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As operagdes portudrias pré-capitalistas no Brasil. O obje-
tivo central deste artigo é reconhecer e limitar algumas gene-
ralidades quanto as operagdes portudrias ao longo da costa
brasileira durante o século x1x. Guardando as especificidades
locais, regionais e de constituigdo natural/historica de cada
porto, tecemos alguns pontos de contacto entre os grandes
portos nacionais para além das redes de trocas comerciais e
culturais. Neste estudo, procuramos tragar as caracteristicas
comuns dos portos brasileiros na tensao entre permanéncias e
mudangas, reprodugio e melhoramentos.

PALAVRAS-CHAVE: porto; Brasil; Oitocentos; trapiches.

Brazilian ports in the nineteenth century. The central objec-
tive of this article is to recognize and limit some generalities
regarding port operations along the brazilian coast during
the 19th century. Keeping the local, regional and natural/
historical specificities of each port, we weave some points of
contact between the big national ports beyond the commer-
cial and cultural exchange networks. In this work, we seek to
trace common characteristics of brazilian ports in the tension
between permanence and change, reproduction and improve-
ment.
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THIAGO MANTUANO

As operacoes portuarias
pré-capitalistas no Brasil

INTRODUCAO

Os nossos estudos e pesquisas sobre o porto do Rio de Janeiro acumulam-se ha
dez anos. Muito temos produzido sobre a operagdo portuaria do Rio de Janeiro
(Mantuano, 2015), e, agora, chegou a hora de langar um olhar mais “nacional”
sobre a questao portudria no Brasil oitocentista. O facto é que boa parte das
analises que se seguem estdo amparadas no caso concreto da corte e da capital
federal, mas podemos atenuar uma certa generalizagao, com as comprovagoes
de que muitas caracteristicas do porto do Rio sao encontradas, de forma para-
digmatica, na maioria dos portos brasileiros. A questdo central proposta e a
ser verificada é: em que pontos concretos é possivel langar um “olhar nacional”
sobre os portos brasileiros do século x1x?

Dessa forma, procuraremos algumas generalidades nos portos brasileiros.
Respeitando um roteiro de estudos urbano-portudrio, procuramos comentar
as seguintes questdes: a construc¢ao de um arcabougo juridico-politico comum;
a reprodugdo e os melhoramentos das/nas infraestruturas herdadas do tempo
colonial; as dispersas e conflituosas relagdes politico-institucionais nos portos
nacionais; as perspetivas do negocio como privilégio; e a forga de trabalho,
extremamente complexa, se considerarmos a arregimentagao, compra ou con-
tratagdo e seu emprego. Para tanto, entrecruzamos e associamos fontes varia-
das, que abordam portos distintos em si e entre si, ressaltando generalidades
possiveis em meio a diversidade das realidades portudrias encontradas no
nosso recorte.

Nio se trata aqui de fazer uma simplificagdo grosseira sobre os portos
brasileiros no passado. O recorte cronolégico deste artigo esta circunscrito a
segunda metade do século x1x, quando o nascente Estado nacional brasileiro
consolida o arcabougo juridico-politico que regrava o uso das terras de mari-
nha e o proprio funcionamento dos portos e alfandegas, mas também por-
que é neste momento que os principais portos brasileiros sofrem pressoes por
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mudangas e, de facto, mudam. Reproduzem-se as operagdes portudrias vigen-
tes ao maximo, em bases generalizaveis, tornando andlogas e/ou similares as
inadequagdes reconhecidas em portos de todo pais; o recorte termina no final
do século x1x, ja no regime republicano, pois ¢ neste momento que o advento
do porto capitalista de Santos quebra as generalizagdes que abordarei neste
texto. Embora as nossas observacoes recaiam mais fortemente sobre os mais
de trinta portos que chegaram a ser alfandegados* ao longo do periodo, muito
do que aqui pretendemos demonstrar também se aplica — podendo ser ate-
nuado ou agravado - aos portos de menor dimensao e com outras fungdes na
vasta costa brasileira. Também néo se trata de querer reduzir portos e cidades
portudrias de distintas regides a um paradigma central, mas sim de procurar
questdes comuns enfrentadas de norte a sul do pais.

PORTOS DO BRASIL: UM OLHAR NACIONAL

Neste artigo, o olhar nacional sobre os portos e a sua operagao ¢ limitado,
pois reflete a constru¢ao do Estado nacional brasileiro. As caracteristicas do
processo de independéncia politica brasileira ndo tiveram a valia de moldar
uma nagao baseada na liberdade e na igualdade. Pelo contrario, a manuten¢ao
da escravidao e da monarquia confinaram a primeira nogdo daquilo que era

1 O alfandegamento de um porto significa que este foi habilitado pelo poder central
- governo imperial ou federal republicano - a receber, fiscalizar e guardar mercadorias que
eram taxadas com obrigagdes, os impostos alfandegarios, que, por sua vez, eram regrados por
tarifas aduaneiras que foram mudando ao longo do tempo. O estabelecimento de uma alfan-
dega ou de uma mesa de rendas num determinado porto significa que neste é possivel aferir
e auferir impostos das mercadorias importadas do exterior e exportadas do interior. No geral,
sdo mercadorias de importacdo e exportagao ou de grande importincia para a sobrevivéncia
da sociedade em questio, tendo elevado valor e/ou interesse comercial ou industrial. No Brasil,
desde a chegada da corte, o processo de alfandegagem viu-se extremamente limitado, em ter-
mos da sua infraestrutura fisica e do preparo dos funciondrios da alfandega. A necessidade de
obter recursos através da alfindega fica patente no Decreto de Abertura dos Portos as Nagoes
Amigas, de 1808, promulgado pelo principe regente. O comércio internacional ganhou outra
escala, e o processo de alfandegagem sofreu uma lenta descentralizagdo fisica, durante o século
x1x. E necessario salientar que os portos alfandegados eram os maiores do pais: contavam com
a presenga mais ostensiva das institui¢des do Estado nacional (governo central ou federal e entes
subnacionais) — ainda com prerrogativas dispersas e em disputa, sem a constitui¢do de uma
autoridade portudria, como veio a acontecer no século xx - e eram mais disputados por interes-
ses economicos, especialmente ligados ao comércio externo. No entanto, havia portos que nao
contavam com alfandegas ou mesas de renda. Estes portos nao alfandegados eram mais variados
na relevancia e no porte em comparagdo com os portos alfandegados, estando dedicados ao
comércio regional — muitas vezes serviam os portos alfandegados vizinhos de forma subsididria,
contribuindo para o seu crescimento -, e as atividades militares e pesqueiras.
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nacional a integridade do territério e a manutengao do status quo politico e
social que conquistou o fim da dominagao metropolitana; ambos os objetivos
se fundiam no Estado imperial.

A trajetdria da construgdo desta nova associagdo foi longa e tortuosa, estendendo-se
para além do momento da emancipagio politica. Ela pressupos a prépria construcao do
Estado imperial, por ser esta a condigdo necessaria a existéncia da nagao. [Mattos, 2005,

p. 24]

E claro que, ao longo do século x1x, as instituicdes do Estado e a propria
sociedade civil - com a proeminéncia da classe senhorial, a priori, e, poste-
riormente, da nascente burguesia brasileira — teceram novas relagdes sociais
que sofisticaram, no embate politico, a estrutura das classes sociais. A propria
regionalidade tornou-se mais saliente com a diferenciagao interna as mesmas
classes e o fortalecimento de provincias e, mais tarde, de estados, mas também
de municipios.

Esta defini¢ao dirige o nosso olhar, dentro de uma generalizagdo ajustada
pela sua larga abrangéncia, para os portos no territdrio brasileiro que, de alguma
forma, estavam sob controlo e regramento do Estado nacional - nas suas diversas
especialidades institucionais, mas também nos diferentes entes, tanto o governo
nacional, quanto os governos subnacionais — e eram construidos, explorados,
reproduzidos e alterados, ou seja, a sua operagao portudria era comandada por
membros das classes dominantes — construtoras daquele mesmo Estado nacio-
nal -, nos seus negocios privados ou a frente de instituicdes publicas.

Seguindo o caminho de Honorato (1996), resolvemos comegar por anali-
sar a evolucao do arcabougo juridico-politico que envolve diretamente os por-
tos do Brasil. A sua montagem e remontagem importam, pois servem como
uma linha mestra, através da qual conseguimos perceber o modo como as rela-
¢Oes sociais se teciam nos intersticios das operagdes portuarias. Uma série de
costumes, leis e decretos entrelagavam-se num processo que procurava regular
o quotidiano e garantir o desempenho dos agentes realizadores das operagoes
portudrias em curso no Brasil. Ao mesmo tempo, procurava expandir e/ou
melhorar, além de incrementar, a fiscalizagdo e o controlo das operagoes por-
tudrias nos portos do Brasil.

