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Resumo. O objetivo do presente artigo € de apresentar os primeiros resultados do Global South Project.
Puertos y desarrollo econémico y social en el Atlantico Meridional (1850-2010) e do Projeto Acervo Do-
cumental da Secretaria do Patrimonio da Unido (SPU) com o apoio de Universidade Federal Fluminense e
Banco Interamericano de Desenvolvimento (UFE/BID). Neste sentido, analisamos a constru¢iio do porto
do Rio de Janeiro através da Caixa Especial dos Portos e da implanta¢io de uma nova Comunidade Econé-
mica Portudria, no momento em que o Brasil entra definitivamente na rede global maritima. Apresentamos
uma reflexiio acerca das possibilidades de utilizacio principalmente da cartografia e dos processos adminis-
trativos como fontes devido ao fato de ser uma documentacio ainda inédita, bem como uma andlise da
atuac¢io da Caixa Especial dos Portos no trato com as empresas e empresdrios interessados na nova regiio
portudria e seus desdobramentos.
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Abstract. The purpose of this article is present the first results of Global South Project. Puertos y desar-
rollo econémico y social en el Atlintico Meridional (1850-2010) and the Project Acervo Documental da
spu with the support of the Fluminense Federal University and the Inter-American Development Bank
(UFF/BID, Portuguese acronyms). In this sense, we analyze the construction of Port of Rio de Janeiro
through the Caixa Especial dos Portos and the new Economic Ports Community, at a time when Brazil
definitely enters the global maritime network. Also, we present a reflection about the possibilities of using
mainly the cartography and the administrative processes as sources due to the fact that it’s unprecedented
documentation; as well, we analyze the performance of Caixa Especial dos Portos in the treatment of large
companies installed in the new port region and its unfolding.
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INTRODUCAO

Depois de extensa pesquisa a respeito da montagem de um complexo industrial capitalista no porto
de Santos nos enfocamos, dessa vez, o maior porto do pais no século xix: o porto do Rio de Ja-
neiro. Os desafios eram grandes, haja visto que o tema se encontrava relegado a segundo plano
pela historiografia urbana da cidade desde os anos noventa, quando Sergio Lamarfo publicou sua
dissertacio em 1922. Entretanto, este e outros trabalhos (Honorato e Santos, 2010) sdo resultado
de um esforco coletivo de pesquisa que envolve pesquisadores e pesquisadoras de todo pais, enga-
jados em entender as diferentes operacdes portudrias no Brasilﬂ Neste sentido, é feito um esfor¢o
de, nfio s6 avancgar teoricamente acerca do tema, mas, principalmente, para avancar na busca de
fontes que também levem a reflexio sobre os impactos da construc¢iio do porto do Rio de Janeiro
no inicio do século xx como elemento de inducio de atividades econdmicas.

Em Honorato e Mantuano (2016) definimos como Comunidade Econdémica Portudria o con-
junto de:

[...] atividades econdmicas produtivas ou de servicos que vio surgindo e se conso-
lidando como necessdrias ou complementares ao funcionamento do porto, possibili-
tando que as mercadorias efetivamente cheguem ao seu destino com menos custo e
seguranca. De outra forma, o conjunto de atividades econdomicas que, direta ou indi-
retamente, estdo vinculadas as atividades portudrias e que se instalaram no seu entorno

(p. 12).

De acordo com o Projeto Acervo Documental da Secretaria do Patriméonio da Unido (spu),
com o apoio de Universidade Federal Fluminense e Banco Interamericano de Desenvolvimento
(UFF/BID), foi possivel ter acesso a uma documentagio ainda nio explorada por outros pesquisa-
dores, com especial destaque aos processos administrativos de desapropriac¢io, de leildes de usu-

IPortos e Cidades no Mundo Atlantico, grupo de pesquisa registrado no Conselho Nacional de Desenvolvimento
Cientifico e Tecnolégico.
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fruto, de aforamentos ou de incorporacio de dreas para a constru¢io do novo porto e as vdrias
formas de cessiio destes imdveis para terceiros, além de uma inédita iconografia relacionada ao
tema.

Dentre os varios fundos documentais existentes na spU acerca do patrimonio publico da Unido
Federal, destaca-se o referente a regido portudria pelo volume documental e pela importancia da
documentacio: processos administrativos, escrituras, contratos, livros registrais/cadastrais, editais
e demais documentaciio textual, assim como a rica documentagio iconografica, composta especi-
almente por plantas e mapas, assim como outras imagens. Dentre estes fundos, temos o da Caixa
Especial dos Portos, criada em 1908 pelo presidente da Republica, Francisco de Paula Rodrigues
Alves, para administrar os recursos para a construc¢io do novo porto do Rio de Janeiro como em-
préstimos, arrecadac¢io de taxas e tributos e da cessio dos terrenos desapropriados ou acrescidos
com as obras do porto.

Por se tratar de uma documentacio até entdo inédita, ndo seriada e com muita diversidade
tipolégica, consideramos a proposta apresentada por Ginsburg (1990) de utiliza¢io de indicios
como forma de explorar processos administrativos complexos e que niio apresentem fontes seriais.
Embora ainda pouco utilizada na histéria econémica, o método indicidrio se mostrou bastante
pertinente visto a grande diversidade das fontes utilizadas combinado com recursos oriundos da
ciéncia cartogrifica e alguns dados estatisticos.

