboa;
em 1908, ¢ criada a Port of London Authority; em 1910, € constituida a
Compagnie du Port de Rio de Janeiro. No Brasil, as companhias privadas
que assumiam os portos por monopolio passaram a estar sob estrito escru-
tinio da Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, apenas em 1911. A
constitui¢do da inspetoria representou a principal tentativa de centralizar
os estudos, a dire¢ao e a fiscalizacdo da operagdo, conservacgao, reforma e
construcao dos portos no pais. A instituicao de uma autoridade portuaria
significa um salto qualitativo fundamental para caracterizagdao de deter-
minada operagao portudria como capitalista. Também ¢ digno de nota os
esfor¢os para o melhoramento, expansdo da capacidade e adequagao aos
novos meios de transporte das Alfandegas, das Capitanias dos Portos e
dos 6rgaos de controle sanitario especificos aos portos.

Nao sem razao, mesmo fazendo a apologia da gestdo privada dos
portos, o engenheiro portugués Adolfo Loureiro reconhecia a necessidade
de uma autoridade que os coordenasse. Essa necessidade se impunha aos
diversos tipos de exploragdo, mesmo naqueles portos de exploracao des-
centralizada, os quais preferia Loureiro. Dizia o engenheiro que:

[...] € necessario reunir nas maos de autoridade Unica as diversas par-
tes do governo de um porto, que, tendo a sua disposicao os fundos ne-
cessarios para os trabalhos ao passo que forem sendo precisos, tenha
também a faculdade de regulamentéa-los. A administragao do porto,

aproximando-se de uma administracao do Estado, que tenha poderes
proprios, parece bem disposta para um porto, cujo desenvolvimento
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deve aproveitar de perto ao pais, € onde predominam os interesses
gerais.’’

De fato, no fim do século, foram feitos grandes investimentos em
infraestrutura e principiou a aplicagdo de maquinarios em todos portos
atlanticos de maior relevancia. Entretanto, o descompasso com o desen-
volvimento das for¢as produtivas nos mares pds mais ainda em contradi-
¢do o processo produtivo das operagdes portuarias no Atlantico com os
maiores vapores e locomotivas com os quais se entrecruzavam. Segundo
o engenheiro franc€s Jules Drujon, a grande responsavel para essa con-
tradicdo — que acarretava diversos inconvenientes — passou a ser a orga-
nizagdo corporativa da forca de trabalho. Segundo um estudo patrocina-
do pela Companhia das Docas de Marselha, antes das intervengdes para
construcao daquele porto:

D’autres difficultés provenaient de I’organisation du travail et des
procédés primitifs de manutention. L’outillage mecanique, qui cons-
titue aujourd’hui um élément si importante de la prosperité des ports,
faisait completement défaut: aucune machine ne venait en aide a la
main de I’homme. Le trafic des quais était monopolisé€ par la puissante
Corporation des portefaix, dont il est nécessaire de dire, dés a présent,

quelques mots, car nous la retrouverons plus tard en conflit avec la
compagnie des Docks?*.

O que esté claramente manifesto no estudo € a intengcao da Companhia
das Docas de Marselha de proletarizar a for¢a de trabalho a seu servigo,
antes mesmo de generalizar a mecanizagdo em sua operacao, padronizar
e coordenar todos os seus processos produtivos, segundo a racionalidade
capitalista: poupando trabalho e extraindo mais valor a partir dos avan-
cos das forcas produtivas. Intentava, pois, politicamente destruir a orga-

37 — LOUREIRO, Adolfo. Portos maritimos de Portugal e ilhas adjacentes. Lisboa: Imp-
rensa Nacional, 1907, p. 311.