Foge ao objetivo deste artigo destringar essas leis, mas podemos referir o
Codigo Comercial (1850), as Leis de Terras de Marinha (1808-1868), os Regu-
lamentos das Alfandegas (1832, 1836, 1860, 1885 e 1894), as Leis de Docas
(1869 e 1886), os Regulamentos das Capitanias dos Portos (1846 e 1899), os
diversos Codigos de Posturas Municipais e os proprios Regulamentos das
Inspegdes de Satde dos Portos (Caetano, 1901) como alvos de tensdo entre o

59



60

THIAGO MANTUANO

direito consuetudinario e o direito positivo no ambito dos portos brasileiros.
Desde a constru¢ao quotidiana, vivida socialmente, até a parlamentar e exe-
cutiva, disputada na esfera politica, os portos brasileiros estavam no centro
das dissensoes mais variadas sobre o que se podia ou néo fazer das suas terras,
infraestruturas, funcionamento e controlo.

Em resumo, estudando os portos no Brasil do século x1x, podemos iden-
tificar a marca indelével da modernizagdo conservadora quando encontramos
os embates tipicos entre o “velho” e 0 “novo” que coabitam e se confundem
nas formagdes sociais em transi¢do. Segundo Oliveira (2003, p. 85), isto é a
expressao historica do

“transformismo” brasileiro, forma da modernizagao conservadora, ou de uma revolugdo
produtiva sem revolu¢do burguesa. Ao rejeitar o dualismo cepalino, acentuava-se que o
especifico da revolu¢do produtiva sem revolugdo burguesa era o carater “produtivo” do
atraso como condémino da expansdo capitalista. O subdesenvolvimento viria a ser, por-

tanto, a forma da exce¢ao permanente do sistema capitalista na sua periferia.

Como veremos mais adiante, fora da letra fria da lei, esses dois polos inte-
ragiram de forma funcional e contraditéria durante todo o século x1x. Através
desse arcabougo juridico-politico, entendemos também um pouco melhor as
relagdes sociais de produgdo nos portos brasileiros. Toda esta producao de tex-
tos legais e regulamentos estruturava um disperso e mal padronizado conjunto
de regras, que era um entrave ao claro entendimento a respeito do funciona-
mento de cada porto na sua particularidade, mas que, no entanto, convinha
aos interessados publicos e privados, especialmente aqueles com forca local,
que desejavam conquistar e manter os seus privilégios e prerrogativas em dada
operagdo portuaria.

Através dessa longa elaboragdo, percebemos certas condicionantes do
funcionamento e propriedade dessas unidades produtivas, por parte de uma
fracao subordinada da classe dominante - nomeadamente a burguesia em
construgdo brasileira (Campos e Brandao, 2017) -, assim como do controlo
dos trabalhadores que por eles eram explorados. Acontece que, no principio
do recorte, a sobranceira coesdo da classe senhorial 2 (Mattos, 2017) fazia com
que os negociantes (Pifieiro, 2014) nao se destacassem enquanto classe.

2 Mattos (2017) explica que a classe senhorial se constituiu como um bloco histérico da classe
dominante, que abarcava a dire¢do dos proprietarios de terras e escravos, com a crescente hege-
monia dos plantadores de café, mas também dos representantes do capital mercantil e da alta
burocracia estatal. O autor demonstra como o Estado imperial foi criado por esta classe senhorial
para viabilizar o estabelecimento do complexo agroexportador e a manutengao da escravidao.
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H4 uma relagdo dialética entre a formagdo das classes dominantes no
Brasil e 0 nosso proprio objeto: o fortalecimento econdmico, social e politico
dos negociantes passou, decisivamente, pela exploracao dos portos. Ao mesmo
tempo, conforme estes acumulavam capitais e ocupavam maiores espagos no
Estado, alcancavam as condi¢cdes necessdrias para a reproducdo, em escala
superior, das operagdes portudrias que comandavam e formulavam solucdes,
mesmo que insuficientes, para o melhoramento das mesmas. A necessidade
de expansao e aperfeicoamento dos portos brasileiros, sobretudo nas dltimas
décadas do século x1x, a0 mesmo tempo que dava maior poder aos seus con-
troladores — em negdcios privados ou em cargos ptblicos — e era uma demanda
social generalizada, pode também ser vista como um indicio da transformac¢ao
por que estes passavam enquanto classe social, que culminou com a sua cons-
tituicdo como burguesia no final desse processo.

A principal condicionante para a expansao e desenvolvimento dos portos
nacionais foi a insercdo brasileira na Divisdo Internacional do Trabalho (p1T).
No geral, as formacodes sociais no Brasil oitocentista inseriram-se na DIT atra-
vés do mercado mundial de forma subordinada ao imperialismo capitalista,
aquando da sua primeira mundializac¢do. O padréo de trocas do Brasil com o
mundo, longe de trazer mais justica e equidade, fez-se sem abrir mao da escra-
viddo e da estrutura escravista da sociedade brasileira, através da agroexpor-
tacao.

A politica fiscal do império alinhou-se com esse processo, privilegiando
o financiamento da constru¢do do Estado nacional com recurso a pesada
tributacdo dos bens importados, especialmente os bens manufaturados de
consumo, ja que os produtos basicos de maior produgdo nacional deveriam
ser efetivados nos mercados internacionais a precos competitivos, e, assim, a
taxacdo sobre os bens exportados era sistematicamente evitada. Como se pode
observar no Grafico 1, durante todo periodo imperial, a alfindega nacional foi
responsavel por mais de 60 % da receita geral do império. Ressaltou a impor-
tancia das alfandegas o entdo secretario dos Negdcios da Fazenda, Manoel da
Cunha Galvao: “[...] a nossa principal receita se arrecada em portos de mar,
proveniente dos direitos de importagdo e exportacdo” (Galvao, 1869, p. 7).

O crescente volume de carga trafegado pelos portos nacionais, somado a
importancia das alfandegas para a construc¢ao do proprio Estado e manuten¢ao
do statu quo da economia agroexportadora, de entre outros fatores —como o
principio de uma urbanizagio mais complexa e extensa, a construcéo das pri-
meiras fabricas nas cidades portudrias, a crescente demanda por trabalhadores
(escravizados ou imigrantes) e o desenvolvimento das trocas interprovinciais
— pressionaram os poucos e grandes portos nacionais a adequarem-se a uma
movimentagao crescente, variada e de vital importancia para a vida nacional.
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Com a instaura¢ao da republica, na sua primeira década, a adogdo de novas
politicas monetadrias, fiscais, tributdrias e setoriais — que variaram num curto
espaco de tempo e ndo obedeceram a uma sincronia — em alguns momen-
tos agudos, que combinavam a restri¢do ao crescimento das importagdes e/ou
atividade econdmica interna aquecida, novas motivag¢des do governo federal
para a criacdo de novas fontes ou acréscimo na arrecadagio de fontes menos
importantes dos impostos federais, fizeram a propor¢do das receitas alfande-
garias cair drasticamente em dois momentos visiveis no Grafico 1: em 1890,
com o grande aquecimento da economia no auge do encilhamento; e no fim
do século, com a crise da divida que resultou na adogéo, pelo governo fede-
ral, do pacote econdmico-financeiro, como contrapartida do primeiro funding
loan brasileiro (Levy, 1994).

Estes fendmenos atuaram de determinado modo, diminuindo relativamente
os valores ou comprimindo o volume potencial das importagdes brasileiras, o
que se refletiu na arrecadagao federal e na proporgao das rendas alfandega-
rias nessa arrecadagdo. No entanto, passados os seus efeitos mais imediatos, a
propor¢ao da arrecadagdo alfandegaria restabeleceu-se, ficando préxima dos
patamares legados pelo regime imperial nestes dois casos (Costa, 1998).

Esse crescente volume de produtos, fossem eles de exportagdo, importa-
¢d0 ou para abastecimento das cidades, passavam por tortuosos caminhos até
aos vapores que cruzavam o atlantico ou que faziam a navegagdo interior e de

GRAFICO 1
Receita geral do Estado brasileiro e arrecadagao da alfandega nacional (em contos de
réis no eixo vertical a esquerda; em percentagem no eixo vertical a direita).
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cabotagem. Lamarao alerta para o seu precario funcionamento, pois “[...] as
operagdes de carga e descarga eram extremamente demoradas, sobretudo nos
ultimos anos, devido ao grande afluxo de mercadorias destinadas as obras de
modernizagdo da cidade, bem como as regides servidas pelo porto” (Lamarao,
1991, P. 139).