Embora a bibliografia sobre a relaciio entre reformas portudrias e transformacées urbanas esteja
entre as preocupacoes de virios estudiosos (por exemplo Bird, 1963, Castillo, 2015, Garcia e Rey,
2016, Guimera e Romero, 1996, Hayuth, 1982, Hoyle e Pinder, 1992 ou Sudrez Bosa, 2014, este
artigo se distingue por ser um estudo de caso, pelas fontes utilizadas, bem como, pela metodologia
utilizada.

Para avancar na caracterizacio da Comunidade Economica Portudria utilizando estas novas
fontes, a0 mesmo tempo estimular o debate acerca do impacto da constru¢iio de um porto ca-
pitalista na configuracio e ordenamento territorial na regifio, buscamos retratar os mecanismos
através dos quais foi realizada a construcio da primeira sec¢io do Porto do Rio de Janeiro, de 1903
a 1910, e a criacio e o papel da Caixa Especial dos Portos como estratégia de garantia da interven-
¢do e gestdo dos recursos, e sua capacidade de criacio ou ampliacio da Comunidade Economica
Portudria do Rio de Janeiro e do reordenamento territorial da regido ao longo das trés primeiras
décadas do século xx.

A meta também refletir acerca da documentacio —especialmente processos e plantas— existen-
tes nos arquivos da spu buscando apontar a importancia de sua utiliza¢io como fonte da histéria
dos portos e cidades do Brasil, com énfase no caso do Rio de Janeiro entre o final do século xix e
o inicio do XX, além como avaliar a eficdacia da Caixa Especial dos Portos para o desenvolvimento
econdmico da nova regido portudria no tocante ao preco dos terrenos, destina¢io e mudanca de

perfil.

ALGUNS ASPECTOS ACERCA DA CONSTRU(;AO DO PORTO DO RIO DE JANEIRO

Antes, convém salientar a grande transformacio pela qual passou a cidade do Rio de Janeiro no
inicio do século xx, especificamente de 1903 a 1911, com a constru¢iio do novo porto e as re-
formas urbanas ocorridas na entio Capital Federal, maior centro produtivo e financeiro do pafs.
Urge lembrar que, desde a instauracio da Corte Portuguesa no Rio de Janeiro em 1808, esta ci-
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GRAFICO 1. ENTRADAS E SAIDAS DA NAVEGACAO DE LONGO CURSO
NO RIO DE JANEIRO.
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Fonte: Brasil. Ministério da Fazenda (1850-1890).

dade se tornou a principal porta de entrada e saida de mercadorias do pais e principal Alfandega.
Consequentemente, ocorreu um incremento na movimentag¢io portudria nunca antes visto, espe-
cialmente apds a grande expansio das exportacdes de café na década de 1850 (ver grifico 1).

Sem nos delongarmos em demasia em dados do século XiX, podemos apontar o cardter inter-
nacionalista do porto do Rio de Janeiro (ver grifico 2) e a sua proeminéncia como maior porto
de importag¢io e exportacio, até a ascensio do Porto de Santos no inicio do século xx (Honorato,
2015).

Tal fato nfio deve surpreender, visto a cidade do Rio de Janeiro ser a sede administrativa do
Brasil desde o periodo colonial, sediando a Alfandega Nacional e as principais empresas de na-
vegacio internacional, de bancos e de empresas de importac¢io e exportagio e que, desde os anos
1830 até o inicio do século xX, ser o epicentro da maior produgio cafeeira do pais (Honorato e
Ribeiro, 2014).

Contudo, a sua estrutura operativa em termos portudrios, continuava seguindo a légica oriunda
do periodo colonial com seus trapiches, armazéns, desembarque de mercadorias ao largo com
transbordo por pequenas embarcacdes até o litoral, transporte de mercadorias por carrogas e o seu
conjunto de atividades sendo majoritariamente operada de forma manual. Além disso, inexistia
qualquer organismo de gestdo dos inimeros interesses econdmicos existentes.

Embora alguns melhoramentos tivessem ocorrido desde a segunda metade do século xix (Man-
tuano, 2017), tais mudancas pouco alteraram a légica do processo, ao contrdrio, reproduziram-na
numa escala superior e, pouco a pouco, a inviabilizavam. O que garantia maior capacidade num
primeiro momento, aprofundava as limita¢cdes daquele modelo e acirrava suas contradi¢des com
os diversos modais de transportes aos quais o porto estava ligado, resultando nos pronunciados gar-
galos de infraestrutura que tanto perturbavam os contemporaneos. Ao contrdrio do que acredita
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GRAFICO 2. NACIONALIDADE DAS COMPANHIAS DE VAPORES
TRANSATLANTICOS NO PORTO DO RIO DE JANEIRO.
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Fonte: Laemmert e Laemmert (1850-1900).

Velasco e Cruz (1998) —e nio ¢é s6 no caso do Rio de Janeiro, mas dos demais portos brasileiros,
com excecido de Santos apds 1888— foram feitos melhoramentos em estruturas antigas que nio
ultrapassavam a reproducio da velha légica operativa, ndo se podendo caracterizi-lo como um
porto capitalista.

Alids, alguns analistas nio conseguem perceber que, embora o local escolhido para a constru¢io
de um porto novo fosse 0 mesmo onde existiam secularmente os trapiches e armazéns, aquela
mudanca drdstica do inicio do século nio se tratava de um melhoramento portudrio, mas de um
novo complexo portudrio que envolveu uma quantidade arbitrdrio de obras de engenharia portudria
e hidrdulica, incluindo grandes aterramentos e trabalhos de dragagem. Tal percep¢io é que nos
distingue da visiio de Velasco e Cruz (2016).