38 — DRUJON, Jules. Etude Sur Les Docks de Marseille. Paris: Recueil Sirey, 1913, p.
26-27. Tradugdo livre: “Outras dificuldades surgiram da organizac¢do do trabalho e dos
procedimentos primitivos de manejo. As ferramentas mecanicas, que hoje constituem um
elemento tao importante para a prosperidade dos portos, faltaram por completo: nenhuma
maquina veio em auxilio do homem. O trafego das docas era monopolizado pela pode-
rosa Corporacao do Portefaix, da qual ¢ necessario dizer, de agora em diante, algumas
palavras, porque mais tarde a encontraremos em conflito com a companhia das Docas.”.
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nizagdo que protegia os trabalhadores, submetendo-os de forma real ao
capital.

Em realidade, o quadro era muito diferente do que expunha Drujon.

A natureza oscilante da atividade maritima e, por consequéncia, portuaria

pautou o carater geral do trabalho portuario durante todo o Oitocentos, a

saber: a casualidade. No porto pré-capitalista — e em alguns portos que

poderiamos denominar como capitalistas — encontra-se, majoritariamen-

te, trabalho por fragdo de tempo didria, por alguma tarefa especifica ou

por carga “trabalhada”. As condi¢des de vida e laborais dos trabalhadores

nos portos, ao fim do Oitocentos, eram invariavelmente mas. Segundo H.
A. Mess:

They are engaged for short spells, by the day or even by the hour. They

are in work to-day and out of work to-morrow. They cannot properly

be said to be either employed or unemployed; our economists call

them underemployed. Such are the men who hang about warehou-

ses, the men who will carry your bag from the railway station, the

men who describe themselves as labourers and say that they can do

“anything” and notoriously a very large number of men who earn a
precarious livelihood at the docks and wharves®.

Comum a todos os trabalhadores dos portos, um fator preponderan-
te: a pobreza.

Consideracoes finais

Estudar os portos atlanticos ao longo do Oitocentos nao ¢ tarefa fa-
cil. Tanto a mudanga, quanto a conservacao do conjunto de unidades de
producdo portudrias estd enfeixado por diversas determinagdes e condi-
cionantes. A principal determinac¢do foi a revolu¢do dos vapores na nave-

39 — MESS, H. A. Casual Labour on the Docks. Londres: G. Bell and. Sons, 1916, p. 16.
Traducao livre: “Eles estdo engajados por curtos periodos, por dia ou mesmo por hora.
Eles estdo trabalhando hoje e amanha estdo desempregados. Nao se pode dizer que este-
jam empregados ou desempregados; nossos economistas os chamam de subempregados.
Esses sdo os homens que vagam pelos armazéns, os homens que carregam sua mala da
estacdo ferrovidria, os homens que se descrevem como trabalhadores e dizem que podem
fazer "qualquer coisa" e, notoriamente, um niimero muito grande de homens que ganham
um sustento precario nas docas e cais.”.
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gacdo maritima; e a principal das condicionantes era, evidentemente, a
formagao social em que estava inserido determinado porto.

Pode-se dizer que, durante o Oitocentos, os portos atlanticos mu-
daram, mas poucos deles implementaram uma nova logica produtiva.
Embora as principais motivagdes para fazé-lo sejam passiveis de serem
generalizadas, apenas os estudos de caso demonstram os limites para sua
transformagdo e como conseguiram modificar as suas operagdes portua-
rias sem irromper a estrutura existente. Com certeza ampliaram sua ca-
pacidade através dos melhoramentos, pontualmente, mas a reproducao
das antigas infraestruturas — elas mesmas também melhoradas — foram,
afinal de contas, decisivas para dar vazao ao impressionante incremento
da movimentagao portuaria nos principais portos atlanticos.

A Revolugao Industrial Portudria comega com a experiéncia das
Docas Britanicas — que ainda ndao hegemonizavam nem mesmo o porto
de Londres, ao longo do Oitocentos —, mas vai, finalmente, se generalizar
e implementar a ldgica do capital em todos os maiores portos atlanticos
apenas no seculo XX. No entanto, esta revolucao ¢ legataria dos melho-
ramentos portuarios do século anterior, quando a engenharia hidraulica e
portuaria se formou, acumulando saberes e experiéncias decisivas para a
ruptura de padrio que se seguiu.
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