Pensando no Sudeste, até a década de 1850, as sacas de café atravessavam
toda a provincia do Rio de Janeiro em récuas de mulas. No caso da capital do
império, com a ferrovia, a partir da década de 1860, a produgao era descarre-
gada no Campo de Santana? e levada por carroceiros ou carregadores até aos
armazéns, onde ficava a espera de um pedido, trazido, via de regra, por um
consignatdrio ou comissdrio. Isso repetia-se também em Santos, com a cons-
trucdo do caminho de ferro que trazia a producio cafeeira do interior.

Assim que solicitadas e devidamente seguradas, as mercadorias eram
novamente transportadas pelos carroceiros para os trapiches. O conjunto
dessas unidades tomava a forma mais visivel daquilo a que podemos chamar
“porto” no século x1x. Como se lé, sobre Santos, em Honorato: “[o] que na
época se chamava porto, na realidade, nao passava de um conjunto desarticu-
lado e mal construido de trapiches de madeira onde encostavam as ‘lanchas’
que levavam as cargas destinadas aos navios que permaneciam fundeados ao
largo” (Honorato, 1996, p. 81).

E interessante notar que a Imagem 1, uma fotografia de Emygdio Ribeiro
- engenheiro-fotégrafo do Ministério de Industria, Viagdo e Obras Publicas -
tirada pouco antes da constru¢io do porto do Rio de Janeiro, evidencia um
quadro infraestrutural e social muito préximo ao que descreve Honorato sobre
o porto de Santos, também antes da sua construgdo. Nesta imagem, obser-
vam-se dois trapiches diferentes e apartados, divididos por um beco e abertos
a cidade, um deles de madeira e outro de alvenaria, com acesso ao mar pelas
suas pontes e rampas, além, é claro, de um conjunto de trabalhadores prontos a
executar os servicos de transporte das mercadorias — e também de pessoas, no
caso de Santos, embora esta imagem seja do porto do Rio de Janeiro.

Dedicamos um grande estudo aos trapiches na operagao portudria do Rio
de Janeiro oitocentista (Mantuano, 2015) e é possivel afirmar, com base na
bibliografia e em fontes que analisaremos neste artigo, que muito do que se
verificava na corte e na capital federal estava a ser reproduzido, em escalas dife-
rentes, em toda costa brasileira. Mas, antes, relembraremos o modo como defi-
nimos a constitui¢do fisica dos trapiches no estagio inicial das nossas pesquisas:

3 Grande arrabalde distante do porto. Néo era raro que as mercadorias ficassem por 14, ao
relento, durante dias. Exatamente por isso, a cAmara municipal mandou instalar um alto gradea-
mento em 1873.
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IMAGEM 1
Trapiches no porto do Rio de Janeiro.

Fonte: Colecao Fotografica de Emydgio Ribeiro, 1903-1911.

Os trapiches contavam com armazém, patio e/ou telheiros mal integrados as pontes ou
pequenos cais. Os produtos que 14 desembarcavam deveriam ficar depositados o menor
tempo possivel, pois os custos de sua armazenagem eram altos e as condigdes extrema-

mente precdrias. [Mantuano, 2015, p. 151]

Neste trabalho, podemos concluir que a principal razdo para a existéncia
do trapiche era a circulagao, embarque e desembarque de produtos e alfandega-
gem. O armazenamento ndo era a fun¢ao mais importante que desempenhava;
¢ bastante claro que o trapiche ndo poderia ser confundido com um simples
armazém. Assim, a sua condi¢do precipua era estar localizado em terras de
marinha, tendo acesso a costa maritima, baias, rios, lagos, lagoas ou canais.
Certamente que, no geral, essas condi¢des estavam em contradi¢do com os
aspectos da modernizagdo conservadora que o império e a republica tentaram
implementar. A bibliografia e as fontes que apresentaremos sao inequivocas: a
existéncia dos trapiches era uma realidade ostensiva e absolutamente necessa-
ria para o funcionamento minimo dos portos brasileiros ao longo de todo o
século xIX.



AS OPERAGOES PORTUARIAS PRE-CAPITALISTAS NO BRASIL

As condi¢des materiais e operacionais dos trapiches estdo retratadas em
inameros trabalhos com os quais dialogamos. Destes, é possivel tirar obser-
vacdes valiosas, como, por exemplo, informagdes sobre os trapiches no Rio de
Janeiro e em Salvador. No caso da corte, afirma Lamardo: “[o]s servicos entdo
prestados deixavam muito a desejar. Os trapiches, que ocupavam longos tre-
chos do litoral, ofereciam transporte e armazenagem do tipo mais primitivo”
(Lamarao, 1991, p. 140). No caso da antiga capital da coldnia, assim retrata
Rosado: “[o]s trapiches, em geral, nao mereciam confianga: fosse pela sua inca-
pacidade de abrigar o volume e a variedade de produtos que recebiam, fosse
pelas sabotagens e roubos que ali aconteciam com os géneros depositados”
(Rosado, 1983, p. 39).

Os trapiches, por norma, nao eram técnica nem tecnologicamente com-
pativeis com os navios a vapor nem com as ferrovias. Flavio Gongalves deixa
clara a importancia da pressdo exercida pela navegacao transatlantica a vapor
para a progressiva inadequagdo do seu porto: “[o] porto de Salvador que, até
entdo, supria satisfatoriamente as necessidades da economia local, ia gradual-
mente tornando-se obsoleto para atender a crescente frota de navios a vapor
que chegava a cidade” (Santos, 2013, p. 36).

Nesse complexo, numerosas e ndo padronizadas pontes construidas com
madeira, alvenaria ou ferro, totalmente suscetiveis as intempéries do tempo e
das marés, avancavam nas aguas das baias e dos rios, ligadas diretamente ao
espago de guarda e armazenagem temporaria das mercadorias. A sua limitacao
era, normalmente, um entrave para o bom andamento do processo de desloca-
¢30 no espago portudrio. Como regista John Hawkshaw, sobre o porto de Sao
Luis: “[o] fato de ndo haver nos molhes suficiente superficie de atracagdo na
baixa-mar produz grande perda de tempo e acréscimo de despesa. O tempo
para carregar e descarregar as embarcagdes é, por conseguinte, reduzido [...]”
(Hawkshaw, 1875, p. 72).

Oficialmente, as pontes serviam para dar alguma integrac¢do e facilitar o
transporte das mercadorias entre as pequenas embarcagdes e o interior do
espago de armazenagem do trapiche, mas nio era raro que estivessem entulha-
das de géneros a espera de guarda, facilitando a ocorréncia de diversos tipos
de desvios e roubos, assim como deterioracéo e provocacio de incéndios. Em
toda costa brasileira, existiam também pequenos cais de baixo calado que, com
frequéncia, desabavam com as ressacas e temporais.

O processo de constituicdo das operagdes portudrias na costa brasileira
ficou marcado pelas caracteristicas basicas que identificamos no porto do
Rio de Janeiro (Mantuano, 2017a). O complexo portuario da corte era mal
articulado, mal integrado, insuficientemente seguro, irregular, desuniforme
nos procedimentos e na constituicdo material, além de contar com precarias
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condigoes do controlo produtivo e da fiscalizagao aduaneira. Como define o
contemporaneo engenheiro Alfredo Lisboa*:

Em principios do século andantes os servi¢os de expedi¢do de mercadorias para o exte-
rior, e para os Estados por via maritima, e do recebimento das provindas de fora, por mar,
eram efetuados geralmente por meio de saveiros, que atracavam a pontes, quase todas
construidas de madeiras, a piers ou a cais de pequeno calado d’dgua; apenas a algumas des-

sas construgdes acostavam vapores de pequena cabotagem. [Lisboa, 1922]

Os saveiros e os diversos tipos de pequenas embarcagdes que executavam
as operagdes de carga e descarga dos navios eram vitais para a manutengao das
atividades portudrias. Além da carga, também transportavam os passageiros,
guiavam grandes embarcagdes nas perigosas barras da costa brasileira e faziam a
famosa praticagem dos vapores transatlanticos até aos ancoradouros mais segu-
ros. Nesse sentido, o porto do Recife, pelas suas especificidades naturais, é o caso
que expOe mais claramente a importancia dessas atividades e o seu alto custo:

Os problemas técnicos do porto geravam iniimeras despesas para satisfazer a burocracia
imperial e toda clivagem de servicos inerentes aqueles portos de mar ou de rio onde nao
ha entrada franca. Quem tivesse relagdes comerciais com o Recife arcava com a pilotagem
da barra e dos ancoradouros; com as operagdes de carga, descarga e troca de atracadouros;
com o auxilio dos reboques, alvarengas e reparadores de navios; e até com os emolumentos
de oficiais para apressar a duragdo das estadias. A maioria dessas atividades era controlada
por diversos homens de negdcios da cidade, que tiravam partido das condigdes ecoldgicas
do porto. Muitos deles cobravam fretes dispendiosos, praticavam contrabando e burlavam

o fisco. [Gomes, 2016, p. 19]

A produgdo que vinha do interior, em récuas de mulas e, posteriormente,
pelas ferrovias, parava na praga onde se centrava o comércio por grosso ou na
estagdo ferroviaria e, dai, deveria ser carregada, de acordo com a demanda,

4  Formado em Matematica e Filosofia em Coimbra (1871) e em Engenharia em Gante
(1873), Lisboa observou as operagdes portudrias ao longo da costa brasileira, tendo sido um
dos pioneiros na publicagao de estudos de engenharia hidraulica e portudria no Brasil. A sua
intervengdo, ao longo de meio século, foi desde o debate sobre os aspetos mais generalizaveis
em todos os portos, sob olhar nacional, até a participacdo em projetos de melhoramento e,
mais tarde, de construc¢io de portos como os do Rio de Janeiro e do Recife. Esteve ao servigo de
empresas (ferrovidrias e construtoras, especialmente) governos e associagoes e esteve envolvido
em comissoes de estudos e projetos, bem como na execug¢do e administragao de obras hidrau-
licas e portudrias. Foi o terceiro inspetor federal (1915-1919) da Inspetoria Federal de Portos,
Rios e Canais, reparticdo ao servi¢o da qual se aposentou.
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para os armazéns proximos a esta primeira parada ou mesmo nas imediagoes
do porto. Em algum momento, essas cargas eram encaminhadas para a rua que
dava acesso aos trapiches, e eram carregadas — as costas, literalmente — e arru-
madas nos depositos e barracoes dos trapiches, até que fossem autorizadas a
serem levadas para uma embarcagdo - primeiramente eram os veleiros, depois
ganharam mais importéncia os vapores.

Dada a autorizagdo e vencidas as exigéncias alfandegarias, sanitdrias e
de seguranga do porto, os diversos volumes eram levados até as pontes ou
cais, para serem entdo postos pelos estivadores nas pequenas embarcagdes.
Com pouco calado e de tamanho restrito, essas alvarengas, chatas, barcos, etc.,
transportavam a produgdo em varias viagens até aos vapores de longo curso,
onde outra equipa de estivadores trabalhava para melhor acomodar as merca-
dorias na embarcagdo. Assim resume Maria Lucia Gitahy:

[...] produziram-se sérios problemas devido as condi¢des precarias em que [se] encon-
trava o porto. As embarca¢des de alto-mar ficavam a mais de cem metros dos velhos tra-
piches, ligados a eles por simples pontes de madeira onde transitavam escravos e outros
trabalhadores do porto, transportando virtualmente nas costas todas as mercadorias, inclu-

sive os milhares de sacas de café que por ali eram exportadas todos os anos. [Gitahy, 1992,

p. 24]

Esse era o percurso padrdo da operagdo portudria no século x1x. Entre-
tanto, o tipo de mercadoria que transitava, a propria constituicdo das unidades
produtivas portudrias e a legislacao vigente — de acordo com o desenrolar do
processo histdrico e com as peculiaridades regionais/locais — originaram algu-
mas variagdes no modo como se davam a sua ordem e o seu funcionamento.
Nem sempre essas unidades de producao eram trapiches. As alfandegas, geral-
mente, eram mais bem constituidas: tinham infraestruturas, equipamento e
maquinaria mais sofisticados. Entretanto, é possivel dizer que, em todo pais,
eram os trapiches que dominavam as operagdes portuarias.

A propria “doca” do centro comercial de abastecimento da cidade de Belém,
o Ver-o0-Peso®, passou a ter condi¢des muito parecidas com as dos trapiches
da cidade. Esses trapiches circundavam a dita doca e confundiam-se com ela.
O secretario Manoel da Cunha Galvao alertou para essas condi¢des especificas
quando visitou o porto da cidade: “[a]qui sente-se a falta de todos os melho-
ramentos reclamados pela navegacdo e pelo comércio. Convém proceder ao
estudo dos melhoramentos materiais mais urgentemente reclamados, e impor

5 Doca construida em 1855, a partir de um recuo natural na costa, aproveitando a sede do
grande mercado municipal de Belém (ali estabelecido desde o século xvir).
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ao concessiondrio que obtiver o privilégio das docas, que se devem estabele-
cer a obrigagdo de realizar estes melhoramentos” (Galvao, 1869). Segundo o
engenheiro Sabdia e Silva, ja em 1897, as docas do Ver-o-Peso e os trapiches
contiguos deveriam ser aterrados, pois “[...] nas condi¢des em que se acham,
sao prejudiciais a salubridade publica” (Sabdia e Silva, 1897, p. 62).

Mesmo assim, era corrente a utilizacdo de trapiches pelas reparticdes
fiscais desde os tempos coloniais. As alfandegas, mesas de renda e mesas do
consulado serviam-se normalmente de trapiches arrendados e passaram a dar
statu de “alfandegado” a trapiches privados. Na década de 1830, surge a pos-
sibilidade de os géneros de despacho por estiva serem carregados e descarre-
gados em trapiches, mesmo que estes ndo fossem propriedade das alfindegas
nem arrendados por elas, mas pertencessem a particulares e estivessem sob
fiscalizagao aduaneira. O precedente aberto foi institucionalizado pelo Regu-
lamento das Alfandegas de 1832. Nesse sentido, ndo nos espantam as conside-
ragoes feitas pelo ministro da Fazenda, Manuel Alves Branco, no seu relatorio:
“[...] é mister que o Estado se torne independente dos Trapiches e Armazéns
particulares, a0 menos nas Alfandegas e Consulados de maior importagdo e
exportagdo” (Proposta e Relatorio, 1840).

Em sentido contrério ao da perce¢do do ministro, o senhor José Joaquim
de Freitas, inspetor da alfindega do Rio Grande e antigo adido na alfandega
da corte, escreve, nas suas memorias, sobre a imperiosidade de as reparti¢des
fiscais fazerem uso dos trapiches privados, fosse através do seu arrendamento
direto ou do alfandegamento destes. O livreto Memérias Sobre as Alfandegas
e Repartigées Fiscais do Império (Freitas, 1849) foi produzido a partir de uma
ordem do Tribunal do Tesouro, para que houvesse um recrudescimento na
fiscalizagao e controlo das rendas que deveriam ser recebidas pelas alfandegas.
Nele, Freitas relata algumas das providéncias tomadas enquanto esteve nas res-
petivas reparticoes.

Sobre a situagdo da alfindega da corte, pregava Freitas:

Nao esta fora do que me propus mencionar o estado dos edificios em que se acham as
reparti¢des fiscais [...]. A Alfandega da Corte tem tido acréscimos para o lado do mar;
porém, em minha opinido, ela oferece cada vez mais entraves a necessaria fiscalizagao [...].
A Mesa do Consulado da Corte estd em um lugar péssimo, e até insalubre; o seu transito
demanda uma acanhada e estreita rua, e sendo o edificio de propriedade alheia, seria mais
conveniente fazer um estabelecimento apropriado no Largo da Prainha, que tendo sido ja

projetado, este local oferece espago suficiente. [Freitas, 1849, pp. 11-12]

As infraestruturas das alfandegas nacionais apareciam como um grande
pogo sem fundo de gastos do Tesouro. Na verdade, esses gastos justificavam-se
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e eram até insuficientes frente a sua importancia na politica fiscal brasileira,
mas, para as autoridades da época, significava uma expressiva quantia e um
grande estorvo com obras constantes, conflitos com as pragas comerciais e
interesses internacionais dos transportadores.