Desde a campanha eleitoral, o futuro presidente do Brasil, Francisco de Paula Rodrigues Alves,
defendia como sua prioridade a constru¢iio de um porto novo, tal qual resolver os graves proble-
mas de satide publica que transformara a cidade do Rio de Janeiro, Capital Federal, numa cidade
pestilenta nos dizeres da época, devido as grandes doencas que grassavam a sua populacio, como
a febre amarela, por exemplo, e que impactavam também a movimentacio portudria (Chalhoub,
1996). No seu discurso de posse, o recém-eleito presidente Rodrigues Alves € claro:

Os servigos do melhoramento do porto desta cidade [Rio de Janeiro] devem ser con-
siderados como elementos da maior ponderacio para esse emprehendimento gran-
dioso [...]. Quando se consummarem, poder-se-hd dizer que a capital da Republica
libertou-se da maior difficuldade para seu completo saneamento e o operdrio bemdird
o trabalho que lhe for proporcionado para fim de tanta utilidade (Brasil, 1902).
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Visando resolver tais problemas, o governo Rodrigues Alves atuou em duas frentes. A pri-
meira, uma grande intervencio urbana executada pela Prefeitura do Distrito Federal conhecida
como Reforma Pereira Passos, que demoliu inimeros iméveis e construiu a Avenida Central li-
gando o inicio do novo porto até a zona sul rasgando o velho centro da cidade. A segunda, cons-
truir um porto verdadeiramente moderno —capitalista— que possibilitasse ampliar as exporta¢des
e importacoes e melhorar os controles alfandegdrios do patis.

Entre as obras propostas pelo Governo Federal estd a que seria conhecida como a primeira
secio do porto, que ia do Arsenal de Marinha até a Praia Formosa. Primeiramente, a drea ganha
sobre o mar para a construcio do cais retilineo era de 64 hectares e demandaria 5 000 000 de me-
tros ctibicos de aterramentos entre a muralha do cais e a linha costeira original. Esta enorme drea
visava a constru¢iio de um cais retilineo de 3 500 metros com a média de nove metros de calado,
0 que permitia a atraca¢io dos maiores navios da época na linha do cais. Com os trabalhos de
dragagem, que deveriam totalizar 7 087 954 m3 de material retirado do leito submarino, o calado
da meia maré entre o canal e o cais estava projetado, na média, em dez metros de profundidade
ao longo de 250 metros extensio (Lisboa, 1922). Um exemplo do impacto desta medida foi a
drdstica diminuicio da operacio de carga/descarga ao largo e todo sistema de transbordo pelas
pequenas embarcacdes.

A construgio do porto novo se concretizou no que seria esta primeira se¢iio, com 3 355 metros
de cais acostdveis. As dimensoes das obras quanto a dragagem e aterramento foram bem superiores
aquelas previstas, pois que foram dragados um total de 1 687 252 500 m?3 de material, sendo que
parte desse total foi empregado no aterramento e outra parte foi retida do Morro do Senado, para
o mesmo fim, 623 905 m3 (Brasil, Relatorio 1911).

Foram construidos 18 armazéns de 100 metros de comprimento por 35 metros de largura,
totalizando cerca de 70 000 m2 de drea construida, entre estruturas permanentes e provisorias,
contando com 100 metros de largura entre a linha do cais e o arruamento. Todos estes traba-
lhos se deram apenas entre o Arsenal de Marinha e a Praia Formosa, o que incluiu o término da
canalizacio do Mangal de Sdo Diogo, deixando inalterada a costa entre o canal e a Ponta do Caju.

(s PROCESSOS ADMINISTRATIVOS E A CARTOGRAFIA COMO FONTES

Para discutir a utiliza¢do dos processos administrativos e da cartografia existente na Superinten-
déncia do Patriménio da Unido como fontes para o estudo dos portos e cidades sendo, neste caso,
o do Rio de Janeiro, vamos levar em conta o processo administrativo, que Gasparini (2005) define
como:

[...] em sentido prdtico, amplo, € o conjunto de medidas juridicas e materiais pratica-
das com certa ordem de cronologia, necessdrias ao registro dos atos da Administracio
Publica (...) registro de ato da Administracio Publica, controle da conduta dos seus
agentes e administrados, compatibilizac¢io do interesse publico e privado, outorga de
direitos, e soluc¢io de controvérsias entre Administragio Publica e seus agentes ou ad-
ministrados (p. 83).
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Neste caso, temos uma modalidade especifica de processo administrativo que envolve a venda,
cessdo, aluguel ou permuta do direito de uso de iméveis da Unifo, especialmente terrenos, a tercei-
ros. De acordo com a legislacio brasileira sio da Unifo os terrenos de marinhe de sua designagio
respectivos aforamentos, os iméveis desapropriados ou adquiridos, os terrenos criados (solo criado)
por a¢io do Poder Publico ou ainda as chamadas terras devolutas.ﬂ

E, também, o Poder Publico pode dispor de tais terrenos das seguintes formas principais:
venda por hasta publica, normalmente leildo (na maioria das vezes, dd-se apenas por autoriza¢io
do Congresso Nacional); cessdo onerosa de uso em contrapartida a pagamento anual de foro; ces-
sdo para outro ente federativo; aluguel; cessdo ndo onerosa e, finalmente, por permuta de iméveis
com um ente privado

O 6rgdo incumbido de administrar e ceder os imdéveis a terceiros é hoje a Superintendéncia
do Patriménio da Unifo (spu), vinculado ao Ministério da Economia do Brasil, embora tenha,
ao longo do tempo, mudado de designac¢io e de situa¢io institucional, sem, contudo, alterar em
sintese a sua func¢do. Entre as competéncias da spu sempre foram, entre outras, a incorporacio
e regularizacio do dominio dos bens; sua adequada destinacio; controle e gestdo dos recursos
arrecadados das taxas decorrentes de cessdo onerosa (foro, laudémio, etc.); além do controle e da
fiscalizagdo dos iméveis publicos.

Aqui, nos deteremos nos processos administrativos que regularam a rela¢io entre a Caixa Es-
pecial dos Portos e os interessados privados —em sua maioria empresas ou empresarios— a busca da
percepcio dos interesses da Administracio Publica e dos interessados e, bem como, as defini¢oes
de contrapartida da negociacio.

Embora nio explicitado como objetivo na constitui¢io da Caixa Especial dos Portos, através
de outros documentos podemos pressupor o interesse do poder ptiblico na promoc¢io de um novo
ordenamento territorial para a regiio mais adequado ao apoio as atividades portudrias revolucio-
nadas pela constru¢do de um novo porto, ao desenvolvimento comercial e a industrializacio.

Através da cartografia disponivel, pode ser notado uma nitida transformacio das légicas de
ordenamento territorial da regio pré e pés interven¢io. A imagem 1 demostra o desenho natural
da costa na Regido Portudria do Rio de Janeiro e a sua diferenca para a brutal transformacio para
a construcio do novo porto (ver figura 1).

Importante destacar que a cartografia histérica extrapola sua funcio restrita de retratar uma
realidade passada. Ao contririo, aqui, dois aspectos nos motivam: primeiro, a possibilidade de
buscar no histérico imobilidrio das principais empresas da zona do cais do porto a possibilidade
de refletir sobre a légica de distribui¢iio e arranjo espacial do setor empresarial na regido antes das
intervengoes estruturais do poder publico, via Caixa Especial dos Portos. Tal cendrio nos permiti-
ria uma reflexfo mais aprofundada sobre as vantagens locacionais (acesso ao mar, possibilidade de
navegacio etc.), acesso aos recursos (disponibilidade de dgua, proximidade da mio de obra, etc.)
e, principalmente, os acordos e parcerias, disputas politicas, tensdes e complementaridades que
circunscrevem e dio coeréncia a Comunidade Economica Portudria.

Segundo, a necessidade de refletir sobre a cartografia nio apenas como um instrumento de
planejamento, mas como um instrumento ideolégico que atuou ativamente como legitimador e
construtor de outra légica de ordenamento do espaco impresso pelo poder publico, muito embora

2Entende-se os terrenos compreendidos num perfmetro de 33 metros da preamar médio da orla maritima, das
margens de rios e lagoas. Decreto 4.105, 22 de fevereiro de 1868. (Brasil. Colle¢do, 1868)

3S40 os terrenos em que inexiste proprietdrio conhecido e oficializado de forma mansa e pacifica.

4Devido aos objetivos deste artigo, nio detalhamos as formas juridicas de aquisicio e cessdo do patrimonio publico.
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FIGURA 1. PLANTA DO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1911).

Fonte: Planta do Porto do Rio de Janeiro (1911) Brasil. Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestio
(em diante mp). Mapoteca 1, gaveta 1, prancha 1, registro 96. Rio de Janeiro: Superintendéncia do Patriménio da
Unifo (em diante spv).

respondendo aos interesses de alguns setores sociais especificos. Jd que é importante notar que nio
s6 a interven¢do produz uma imensa drea disponivel para aquisi¢io do setor privado, como tam-
bém, produz uma légica de ordenamento territorial pautado na especializa¢io e funcionalizacio
dos espacos, bem a semelhanca de uma geografia industrial.

A Carxa EspeciaL bos PorTos

Para que fosse construido o novo porto, era necessario resolver preliminarmente duas ordens de
problema: a questiio das antigas concessdes e os recursos flnanceiros para uma obra de tamanha
envergadura. Ressalte-se que, desde meados do século X1x, a questdo do financiamento de obras
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maritimas, hidrdulicas e portudrias atormentava o Estado Imperial e frustrava agentes privados que
se empenhavam em reunir capitais para dotar os portos brasileiros de melhoramentos significativos
em suas operag(")es

O problema do financiamento das obras hidrdulicas e portudrias no Brasil comecou a se resol-
ver a partir do debate que associava a preméncia das melhorias nos portos nacionais ao reconhe-
cimento de que, sem o pesado recurso ao Tesouro Publico, esses necessdrios investimentos nio se
efetivariam. Apenas nos estertores do Império, com o envio da lei 3314@ referente ao orcamento
nacional é que as mais efetivas formas de garantias de juros foram admitidas (Brasil. Collecio,
1886). Contudo, somente seu impacto somente ocorreu no inicio do século Xx quando a dupla
defini¢io de garantias de lucros combinadas a prépria atuagio direta da Unido tornou-se possivel
a transformacio da légica produtiva do porto do Rio de Janeiro.