O mesmo funciondrio faz uma clara apologia a aquisi¢do de trapiches
como meio mais eficiente de melhorar as infraestruturas das alfandegas, agili-
zando o servico e tornando-as mais confiaveis ao fisco:

[...] eujulgo que muito conviria a aquisi¢ao do Trapiche da Cidade, e ainda quanto esta
despesa fosse avultada, ela seria de muito proveito, por isso que me aprece muito dificil
a mudanga desta repartigdo como conviria. A medida tomada pelo governo de tomar a
si o Trapiche da Ilha [das cobras] para se recolherem os vinhos e outros liquidos sujei-
tos aos direitos de 50 por cento, ¢, em minha opinido, de grande utilidade. [Freitas, 1849,

pp- 11-12]

Apesar das constantes obras emergenciais e de algumas obras estruturais
que se incorporaram no quotidiano das principais reparti¢oes fiscais do pais,
a situacdo avaliada por Freitas pouco mudou nas décadas seguintes. Segundo
o relatério do Ministério da Fazenda de 1882, “[q]uase todas as Alfandegas
precisam concertar e aumentar os edificios onde funcionam, tornando-os
mais compativeis com as necessidades do servigo e exigéncias do comércio,
e também para que se torne mais regular e pronto o expediente” (Proposta e
Relatério, 1882).

O excessivo desgaste do material fixo e rodante das alfandegas era apenas
uma das evidéncias das contradi¢des, crescentes no tempo, entre as opera-
¢Oes portudrias no Brasil e a economia que se modificava. A diferenga fun-
damental entre a operagdo portudria pré-capitalista e a capitalista é visivel na
medida da predominéncia da racionalidade tipicamente capitalista no com-
plexo. Isto ndo exclui o facto de que existem racionalidades de outros tipos,
correspondentes a outros modos de produgdo, mas abordamos um processo
em que a racionalidade de tipo capitalista era requerida, embora a racionali-
dade de tipo mercantil tivesse arraigadas e resistentes raizes nos portos aqui
analisados. Acreditamos que essa racionalidade tipicamente capitalista pouco
existia nos portos nacionais, a exce¢do do porto de Santos na dltima década
do século x1x. Melhorar os portos era possivel, mas ndo os tornava coetdneos
com o avanc¢o das forcas produtivas observéveis nos demais subsetores dos
transportes.

O principal objetivo da constru¢ao de um porto moderno era exatamente
dotar as cidades portudrias brasileiras de infraestruturas, instituigdes e regras
claras que possibilitassem o deslocamento dos bens, no espago portuario, em
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consonancia com o navio a vapor e a ferrovia. Essa hipdtese ndo ¢ totalmente
original; Honorato, na sua tese sobre Santos, resume:

O complexo portudrio capitalista assume tais caracteristicas por articular, com base
na légica do capital, um conjunto variado de atividades que tém por objetivo principal a
racionaliza¢do do escoamento das mercadorias a serem realizadas nos mercados nacional e

internacional. [Honorato, 1996, p. 156]

O intuito da montagem de uma operagao portudria capitalista era inte-
grar o subsetor de portos a légica do capital, racionalizando o embarque e
desembarque de mercadorias de tal modo que a produtividade portuéria fosse
crescente. As caracteristicas da formagao social brasileira, ao longo do século
XIX, impuseram importantes obstaculos a esse objetivo. O primeiro era o sim-
ples facto de que, até ao alvorecer do século xx, transformar radicalmente
as infraestruturas dos portos nacionais nao era uma prioridade do governo
imperial nem, posteriormente, do federal, e muito menos dos governos muni-
cipais e provinciais — posteriormente, estaduais. Isso ¢ comprovado, no caso do
porto de Vitdria, por Maria da Penha Siqueira:

Para acomodar satisfatoriamente tal movimento, era necessdrio ampliar as condi¢oes
naturais do porto para atender ao desenvolvimento que estava ocorrendo e previsto futura-
mente. Para serem iniciadas, com seguranca de conclusio, as obras do porto exigiam verbas
que o governo do Espirito Santo alegava ndo dispor. Apesar de existir, desde 1892, uma lei
estadual que criou uma tributagdo especial destinada a auxiliar as obras de melhoramentos
do porto, o produto desta tributacao estava sendo aplicado, até 1908, no resgate de dividas

do estado. [Siqueira, 1995, p. 50]

Devido as dificuldades de ordem financeira, politica e, até determinado
momento, técnico-tecnoldgica e de recursos materiais, a transformagao radi-
cal das operagdes portudrias no Brasil - que muito foi projetada ao longo de
50 anos —, acabou por sucumbir a reproducédo superior daquilo que ja existia,
através da multiplicagdo das unidades de produgao portudrias ja existentes
e seus melhoramentos. Desta forma, vigorou a légica hegemonica do porto
pré-capitalista, com mutagdes no tempo, mas que mantinha o essencial. Esta
légica operativa entrava, frequentemente, em contradi¢ao e conflito com o
avan¢o dos demais modos de transporte interligados ao porto, nomeadamente
a navegagdo a vapor e a ferrovia. Em seguida, sistematizaremos melhor estas
caracteristicas “essenciais”
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GENERALIZAGCOES POSSIVEIS

Construindo uma abstragdo ao servigo das possiveis generalizagoes, a “opera-
¢do portudria pré-capitalista brasileira” reunia um agrupamento de portos que
realizavam as suas fungdes com certas propriedades, caracteristicas e preceitos
essenciais que, em determinado grau, lhes eram comuns:

1) aimplantagdo do negdcio a partir de um privilégio;

2) aacumulagdo material desses agentes privilegiados, por conta do con-
trolo exercido em certa(s) atividade(s) econdmica(s);

3) o carater transitorio das permissdes das unidades produtivas que ser-
vem ao porto como complexo;

4) as infraestruturas construidas rapida e precariamente, sem vultosos
investimentos em capital fixo;

5) a baixa propensdo a expressivos ganhos de produtividade com base no
incremento tecnolégico, poupando trabalhado;

6) a utilizagdo intensa, volumosa e imperiosa da for¢a de trabalho em
todo o processo produtivo;

7) ando alienagdo, tipicamente capitalista, dos trabalhadores que transi-
tavam entre as diversas atividades do porto, com uma especializacao
peculiar que resguardava os seus saberes e possibilitava o entendi-
mento global a respeito das demais tarefas no processo produtivo;

8) a auséncia de uma autoridade portudria que concentrasse prerrogati-
vas organizacionais e de planeamento e que regulasse o complexo;

9) a falta de uma melhor defini¢do entre o espaco do porto e o da cidade;

10) e por fim, e mais importante, a auséncia de uma racionalidade de tipo
capitalista sobre as unidades de produgdo que serviam o porto, com a
sua consequente independéncia, autonomia, ma articulac¢do entre si e
ma integra¢do dos demais modos de transporte, que eram mal contro-
ladas na falta de um centro coordenador suficientemente abrangente.

Os portos brasileiros, até aos estertores do século x1x, operavam dessa
forma, ou seja, reuniam os predicados arrolados acima como base para o seu
funcionamento. Isso é especialmente verdade no caso dos que, como se cons-
tata na Imagem 2, contavam com linhas de navega¢do perenes, fossem estas
costeiras ou de longo curso.

Nesse sentido, cabe a critica a uma importante autora sobre o tema. Maria
Cecilia Velasco e Cruz vé alguma operagao portudria brasileira, no século xIx,
como compativel com o estagio do desenvolvimento das forcas produtivas
de entdo. Utilizando critérios polarizados entre atraso e avanco, desordem e
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IMAGEM 2
Carta da Republica dos Estados Unidos do Brasil de- 1892.

Fonte: Carta da Repiblica dos Estados Unidos do Brazil - Ferrovias, Rios Navegdveis, Colénias, Engenhos Centrais,
Linhas Telegrdphicas e de Navegagdo a Vapor, 1892.

ordem, ineficiéncia e eficiéncia, Cruz (1998, p. 76) conclui que o conjunto de
trapiches era suficientemente “plastico” para dar conta da produgao trafegada
nos portos nacionais.

Ora, essa proposi¢do ndo passa de uma tautologia. Se o Brasil produziu,
por exemplo, milhdes de sacas de café e o Estado nacional auferia rendas com
a capacidade nacional de importar uma pauta cada vez mais variada, é claro
que esses portos seriam funcionais ao ponto de se adaptarem a nova movi-
mentagdo portudria, mesmo que de forma gradual. A pergunta a fazer nao
¢ como ¢ que o porto do Rio de Janeiro estava configurado e funcionava ao
ponto de movimentar crescentes quantidades absolutas e relativas de cargas
e pessoas, mas sim o porqué de essas quantidades ndo terem crescido mais
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exponencialmente ainda e se o porto do Rio de Janeiro tera sido impedido de
crescer ainda mais devido a sua configuragao e funcionamento, ao ponto de ter
sido alvo de criticas negativas constantes que questionavam a sua importancia
e centralidade.