A questio dos antigos concessiondrios —um dos entraves— pode ser equacionada pela recom-
pra de antigas concessdes. Através da lei 957]?] o Congresso Nacional autorizou a Presidéncia da
Republica a:

b) (...) para o fim a que se refere a disposi¢io constante do presente numero [melho-
ramentos do porto do Rio de Janeiro], poderd o Governo entrar em accordo com as
empresas concessionarias de melhoramentos do porto do Rio de Janeiro, cujos con-
tractos estejam em pleno vigor, podendo fazer todas as despesas indispensaveis para a
effectividade dos accordos que forem celebrados. (Brasil. Colle¢do, 1902)

Baseado nessa autorizacio legal, o Ministro da Fazenda adquiriu as concessdes e benfeitorias
da The Rio de Janeiro Harbour and Docks Company Ltd por 2.750:000$00 ou 229 166.67
libras esterlina e, de compra e venda de concessdes, terrenos e demais benfeitorias das Empreza
Industrial de Melhoramentos do Brazil, a Companhia Unifio dos Trapiches, a Companhia Docas
Nacionais e Empreza de Arrazamento do Morro do Castelo no valor total de 21.880:000$00 ou
1 781 666.67 libras esterlinas ao cambio de 1903, num total de 2 010 833.34 libras esterlinas ou
seja o equivalente a 1/4 do empréstimo contraido em Londres (Brasil. Colle¢io, 1903).

Com tal providéncia, o Governo ji nio tinha mais nenhum obstdculo juridico oriundo de
antigas concessdes que inviabilizasse juridicamente o inicio das obras, exceto por falta de capitais
proprios. Para que tal operacio fosse realizada o Ministro da Fazenda foi autorizado, através do
decreto 4.83 a: “contractar com os banqueiros N. M. Rothschild and Sons, de Londres, um
emprestimo de oito e meio milhdes sterlinos [8 500 000 libras esterlinas] capital nominal, ao
preco de noventa libras esterlinas [90 libras esterlinas] por cem e juros de cinco por cento [5%]
ao anno, destinado ds obras de melhoramento do porto desta Capital e outras complementares”
(Brasil. Colle¢ao, 1903).

5 Existem virios estudos sobre o engenheiro André Reboucas, destacamos como um dos mais recentes o de Trindade
(2011).

616 de outubro de 1886, em Brasil. Collecio (1886).

730 de dezembro de 1902, em Brasil. Colle¢io (1902).

8Escritura de Compra e Venda da concessio para obras do Porto do Rio de Janeiro que a Fazenda Federal da
Repuiblica dos Estados Unidos do Brazil faz a The Rio de Janeiro Harbour and Docks Company Limited. Cartério do
1° Oficio da Capital Federal de 10 de junio e 80 de junio (1903). mp. spu.

918 de maio de 1903, em Brasil. Collecio (1903).
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Através do decreto 4.85f0i estabelecido um regime especial para a execug¢io das obras de
melhoramento de portos com a emissio de titulos publicos, renda dos propriedades desapropria-
das, construidas ou aforadas, 2% ouro sobre o valor das importa¢des (embora a taxa¢io das rendas
de cais, armazéns e demais servicos portudrios fosse garantida desde a década de 1860). Dois
anos depois, em 1905, devido as pressdes politicas dos donos de trapiches, armazéns e grandes
importadores, foi decretada a isen¢io da taxa para quem nio utilizasse os servicos do novo porto.

Finalmente, pelo decreto 4.96@ foram aprovados os planos, plantas e orcamentos para a
execucio das obras do porto do Rio de Janeiro, declarando desapropriados os prédios e terrenos
necessdrios e criada uma Caixa Especial para executar estes servigos (Brasil. Colle¢io, 1903).

Funcionando como um grande fundo publico a Caixa Especial dos Portos deveria ndo s6 con-
trolar as despesas da obra como administrar os recursos provenientes do empréstimo contraido
em Londres, as receitas dos novos tributos e vender os terrenos a serem desapropriados e os novos
terrenos acrescidos decorrentes dos aterramentos sobre o mar ou desmonte de antigos morros,
que passariam a compor o seu patriménio, visando o desenvolvimento econémico da regiio e
sustentabilidade econémica do projeto.

Nesse sentido, o governo emitiu titulos federais no montante de 17.300:000$000 (857 070
libras esterlinas) visando complementar os recursos nio sé para as obras do porto, mas para as
reformas urbanas complementares. Em 1908 o governo criou a taxa de 1.5% ouro das importa¢des
no porto do Rio e pelo mesmo decreto abriu crédito de 800:000$000 (14 862 libras esterlinas)
buscando garantir o pagamento do empréstimo feito em Londres.

O Governo Federal acreditava que com as novas receitas oriundas dos tributos, da venda de
iméveis e da expansio econdmica, conseguiria, nio sé pagar o referido empréstimo, como ter
recursos para a consecucio das obras da chamada segunda secio que iria do Canal do Mangue até
a Ponta do Caju, o que somente ocorreu trés décadas depois. Posteriormente, a Caixa Especial
dos Portos passou a operar como fundo para a execucio de obras em outros portos no Brasil, com
aportes de capital especificos.

Doze anos depois, pela lei 3.070t0d0 o patriménio da Caixa Especial dos Portos foi trans-
ferido para a Diretoria do Patrimonio do Ministério da Fazenda, deixando aquela de existir for-
malmente. Em realidade, o mecanismo de Caixa Especial utilizado para vdrios fins pelos governos
anteriores foi considerado ultrapassado e as suas fung¢des, recursos, patrimonio, créditos e débitos
passaram a ser diretamente administrados pelo Ministério da Fazenda. No caso da Caixa Especial
dos Portos, o patriménio imobilidrio passou para a Diretoria do Patriménio da Unifo e as receitas
para o Tesouro.

Interessa-nos explorar exatamente a questdo dos terrenos sub controle da Caixa Especial dos
Portos resultantes da construc¢io do porto do Rio de Janeiro, que incluiam os terrenos desapropri-
ados para a execugio das obras, inclusive do morro do Senado de onde se retiraria o material de
aterramento, os aterramentos (solo criado) e os acrescidos aos chamados terrenos de marinha.

Somente os terrenos do Cais do Porto surgidos com os aterramentos foram divididos em 51
quadras, perfazendo um total de 671 lotes caracterizando uma drea de 318 749.57 m2 que deve-
riam ser colocados a venda pela Caixa aos empresdrios interessados em investir no novo territério
que seria construido. Ao longo do periodo de constru¢io compreendido entre o 1903 e 1910, a

108 de junho de 1903, em Brasil. Colle¢do (1903).
1118 de setembro de 1908, em Brasil. Collecio (1903).
1231 de dezembro de 1915, em Brasil. Collecio (1915).
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Caixa Especial dos Portos buscou reservar ou vender os terrenos que iam sendo liberados com o
avanco das obras, incluindo neste caso os terrenos surgidos pela demoli¢io do antigo Morro do
Senado, que gerou o material para o aterramento necessdrio para a construg¢iio do porto.

A Caixa Especial dos Portos conforme previsto na legislacio, deveria também financiar a re-
forma dos demais portos da Unido, embora a sua prioridade fosse o Porto do Rio de Janeiro. A
execucio das obras caberia a Inspetoria Geral dos Portos a fiscalizacio das obras portudrias por
concessio ou por empreitada, como no caso do porto do Rio de Janeiro apés efetuar a contratagio
da gabaritada firma inglesa C. H. Walter & C. Ltd., que recebeu 4 500 000 de libras esterlinas
pelos seus servigos.

A DESTINA(;AO DOS TERRENOS CRIADOS COM A CONSTRU(;AO po PorTo

A légica espacial-produtiva do porto do Rio de Janeiro sofreu uma ruptura com a construc¢io do
espaco urbano capitalista na Regifio Portudria. As empresas e os agentes que antes tinham acesso
ao mar pelo privilégio dos aforamentos de terras de marinha, ou através de concessdes que abran-
gessem parcelas dessas terras, perderam esta prerrogativa e tiveram de encontrar novos espacos
para reestabelecer seu negécio. Algumas decidiram manter a légica precedente e procuraram ocu-
par, mais intensamente, as praias de Sdo Cristovio e a Ponta do Caju, fora do novo porto. Outras
optaram por ter acesso aos lotes dos terrenos acrescidos aos de marinha, ou seja, criados com os
aterramentos, para ali construir armazéns numa nova forma de produzir o espaco portudrio.

Para uma andlise das empresas instaladas anteriormente as obras de construc¢io do novo porto
e comparar com a situa¢io do periodo seguinte (ver tabela 1).

Em primeiro lugar, havia 42 empresas operando formal e legalmente na zona imediatamente
costeira, ou mais préxima as praias e ao Canal do Mangue. Bom ressaltar que sio empresas com
acesso franco ou facilitado ao mar ou ao mangue que desembocava no mar. Deste montante, 24
sdo trapiches, cinco sio de armazenagem, cinco sio predominantemente de constru¢io e repa-
ros navais, dois de transportes urbanos, trés de alimentos com armazenagem e trés de navegac¢io
interna. Ou seja, o predominio dos antigos trapiches que operavam o porto do tipo antigo.
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TABELA 2. EMPRESAS E COMPANHIAS EM ATIVIDADE NA OPERACAO
PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO INSTALADAS COM TERRENOS NO PORTO
IMEDIATAMENTE ANTES DAS INTERVENCOES DE RODRIGUES ALVES E QUE
PERMANECERAM APOS AS REFORMAS (1911)

Companhia/empresa Atividade
Construgio e reparo naval/navegac¢io costeira

Lloyd Brazileiro e transatlantica
Companhia Nacional de Navegacio Costeira  Construc¢io e reparo naval/navegacio costeira
City Improvements Servicos urbanos/saneamento/armazenagem
Cervejaria Brahma Alimenticia/bebidas/armazenagem
Moinho Inglés Alimenticia/armazenagem
Moinho Fluminense Alimenticia/armazenagem
Estrada de Ferro Central do Brasil Estrada de ferro/armazenagem
Leopoldina Railway Estrada de ferro/armazenagem
Companhia Unido de Trapiches Armazenagem

Fonte: Laemmert e Laemmert (1911).

Porém, ao analisarmos o arranjo espacial destas empresas, podemos notar de forma geral 16-
gicas de distribui¢io que vio além da proximidade costeira, obedecendo aos critérios de: proxi-
midade dos bolsdes de habitagio popular, das linhas ferrovidrias e de transportes urbanos sobre
trilhos; concentrac¢io nos acessos da regido portudria ao centro comercial, financeiro e politico da
cidade; além de estarem localizadas nas disputadas enseadas naturalmente abrigadas e de fronte aos
melhores ancoradouros da cidade.