A autora tem o mérito de reconhecer factos ja antes referidos pela historio-
grafia (Albuquerque, 1983; Lamarao, 1991), tanto na sua tese de doutoramento
(1998) como num artigo resultante dessa mesma tese (1999), a respeito da
complexidade da operagdo portudria do Rio de Janeiro na sua interagdo entre
unidades publicas e privadas. Cruz historiciza a regulamentacao da instala-
¢do de interesses privados no porto e a propria participagdo de negociantes e
empresas no movimento de cargas e pessoas no Rio de Janeiro, bem como as
potencialidades dessa “dindmica interativa” nas capacidades reprodutivas e/ou
expansivas desse complexo.

Entretanto, a constatada complementaridade e funcionalidade ndo mas-
cara aquilo que todas as fontes — de diversos interesses, classes e suas fragdes —
apontam: as operagdes nos portos brasileiros - incluindo o porto do Rio de
Janeiro -, durante o século xIx, frustravam, desagradavam ou punham em
risco a maior parte daqueles que os experimentavam, em perspetivas muito
variadas — desde as autoridades publicas com alguma prerrogativa sobre o(s)
porto(s) até aos que la trabalhavam, passando por aqueles que ofereciam ser-
vicos enquanto parte das operacdes portudrias e os que contratavam servigos
para fazer uso dos portos brasileiros.

Diferentemente do que tenta expor Cruz (1998, pp. 67-68), nas ultimas
décadas do século x1x, 0 porto do Rio de Janeiro perdeu capacidade em ter-
mos relativos, diminuiu proporcionalmente face ao crescimento do pais e teve
a sua centralidade questionada, com a construgdo do porto de Santos. E claro
que a operagdo portudria que predominava no porto da capital, nas suas varias
faces, foi responsavel, em parte, por este declinio. E evidente que nio havia
uma “desordem completa’, como esta autora corretamente aponta, salientando
o engano em que determinadas fontes podem induzir, mas o tipo de ordem
estabelecida era prejudicial ao fluxo de mercadorias e pessoas que utilizavam
aquele porto. A principal questdo que interponho aos textos de Cruz nao diz
respeito a patente composicio e poder de reproducio do complexo portudrio
do Rio de Janeiro, mas sim a caracteriza¢ao das capacidades dessa operagdo
portudria ao longo do tempo, bem como a analise que a autora faz dos predi-
cados desse porto.

O que houve, na realidade, foi um grau crescente de (des)funcionalidade
parcial da operagdo e degradacdo dos complexos, além do questionamento
dos arranjos institucionais firmados em portos de todo pais. O reconheci-
mento do tempo, custos e perdas materiais e humanas crescentes, bem como
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os alentados debates publicos em torno da sua existéncia fisica e material nao
impedia o funcionamento dos portos nacionais. Pelo contrario, esse processo
era fruto do escrutinio e da critica a respeito do seu desempenho. Podemos
dizer que o ocorrido no Rio de Janeiro é uma representagao - em escala muito
aumentada, com um nivel de sofistica¢ao mais elevado e problemas mais acen-
tuados — do que aconteceu em outros grandes portos brasileiros, mantendo-se
as suas peculiaridades naturais, regionais e econdmicas, o que caracterizava e
estabelecia um tempo proprio para esse processo em cada porto.

No geral, as operagdes portudrias no Brasil ofereciam uma ma integra-
¢do com os transportes urbanos, os transportes terrestres de longa distancia
e, especialmente, as grandes embarcac¢des transatlanticas a vapor. Esta carac-
teristica era a critica mais facilmente generalizada aos portos nacionais. Nao
se tratava de “atraso’, “desordem” ou “ineficiéncia” pura e simples, como qua-
lificadores soltos, mas do concreto e factual: a sua inadequagao era funcional
até certo ponto, mas criticavel a partir das constatagdes derivadas do proprio
funcionamento de cada porto. Os complexos eram mal articulados e tinham
sido montados exatamente para isso. Em todo pais, cada agente individual
procurava monopolizar uma “linha de servicos” e atuava em diversas ativi-
dades para otimizar os seus recursos e baixar os seus custos. Por norma, nas
operagdes portuarias encontradas no Brasil do século x1x, a solu¢ao individual
primava sobre qualquer padrao, critério ou nogao de coletividade. Os conflitos
entre os interesses privados eram inevitdveis, mas eram-no também com as
institui¢cdes publicas. A falta de seguranga, densamente comprovada em varios
estudos, afetava tanto a navegabilidade dos ancoradouros como o transporte
e armazenamento das mercadorias. As perdas eram generalizadas. A regula-
ridade dos servigos era pouco previsivel, o que fazia com que os seus precos
variassem de acordo com a ocasiao, mesmo com a regulagdo de algumas uni-
dades pelas alfindegas. Nao havia qualquer padronizagdo entre as unidades
produtivas — publicas ou privadas — destinadas ao comércio de importacio e
exporta¢do ou, mesmo, de abastecimento; qualquer uniformidade de procedi-
mentos e constituicdo material era iluséria — quando existia, dizia respeito aos
processos de trabalho dominados pelos trabalhadores. A deficiente coordena-
¢do das atividades no complexo portudrio e o préoprio controlo produtivo das
unidades componentes, assim como a fiscaliza¢ao das atividades envolvidas
na movimentagdo aduaneira, foram alvo de intensas criticas durante todo o
século XIX.

E nem sempre a questdo estava na propria costa — frequentemente, as
intervengdes hidraulicas para resolu¢do das contradicdes e inconveniéncias
naturais das operagdes portuarias no Brasil ja eram percebidas aquando das
entradas nas barras. Os problemas apontados variavam de porto para porto,
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mas as consequéncias eram as mesmas: alto custo, perdas consideraveis e
morosidade pronunciada. Por exemplo, a imperiosa necessidade de transposi-
¢do da barra no Rio Grande, para chegar ao Canal do Norte (um ancoradouro
de 20 metros de profundidade), atrafa a atengao dos engenheiros e dava grande
atividade aos servigos de praticagem nesse porto. Assim descreve Galvao: “[é]
sabido que a barra deste porto ¢ perigosissima por causa dos bancos de areia
movedicos que existem na embocadura; mas, apesar disso, e ndo obstante as
perdas frequentes que se ddo, os navios ndo cessam de demanda-la” (Galvao,
1869, p. 50). Mesmo com todos os 6bices, o trafego continuava crescente; um
facto nao anulava o outro.

A ma iluminagdo na costa brasileira era outra grande questdo suscitada
pelos seus contemporaneos. Além dos perigos militares, as embarcagoes mer-
cantes tinham, com frequéncia, de parar onde se encontravam no momento do
entardecer. O fim do dia determinava o fim dos trabalhos desde a barra até aos
pontos de carga e descarga final para o interior. Segundo Galvao, “[a] falta de
iluminagdo na costa brasileira é minimamente sentida pelos maritimos que a
frequentam, e grande obstéculo ao desenvolvimento da navegagao e do comér-
cio” (Galvao, 1869, p. 10). Era nessas brechas que boa parte dos produtos eram
roubados, contrabandeados ou simplesmente se perdiam em acidentes.

O que depreendemos da leitura da tese de Cruz é uma grande simplificagao
a respeito das unidades produtivas em operacdo nos portos nacionais, como
se parte das suas caracteristicas pudessem resumir totalmente o complexo e o
seu funcionamento. A autora promove uma perigosa redugdo dos complexos
produtivos, compostos por diferentes unidades — publicas ou privadas, de dife-
rentes dimensoes e com diferentes finalidades - a apenas uma fragdo destas:
as que estavam sob controlo aduaneiro.

A melhor comprovagio de que isso acontecia estd, no entanto, nos relatorios que enca-
minhavam os balangos feitos nos trapiches alfandegados pelos funciondrios aduaneiros.
Publicados com certa sistemdtica, eles atestam que estas unidades portudrias funciona-
vam geralmente muito bem, deixando entrever que as avaliagdes feitas pelos paladinos
da modernizagao continham, na verdade, uma boa dose de m4 fé e objetivos inconfessos.

[Cruz, 1998, pp. 103-104]

Como podemos comprovar, em outros trabalhos, os trapiches alfandega-
dos eram uma minoria de entre essas unidades produtivas no porto do Rio de
Janeiro (Mantuano, 2015, p. 172).