Como demonstramos em outro trabalho (Honorato e Mantuano, 2015), os agentes multiplos
do porto pré-capitalista buscavam monopolizar uma linha de servico, oferecendo todo o neces-
sdrio para o translado, transbordo, carga, descarga, armazenagem, acondicionamento, despacho
e comércio das mercadorias que ali eram negociadas, além de monopolizaram partes do litoral.
Assim, além de avultar suas rendas e ver crescer as margens de lucros, se autonomizavam politica-
mente de potenciais competidores, atraindo para si, outros negociantes menores ou trabalhadores
avulsos como satélites ou dependentes de suas atividades (ver figuras 2 e 3).

Com a construcio do novo porto, das 42 empresas existentes antes da obra, continuaram ape-
nas nove, exatamente as maiores existentes na regifio, sendo cinco classicamente industriais (ver
tabela 2). Os 24 trapiches existentes foram retirados da orla maritima para a constru¢io do novo
porto. Embora boa parte deles tenha migrado para Sdao Cristovido e para o Caju, pelo menos um
desses proprietdrios de trapiches decidiu apostar nos terrenos criados pela obra do porto: a Com-
panhia Unido de Trapiches —ainda pouco pesquisada— deixou de ser uma empresa que oferecida
grande variedade de servigos portudrios e passou a desempenhar, tnica e exclusivamente, o papel
de armazém no porto moderno.

Ap6s a conclusio da primeira se¢io do porto do Rio de Janeiro, novas empresas se instalaram
(ver tabela 3). Excetuando-se a Lidgerwood —industria metalmecinica que produzia mdquinas e
equipamentos—, o Banco do Brasil, a Companhia Brasileira de Iméveis e Construcdes, a Fundi-
¢do Oswaldo Cruz e cinco de armazenagem para importa¢io e exportacido, as 13 demais eram
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FIGURA 2. DISTRIBUICAO ESPACIAL DOS SERVICOS PORTUARIOS NA ZONA DO
CAIS DO PORTO ANTES DA SUA CONSTRUGCAO (1903)

DISTRIBUIGAO
ESPACIAL DOS
SERVIGOS
PORTUARIOS EM
GERAL NA ZONA DO
CAIS DO PORTO,
. ANTES DE SUA
. CONSTRUGAO (1903)

Legenda

o Construgdo e Reparo Naval / Navegacdo Costeira
e Gestdo e Construgdo Portuaria /[ Armazenagem
o Navegagdo Interna

o Trapiches

Fonte: Brasil. Mp. Mapoteca 1, Gaveta 1, Prancha 1, Registro 48. spu.

somente de armazenagem. Ressalte-se que neste momento, muitos agentes individuais, ainda ndo
identificado com nenhuma empresa, adquiriam o direito de explorar e construir nos terrenos da
Caixa Especial dos Portos.

Uma outra légica de ordenamento territorial para a regiio fora expressa (ver figura 4).

Quando observamos algumas empresas que adquiriram os direitos de utilizar terrenos oriun-
dos da Caixa Especial dos Portos, pagando foro anual para tal, entre 1912 e 1937, podemos perce-
ber que, além de seis de armazenagem, quatro de importacio e exportacio, dois de ordem religiosa,
as nove restantes sio caracteristicamente de transformacio.

Comparando tais informacdes com as constantes nas tabelas 1, 2 y 3, podemos perceber que
todas as empresas de pequeno e médio porte que anteriormente ocupavam terrenos com acesso ao
mar —especialmente os trapiches e armazéns— foram retiradas, ficando apenas as grandes empresas
que tinham propriedades nio impactadas pelas obras.

De outra forma, as novas empresas instaladas entre 1911 (data de conclusio das obras) e 1937
(os dados disponiveis) eram empresas de grande porte e diretamente relacionada a atividades por-
tudria e industrial, em que pese a cessdo para institui¢des religiosas, publicas (Banco do Brasil e
Universidade do Brasil) e sindicais.

am Am. Lat. Hist. Econ., 27(3), 2020, e1075 c-ISSN-2007-3496
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TABELA 8. EMPRESAS E COMPANHIAS EM ATIVIDADE NA OPERACAO
PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO (EMBARQUE, DESEMBARQUE,
ARMAZENAGEM, DEPOSITO, GUARDA, TRANSPORTES MARITIMOS E
TERRESTRES) IINSTALADAS COM TERRENOS NO PORTO IMEDIATAMENTE
APOS AS INTERVENCOES DE RODRIGUES ALVES (1911).

Companhia/empresa/negociante/instituicio Atividade
Compagine du Port de Rio de Janeiro Gestio portudria/armazenagem
Empresa de Armazéns Frigorificos Armazenagem
Hime & C. Armazenagem/importac¢do e exporta¢io
The Caloric Armazenagem/importacio e exportacio
International Harvester Export Company Armazenagem/importa¢io e exportagio
Hermann, Stoltz & C. Armazenagem/importacio e exporta¢io
Banco do Brasil Banco
Companbhia Brasileira de Iméveis e Constru¢des  Engenharia e construcoes
Lidgerwood Metalmecanica
Fundic¢do Oswaldo Cruz Metaldrgica
Alberto Junqueira Armazenagem
Alfredo Américo de Sousa Rangel Armazenagem
Raymundo de Castro Maia Armazenagem
Luiz da Rocha Miranda Armazenagem
Jodo Proenca Armazenagem
Estado de Minas Gerais Armazenagem
Companbhia Brasileira de Iméveis e Constru¢des  Armazenagem/construtora
Leon Israel Armazenagem/importa¢io e exportagio
Joaquim José Palhares Sobrinho Armazenagem
Armando Monteiro Armazenagem
Antonio Fernandes dos Santos Armazenagem
Is.n.ard & C. Armazenagem

Fonte: Laemmert e Laemmer (1911).
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FIGURA 3. DISTRIBUICAO ESPACIAL DAS EMPRESAS DE INFRAESTRUCTURA E
SETOR ALIMENTICIO NO CAIS DO PORTO ANTES DA SUA CONSTRUCAO (1908)

DISTRIBUIGAO
ESPACIAL DAS
EMPRESAS DE
INFRAESTRUTURA E
SETOR ALIMENTICIO
NO CAIS DO PORTO,
ANTES DE SUA
CONSTRUGCAOQ(1903)

Legenda

s Alimenticia / Armazenagem
e Estrada de Ferro / Armazenagem
» Servigos Urbanos e Saneamento / Armazenagem

Fonte: Planta da Zona do Cais do Porto Antes da Sua Construgdo (1908) Brasil. mMp. Mapoteca 1, Gaveta 1,
Prancha 1, Registro 48. spu.

Gostariamos de registrar a compra de um terreno pelo governo do Estado de Minas Gerais.
Nio se tratava de uma opera¢io normal, visto que a legislacio brasileira garantia a transferéncia
sem onus entre os entes federativos. Contudo, embora o processo seja omisso, podemos supor,
pela localiza¢io do imdével e pelas caracteristicas da operacio, que se tratava de um imével visando
a construc¢io de um armazém para atender os exportadores de café daquele estado.

Infelizmente, a documentagio até agora compulsada nfio nos permitiu ter informacdes precisas
acerca dos iméveis desapropriados para a execucio das obras e que foram incorporados a Caixa
Especial dos Portos. Apenas, o volume de recurso dedicados a este fim aponta em 1910 um total
de 1.120:678$200 (75 458 libras esterlinas) jd realizadas e a previsio de 1.183:352$000 (76 312
libras esterlinas) com novas desapropria¢des (Brasil. Relatério, 1910).

Ao analisarmos os dados dos leildes ocorridos entre 4 de agosto e 12 de novembro de 1910,
podemos extrair virias observacdes. Primeiramente, que foram arrematadas 9.859 m? gerando
um total de 471:540$000 (83 832 libras esterlinas) para a CEP. Em segundo lugar, o valor do
metro quadrado de 30$000 (primeiro leilio) e de 50$000 (segundo leilio) ja demonstra uma
valorizacio do valor do terreno com o avang¢o da conclusio da obra, embora ainda muito longe
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FIGURA 4. PLANTA GERAL DOS TERRENOS PERTENCENTES A CAIXA ESPECIAL
DO PORTO DO RIO DE JANEIRO (1912)

PLANTA GERAL /

ERRENGS PERTENCENTES A CAIXAESPLOIAL DO PORTO DORIOBEJANEIRG

Fonte: Brasil. MP. Mapoteca 1, Gaveta 1, Prancha 1, Registro 48. SP.

daquele apontado na fonte de 1927. Logo, ou a informacio da fonte reproduzida nio é fidedigna
ou ocorreu uma valoriza¢iio de 10 vezes o valor ao longo de 17 anos, o que somente poderd ser
avaliado com o avanco da pesquisa.

Um pouco antes, em 23 de fevereiro de 1910, através da venda por leildo prévio pela Caixa
Especial dos Portos ao Dr. Jose Augusto Prestes, um terreno de 12 000 m? foi adquirido por
um total de 480:000$000 (80 160 libras esterlinas), pagos 2 vista. Dois anos depois, em 1912,
este imével foi incorporado pelo comprador a Empreza de Armazéns Frigorificos com o valor do
metro quarado atingindo 40$000E

Jano ano de 1916, os virios leildes realizados apesar da oscilagio no preco dos terrenos prove-
nientes da sua localiza¢iio na linha do cais ou préximo a linha férrea ou apontam uma valoriza¢io
ou outra vantagem comparativa, oscilando entre 50$000 e 118$000 o preco do metro quadrado

(ver tabela 4).

13 Aviso Ministerial 492, 11 de dezembro de 1911; Decreto 9.078, 8 de novembro de 1911; DOU, 2 de junho de
1912, em Brasil, Colle¢io (1911, 1912)
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CONCLUSOES

Ao longo deste artigo buscamos explorar o caso da constru¢io do porto do Rio de Janeiro e de
uma nova comunidade econémica portudria nos territérios por ele criados, como primeiro des-
dobramento do Projeto Acervo Documental das spu.

Pelo exposto, pode-se perceber a estratégia do governo brasileiro para viabilizar a prépria
construc¢io do porto e a ocupacio dos terrenos acrescidos pela obra buscando atender aos interesses
dos grandes grupos empresariais nacionais e estrangeiros existentes antes e apés a reforma do porto
do Rio de Janeiro. Tal preocupacio deve-se ao fato de que o porto do Rio de Janeiro, localizado
na Capital Federal, deveria ser construido visando a2 melhor integra¢iio do Brasil na rede maritima
global e, devido a isso, ampliar as exportacoes de comodities, especialmente o café, e de principal
porto de recep¢io e paragem das grandes companhias maritimas internacionais.

Finalmente, acreditamos que, pelo ineditismo do tema, pelas fontes apresentadas e pela me-
todologia apresentada, nos possibilite avancarmos na pesquisa e estimular outros pesquisadores a
seguir na mesma senda.
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