Como, entdo, é que essa operagdo portudria era de facto funcional? O que
podemos constatar, nos nossos e em outros estudos, é a capacidade reprodu-
tora dos principais portos nacionais. Longe de montarem uma nova logica
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propria, que fosse condizente com a mudanca nos outros subsetores de trans-
portes, os portos nacionais reproduziram, com for¢a inédita, a sua propria
operagdo. Segundo Lamarao, “[n]a realidade, verificou-se na segunda metade
do século x1x a reprodu¢ao daquela estrutura portudria tdo condenada, atra-
vés da proliferagao de trapiches” (Lamaréo, 1991, p. 160). A cidade de Salvador
alcangou o impressionante numero de 429 trapiches, em meados da década
de 1880 (Rosado, 1983). A Imagem 3, um recorte de uma fotografia tirada
do H.M.S. Challenger, demonstra que, para além da quantidade, a constitui-
¢do fisica e material de alguns trapiches soteropolitanos passavam a impressao
de uma vastidao e nivel de verticalizagao impressionantes, patentes mesmo se
capturados numa imagem panoramica distanciada.

O numero de unidades de producio portudria, especialmente de trapiches,
aumentou de forma expressiva durante o século x1x em toda a costa brasileira.
Nesses portos, foram sendo executados melhoramentos — tornaram-se maio-
res, foram sendo construidos com outros materiais, e alguns maquinismos
foram agregados. Eram de propriedade, fosse direta ou indireta, de grandes
empresas e importantes negociantes. Assim, atendiam a interesses privados,
frente as limitacdes das unidades publicas. Em suma, reproduziam a légica
pré-capitalista e adequavam-se, como podiam, as contradi¢oes de uma forma-
¢do social em transi¢do (Mantuano, 2017).

E preciso esclarecer que a tensdo entre as unidades publicas e as privadas foi
acentuada pela diferenca regional e esteve sempre pontuada pela relagdo com-
plementar e conflitiva entre os melhoramentos portudrios e a reproduc¢do da
operagao vigente. Em todo o nosso recorte, o Estado imperial e a reptblica - na
sua primeira década — estiveram suscetiveis as pressdes de todas as magnitudes,
em todos os niveis e esferas, mesmo que niao uniformemente. Nesse grande
conflito, as politicas publicas eram hesitantes e instaveis nas suas decisoes.

Dessa forma, o Estado estabeleceu uma linha de agéo tripla a respeito dos
portos nacionais.

IMAGEM 3
Porto de Salvador, fotografado do H. M. S. Challenger.
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Fonte: HMS Challenger Collections, 1873.
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1) Em relagdo aos proprietarios privados de unidades produtivas portud-
rias ja estabelecidas, o Estado reconheceu e legitimou a sua existéncia.
Para tanto, garantiu os seus privilégios a partir da institucionaliza¢ao
e/ou regulamentacao das suas unidades e, assim, pdde abrir prerroga-
tivas aos interesses privados em servicos tipicamente publicos. Dessa
forma, a0 mesmo tempo que incrementou o controlo sobre as ativi-
dades portudrias privadas, o que redundava em maior fiscalizacao e
poder de agdo do proprio Estado, também garantiu uma maior capaci-
dade reprodutora da operagao ja estabelecida.

2) Em relagio aos interessados nos melhoramentos materiais dos portos,
o Estado criou um arcabougo juridico-politico que garantia uma nova
relacdo com o capital privado de monta superior e de outra origem,
que poderia interessar-se por investir nos portos nacionais. Assim,
intentava garantir a estabilidade, a confiabilidade e a previsibilidade
dos negdcios através desses instrumentos legais e, posteriormente, da
disposi¢ao do proprio Estado nacional para financiar, com as suas ren-
das, as obras e a exploracao sob responsabilidade das empresas.

3) Em relacdo as suas proprias infraestruturas fiscais e portudrias, o
Estado procurou fortalecer institucionalmente as alfandegas, centra-
lizando nelas as prerrogativas, regulamentando o seu servigo, padro-
nizando, uniformizando e esclarecendo os seus procedimentos e a
sua relagdo com as unidades produtivas portudrias externas a elas.
Ao mesmo tempo, timidamente, implementou uma série de obras e
aquisicoes de materiais, maquinas e veiculos, assim como pds em pra-
tica o processo de recrutamento de pessoal para a melhoria dos seus
servicos. No entanto, estas medidas mostraram-se, ainda assim, muito
limitadas.

Esses factos nao se contradizem com as caracteristicas dos complexos por-
tuarios no Brasil do século x1x, mesmo que parecam agravadas no discurso
dos que projetavam os melhoramentos, assim como aparecem suavizadas
em Cruz. Na realidade, os melhoramentos projetados foram a prova de que
a operacdo portudria pré-capitalista era complementarmente conflitiva com o
avango das forgas produtivas nos transportes ao longo do século xIx.

Os trapiches, por exemplo, eram funcionalizados pelas ferrovias, que,
comummente, construiam os seus pontdes através deles. Segundo Honorato
(1996, p. 122), 0o numero de trapiches em Santos mais que duplicou durante
a década de 1880. O autor destaca, como infraestrutura a parte desse con-
junto, a grande ponte da Sao Paulo Railway, cuja construgéo se iniciou ainda
na década de 1860, e que tinha 130 metros aquando da sua demoli¢do, vinte
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anos depois. A ponte da Inglesinha parece-nos mais um daqueles melhora-
mentos materiais portudrios que fogem a concegdo estrita do termo. Era um
avanco, frente aos velhos trapiches, mas niao deixava de reproduzir, em escala
superior, a operagdo portudria pré-capitalista. Os portos, na segunda metade
do século x1x, ndo eram tdo similares aos portos coloniais como cré Honorato,
mas distavam muito de estarem bem preparados para funcionar, como afirma
Cruz.

Nesse sentido, estabelecemos a diferenga fundamental entre os melhora-
mentos portudrios e a construcio dos portos. Os melhoramentos terminaram
por expandir e fortalecer as infraestruturas estabelecidas e reproduzir a logica
portudria pré-capitalista, embora a sua manifesta intengdo fosse transformar
as infraestruturas portuarias de entdo — sem mexer no jogo de poder ali esta-
belecido. No entanto, as proprias formagdes econémico-sociais no Brasil, no
seu statu quo politico, impediram esse intento radical. Ja a construgdo dos por-
tos modernos, ocorrida nas primeiras décadas do século xx — aquilo a que
se costuma chamar Revoluc¢do Industrial Portudria (Honorato, 2019) -, tinha
como objetivo a transformagao da logica produtiva portudria e a sua conse-
quente rearrumacao espacial, implementando assim portos de operagao hege-
monicamente capitalista.

Apesar das diferengas que mantemos quanto ao ponto da organizagao,
Cruz resume bem o quadro:

O porto do Rio de Janeiro era um enorme complexo de fronteiras fluidas, espacialmente
disperso, institucionalmente desintegrado e formado por um grande nimero de unidades
privadas e estatais independentes e relativamente diversas entre si, mas nem por isso cons-

tituia um sistema cadtico ou desorganizado. [Cruz, 1998, p. 109]

Reavaliamos a nossa posi¢ao quanto ao carater supostamente caético do
porto do Rio de Janeiro; mesmo que este caos se manifestasse em alguns ter-
mos, o complexo portuario era, de facto, funcional. Embora fosse, em certa
medida, um entrave ao desenvolvimento dos transportes, do comércio, da
industria e da lavoura, acabou por ser funcionalizado em prol destes. Mas
ainda consideramos valido o essencial da nossa analise:

As suas unidades eram mal articuladas, ndo sé as que desempenhavam papéis diferentes,
como as analogas. Nao era raro o conflito entre proprietarios de trapiches vizinhos que con-
corriam nao s6 pela movimentagio, como pela extensdo de suas pontes ou acesso a rua. Em
suma, ndo havia qualquer coordenagio entre as diversas unidades da operacdo portudria;
era oferecida uma péssima integragdo com os modernos meios de transportes, comunica-

¢30 e maquindrio entre as suas unidades e as demais atividades da comunidade econdmica
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portudria, além da fragil relagiao com a propria cidade como mercado consumidor e redis-
tribuidor. O controle era absolutamente ineficiente, alfandegavam-se armazéns e, sobre-
tudo, trapiches, mas a alfindega tinha precdrias condigoes de fiscalizagdo. [Mantuano, 2015,

pp. 173-174]

A nossa caracterizagao pode ser comprovada, ja no alvorecer do século xx,
pelo rico relato do ministro de Viagdo e Obras Publicas sobre os trapiches em
todo o Brasil:

Esses trapiches constam em geral de vastos armazéns constituidos por simples paredes
laterais e de frente e cobertos, por folhas de ferro as vezes. Prolonga-os mar adentro uma
ponte de desembarque, quando a tem, feita de estacas de madeira sobre que se estende um
soalho. Um edificio assim constituido, compreende-se que demanda pouco capital e sua
renda nao sofre peias nem limites. Nao sdo raros os que em um ano obtém em renda liquida

o seu proprio resgate. [Relatorio, 1901]

Esse quadro foi agravado pela inexisténcia de uma autoridade portuaria
com prerrogativas abrangentes durante o Oitocentos. Assim como em boa
parte do mundo, no Brasil, apenas durante o século xx as instituigdes ou
empresas conseguiram controlar alguns portos com possibilidades tais que,
sobre a sua jurisdicdo e dominio, estivessem o controlo das for¢as produtivas
e do préprio processo produtivo, a coordenagdo do complexo sobre todas as
unidades produtivas e a fiscaliza¢ao dos tributos devidos ao Estado. Demorou
mais de um século para que um unico aparato tivesse as obrigagdes organiza-
cionais de um porto, desde o planeamento e execu¢ao da expansao destas mes-
mas infraestruturas até ao controlo dos processos de trabalho e do processo
produtivo desempenhados nos portos nacionais. As tensdes entre as autorida-
des que influiam no estabelecimento e funcionamento dos portos — alfindegas,
Diretoria de Rendas do Tesouro Nacional, arsenais de marinha, capitanias dos
portos, cimaras municipais, inspetorias de saude, etc. -, davam-se exatamente
por conta da difusao, sobreposicao e disputa por essas prerrogativas; esse era
um dos balizadores das operagdes portudrias pré-capitalistas brasileiras. Ape-
nas em 1910 é que os portos brasileiros tiveram uma autoridade portudaria
com abrangéncia nacional e prerrogativas suficientes para a distinguir das suas
antecessoras: tratava-se da Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais (Cole-
¢do das Leis da Republica do Brasil, 1910).

Essa caracteristica fundamental explica, em parte, a resisténcia a raciona-
lizagdo tipicamente capitalista nos portos brasileiros deste periodo, pois o seu
carater geral é que “o porto é uma industria com fronteiras fluidas e nenhuma
forma exata” (Hobsbawm, 2012, p. 242). Cruz complementa:
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[...] quanto maior a desintegracdo institucional, isto é, quanto maior o nimero de uni-
dades independentes do sistema, maior a complexidade possivel das relagdes de produgio;
e quanto maiores a desintegragdo institucional e a dispersdo espacial do sistema, maior
a probabilidade da cristalizagdo de um mercado de trabalho segmentado. [Cruz, 1998,

p-33]

Entretanto, o que a autora nio observa é que dois dos fatores mobiliza-
dos na sua avalia¢do sdo causados pela utiliza¢ao, em grande escala, do navio
a vapor: o crescimento do ndmero de “unidades independentes do sistema”
acontece como resposta ao aperto na infraestrutura criado pelo fenémeno
dos transatlanticos a vapor, que transportavam em maior quantidade e com
mais seguranca e regularidade as mercadorias e os passageiros; por sua vez,
a segmentacao estratificada do processo de produgido nos mares forcava essa
tendéncia nos portos. Antes do predominio do vapor, o processo de produ¢ao
e o mercado de trabalho eram tao fluidos quanto as proprias operagdes por-
tudrias, especialmente nos paises escravistas. Essa desintegracao vai confirmar
a tendéncia e estratificar o ja segmentado processo de trabalho e, por conse-
quéncia, o mercado de trabalho (Teixeira, 2003; Sarti, 1981).

Esse processo, no entanto, s6 se confirmou de forma radical quando os
portos brasileiros transformaram as suas infraestruturas e arcabougos juri-
dico-politicos e rearranjaram as instituigdes com prerrogativas sobre a sua
operagdo. Antes disso, imagens grotescas como as que relata John Hawkshaw,
fazendo referéncia ao porto de Fortaleza, repetiam-se em todo o pais:

O algodao e outros produtos sdo transportados dos armazéns e empilhados na praia nas
horas de preamar; na baixa-mar, grande niimero de homens empregam-se no transporte as
alvarengas, fundeadas até 100 metros, aproximadamente, do litoral. Esses homens entram
no mar com agua pelo pescogo, as mercadorias ficam molhadas com frequéncia; quando o
mar estd agitado, os trabalhadores sdo arrastados e os géneros ficam perdidos ou avariados.

[Hawkshaw, 1875, p. 92]

A segmentagdo ndo traz consigo uma especializacio a priori — até porque
os trabalhadores, mesmo apds a revolucio dos vapores maritimos, tinham uma
nocéo global do processo de produgdo -, mas um efeito da evolugao estrati-
ficada dessa segmentagdo foi a diminui¢do do nimero de atividades que um
trabalhador realizava ao longo da vida na cadeia produtiva. A tensao do capi-
tal foi nesse sentido: lentamente, foi sendo restringida a possibilidade de um
trabalhador participar nas varias dreas da produgao ao longo da vida, ao passo
que essas areas foram sendo multiplicadas, segmentando a produgao. Entre-
tanto, sem o dominio dos oficios e havendo ainda uma grande dependéncia
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dos conhecimentos e da forga fisica dos trabalhadores, nao era possivel espe-
cializa-los nem padronizar os seus procedimentos (Queirdz, 2015, p. 43).

Em relagdo ao trabalho portudrio, incluindo todos os processos de tra-
balho que nele se imbricam, a nossa reflexdo procura aclarar o seguinte: os
vapores maritimos atuaram na modifica¢ao do processo de produgdo portua-
rio, segmentando-o e estratificando-o, a0 mesmo tempo que se mantiveram,
quase integralmente, os diversos processos de trabalho que o constituiam, até
a rutura introduzida pela Revoluc¢io Industrial Portudria no século xx.

CONCLUSAO

O que podemos depreender desse longo e tortuoso processo em que se deu
uma clara tensdo entre permanéncias e mudangas nos portos nacionais é que
uma renhida disputa em torno do sentido da produgéo estava estabelecida nos
portos brasileiros. Foge do escopo deste artigo estudar detidamente o modo
como atuavam as classes nessa disputa. Contudo, é importante ter no¢ao dos
poderosos interesses locais, nacionais e internacionais entremeados em todos
os niveis dessa verdadeira guerra surda. Nem sempre a posi¢ao mais 6bvia é a
que se efetivou na realidade. Por exemplo, ao percebermos que certo numero
de poderosos capitalistas ingleses ndo tinha qualquer interesse em transformar
por completo o porto do Rio de Janeiro, mas sim, pelo contrario, tiravam dele
uma parte substanciosa dos seus lucros (Mantuano, 2017a).

Voltamos a lembrar que todo esse emaranhado processo, complexo de se
entender, ocorria por conta da complementaridade conflitiva dos modos de
produgdo escravista e capitalista nas formagdes sociais brasileiras. A tendén-
cia modernizante do império, seguida de forma ainda mais radical pela repu-
blica, pressionava no sentido da melhoria das condi¢des materiais nos portos
nacionais. Ao mesmo tempo, a condi¢do bésica dessa mesma tendéncia, a sua
insercdo na Divisdo Internacional do Trabalho, pressionava para que houvesse
maior volume de produtos bésicos a serem lancados no mercado internacio-
nal. Para que estes produtos agricolas fossem produzidos, o brago escravo
continuou a ser necessario e foi uma prioridade para as classes dominantes
durante muito tempo, assim como o funcionamento dos velhos trapiches era
necessario para fazer chegar a Europa a produgao das terras do Vale do Paraiba
ou da Regiao Cacaueira, em troca da taxacdo de todos os produtos manufatu-
rados, bens de producio, intermediarios e de capital que procuravam viabili-
zar a modernizag¢do conservadora no império e na reptblica do Brasil.

O que trazemos de novo neste artigo é a conce¢ao de que a reprodugao das
operag¢des portudrias pré-capitalistas no Brasil — simbolizadas pelos trapiches
- eram também uma prioridade. Para além da 6bvia necessidade de escoar
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mercadorias e de ampliar, fortalecer e reproduzir essa operacdo, a sua expan-
sao e fortalecimento, em novas bases materiais, foi uma das metas da politica
para os portos nacionais.
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